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Magyarorszag terilletén a Rémai Bi-
rodalom katondi épitetiek elbszir kbuta-
kat, egy-egy részletiik ma is lathaté.

Magyarorszag teriiletén a térténelem
minden korszakaban fontos kereskedel-
mi utak voltak kelet—nyugat és észak—
dél kozott, de szilard burkolattal csak a
hegyvidékeken épitették meg, ahol a k&
anyag helyben volt talalhaté. A kozep-
korban a hadi utak egyben kereskedelmi
utak is voltak, s a Kérpatmedence vizi
atkel6helyei az 6sidékt6l ugyanott voltak,
ahol kés6bb hidakat épitettek. Kompok,
fahidak, hajohidak, vas- és acélhidak még
egyiitt léteztek a kotetben bemutatott
korszakban.

A Nagy-Alfold elhagyatolt részein
csak a vasihthaldzat kiépitése utan készi-
tettek kéutakat. Az elsé hossza, 300 km-
es (tszakaszt 1895—1899 kozott épitette
a magyar allam, Baja és Kisjend kozott. A
tobbség azonban 1920 utdn épiilt, maka-
dam szerkezettel. Ennek ellenére maér
1864-t6] készitettek a varosokban aszfalt-
utakat, sét egy magyar vallalat épitetie
egy német céggel kizosen Németorszag
elsd hengerelt aszfaltburkolatat Stutt
gartban, 1908-ban.

A két vilaghdbord kozott a féutakat
betonburkolattal épitették — igy a Lon-
don és [sztambul kozott kijelsit nemzet-
kiizi 4t Budapest—Szeged kozotti szaka-
szat, s mas féutakat is.

A magyar Gt és hidépité szakma ki-
valbsigai a 18, szdzadtdl francia, német,
angol és amerikai példdkon nevelkedtek,
s a Miegyetemen is erre alapull a mér-
nokképzés. Maga az (tiigyi szervezet
osztrak minta szerint allt fel, s ez a forma
1950-ig mikodott,

Az automobil elterjedése az elsé vi-
laghabora utani idére esett. Ezért, meg a
nagyaranyt atmend forgalom szoritisa
miatt is, a masodik vilaghabortig a féu-
tak korszeriisitésének egyik intenziv és
sikeres iddszakardl emlékezhetiink meg.

Magyarorszagon a torténelem viha-
rai, a haborik miatt, tébbszor elpusztul-
tak hidjaink, megrongalédtak a kozleke
dési palyak. A 20. szézadban ez fokozot
tan igy volt, ezért, valamint a gazdaség
leromlasa miatt a sziikséges kiltségek-
nek csak toredéke jutott az utakra. At
meneti fellendiilés csak az 1960-as, 1970-
es években volt, ez azonban mar a kivet
kezd kotet témdja, de jelentésége na-
gyobb minden mas korszakénal.

Remeljiik, hogy a személyeket, arw-
kat és eszméket kozvelitd magyar G(tha-
lézat mihamarabb eléri a kivant eurépai
szolgaltatdsi szintet
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Eloszo

Ez a kiadvany a magyar utépités torténetérél ad difogé ismeretet a kezdetektél 1960-z'g
A kovetkezi kitetben innen folytatédik a tények bemutatdsa napjainkig.

Az tépités és a kozlekedés torténete szoros része a magyar torténelemnek. Egy japdn
mérnok taldloan frta bejegyzését a Kiskdrosi Koziti Szakgyijtemény vendégkonyvébe: Az
utak nem csak az orszdgokat kotik 6ssze egymadssal, hanem az ott é16 népeket is.” A Kdr-
pdt-medencében, Eurdpa kozepén 1100 éve élG magyarsdgnak kitiintetett tapasztalata van a
szomszédos és a tavoli népek kapesolatéban. Mar az Arpdd-hézi kirdlyok biztositottak dtvo-
nuldsi utakat és elltdist a Szentfoldre vonulé heresztes hadjdrat csapatainak. Ugyancsak
magyar teriiletet is érintve folyt a levantei kereskedelem kelet és nyugat kozott. Az Anjou-
kirdlyok alatt a magyar birodalom a legjelentisebb gazdasdgi, kereskedelmi szerepet toltitie
be Eurépdaban, de a torok hodoltsig és a Habsburgok uralkoddsa alatt is termeld és kereske-
doi dsszekittetést képuiselt a magyar teriilet. Nyugati tuddst és keleti bolcsességet egyesitve a
magyarsdg sok jeles személyiséget adott a vildgnak.

Ez a kiadvany az ttépités neves személyeit is bemutatja — legyenek azok szakemberek
vagy politikusok, akik teljes képességiikkel a kiozlekedés jobbitasan dolgoziak; hogy legyeneck
koutak a sartengerré dagadé Nagy-Alfoldon, vagy folyami dtkelék a kizlekedés folytonossa-
ganak szolgdlatara.

Ezen a helyen, Kozép-Eurépa kildokén ma is a legkorszeribb szdllitdst vonalak kiépi-
tésén és a fejlett médszerek megvalos:tasan dolgozik az elme, bdr a megprobaltatasok nem
teszik mindig lehetové a forgalom ardnyos kivetését.

Adjon erdt és bizalmat ez a kiadvany mindazoknak, akik tisztelik a mialtat és a szak-
mai példaképeket. Sz0lgaljon tanulsigul, hogy a legszerényebb kioriilmények koziott is volt és
lesz megoldds a kozlekedés biztositdsdra.

Ezen gondolatok jegyében ajanlom figyelmébe az érdeklidoknek a magyar kbzutak tor-
ténetét bemutato kinyv elsd kotetét annak reményében, hogy a folytatds is hamarosan az ol-
vasé elé keriil.

Budapest, 1995. decemberében

s

Regds Szilveszter
mintsztériumi féosztdlyvezetd
Kozlekedési, Hirkozlést és Viziigyi Minisztérium, Koziti féosztily
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2. kép — A Rémai Birodalom f6 dtvonalai




A romai kor utjai

Magyarorszag teriiletén a rémai korban az id6szamitast kovetd szazadokban épi-
tettek eldszor (rendszeresen karbantartott) burkolt utakat (1. kép), amelyet a birodalmat
¢ltetd és szolgald katonai és kereskedelmi szempontok indokoltak.

A vilagbirodalomnak ezen a végvidékén allandé veszélyt jelentettek a szomszédos
népek tdmaddsai az észak-itdliai és a macedon teriiletek ellen. Ezek elhéritisira sziikség
volt uthdldzatra és olyan természetes hatarra, amely védheto volt, s ezt a Duna jeleritette.

Pannénia meghdditasa utin lehetdvé valt a Szava menti szabad kereskedelem a
Balkan felé, a pontusi (Fekete-tengeri) kikotok irdnyaba, majd észak felé is az in. Boros-
tydn-titon. A Krisztus el6tt 181-ben alapitott Aquilea, adriai kikétévaros volt a kereskede-
lem kiindulépontja észak és kelet felé. Ez a varos olyan elosztd szerepet toltott be, mint a
késdbbi korokban Velence (2. kép).

A dak kirdlysag az Al-Dunaldl északra és délre terjedden akadélyozta a kereskede-
lem folytonossagit, és timadasaival veszélyt jelentett a birodalomra. A Dunatdl délre esd
teriiletet viszonylag konnyen sikeriilt megszerezni, de az Erdély teriiletén él6 dakokat
csak Traianus tudta meghdditani az idészamitast kovetd 1. szazad elején. A hadjarat el6tt
hosszu éveken at épiilt meg a Traian-at, amely Belgradba vezetett, s a legnehezebb sza-
kasza a Duna jobb partjan, a Kazan-szorosban volt (3. kép). Ez az 1t csatlakozott a hadja-
rat utin megépitett Duna-hidhoz Drobetanal (Turnu-Severinnél), amelynek véazlatos abra-
zoldsa Romaban lathaté a Traianus-oszlopon (4. kép). A hid 20 kopilléren nyugvo faszer-
kezet volt. (Egyes leirasok Aquincumnal is feltételeznek hidat.)

Décia meghdditasa nem csak katonailag, hanem gazdasagilag is jelentds volt, mivel
arany-, eziist- és sébanyai a birodalom érdekét szolgaltak.

Esetenként olyan helyeken is folyt ezen iddszakban a kereskedelem, amelyeken
nem épiilt at, vagy pl. a Duna—Tisza kozén at, amely nem is tartozott a birodalomhoz:

RISTRRISR

3. kép — Trajan-il a Kazdn szorosban

4. kép — A drobetai Duna-hid abrazolasa Traianus oszlopan
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6. kép — llinerarium



Ennek eléréséhez a Duna menti hatarat (Limes) egyes 6rhelyeinél atkelék voltak a
folyén, s a barbarok kozvetitésével zajlott a kereskedelem. Dr. K6hegyi Mihaly bajai ma-
zeumigazgatd abrazolta térképvazlaton a romai pénzleld helyeket, s ezek a pontok kiraj-
zoltdk a Lugio (Dunaszekcsd)—Szeged, Inlercisa (Pentele)—Szeged és Aquincum—
Szolnok mozgasi iranyokat, amelyen a szarmatdk kozvetilésével Dacian keresztiil, az al-
dunai roxolanok felé folyt az arukozvetités (5. kép).

Pannoniaban és Dacidban igen jelentds uthalézat épiilt, amelyr6l egyrészt az un.
itinerariumokbol — korabeli térképvazlatokbol — (6. kép), masrészt az asatasok soran
feltart utszakaszokbol tudunk. A romai utak haldozatardl egyébként nem taldlhato ket egy-
forma térkép, mert egyes utakrol csak kazvetett feltevések vannak. (Az 1. képen lathato
térképvazlat is a Magyarorszag torténete I/1. kotetébd, ill. az Erdély Torténete 1. koteté-
b6l vett vazlatok alapjan késziilt.) A legfontosabb utak maradvanyai ma is lathatok a mai
Magyarorszagon, vagy azon kiviil (7. kép). Az érintett teriiletek mai utjai alatt sok rémai
kori atmaradvany fekszik.

Az utak burkolata tébb rétegben késziilt (8. kép). A {6bb utak szélessége 5—7 m, a
mellékutaké 3 m kériil volt. Az utak mellett mérfoldkoveket helyeztek el, amelyek egy-
mastol megkozelitéleg 1500 m-re (1000 duplalépésre) dlltak. Szdmos ilyen kovet Sriznek
a magyar muzeumok is (9. kép).

A rémaiak egyik legnagyobb szakmai érdeme az volt, hogy rendszeresen javitottak
és karbantartottdk az utakat. Az erre iigyel6 curatorok elddei voltak az atmestereknek.

A kocsit mér régen ismerték ebben a korban, s feltiinik egyes dbrazolasokon (10.

és 11. kép).

mészké, habarcsba rakva

kavicsos homok
summa crusta

did nagysdgu kavics 1
nucleus

kél nagysdgu kavics ruderatio

terméské alap statumen

déngolt agyag

7. kép — Romai kori Gt részlete Savariabol 8. kép — Rémai at kereszimelszele




A Rémai Birodalom szervezettséget és kultirdt teremtett minden meghdditott terii-
leten. Hidba probédltak azonban egyensilyt teremteni a szomszédos népekkel, a biroda-
lom gyengiilése és az dzsiai népek vandorldsi hullima elsoporte a fejlett kultarat. Eldszor
Daciat, majd Pannénidt is elveszitették, s a birodalom is szétbomlott. A népvandorlas ko-
rdban még haszndlhattdk az erre jar6 népek a romai kor utjait, de a magyarok honfoglala-
sat mar legfeljebb csak egy-egy 1t- és hidmaradvany érhette meg.

9. kép — Rémai mérfoldké a Vindobona
(Bécs) ¢s Aquincum kozotli Gt mentén

11. kép — Kocsiabrazolas egy panndniai sirkovin

10
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A kozepkorl és a torok hodoltsag
kori utak torténete

AT T T Ny N o w1 fe e

A legkordbbi magyar vonatkozdsu frasos dokumentumok és krénikék megdriztek
néhany becses emléket az utakrol.

Anonymus ,Gesta Hungarorum”-adban a honfoglalasrél olvashatjuk a kévetkezéket
Pais Dezsé forditidsdban:

»Miképpen jottek be Pannénidba?” (a magyar térzsek) ,Halics vezére elrendelte,
hogy kétezer nyilas és haromezer paraszt jarjon eléttiik, s a Havas-erddn 4t a hungi hata-
rig utat készitsen nekik. ... Akkor a hét fejedelmi személy ... rokonsagukkal meg férfi- és
ndcselédeikkel egyetemben... utra keltek Pannénia foldjére. S igy a Havas-erdén 4thalad-
va, a hungi részekre szélltak... azt a helyet, amelyet elszor foglaltak el, Munkacsnak ne-
vezték el azért, mivel igen nagy munkaval, faradtsdggal jutottak el arra a foldre.”

Ez tehat a Vereckei-hagd tikrénikajanak kezdete.

A masik becses emlék a Tihanyi Apétsag alapit6 levele, ugyancsak latin nyelvd, de
ebben taldlhat6 a legkorabbi és leghosszabb sszefiiggd magyar széveg a Fehérvarra
mend hadi utrél (12. kép).

Allamalapité Szent Istvan kiralyunk alakitotta ki a keresztény Eurdpéba illeszkedd
orszag szervezetét és torvénykezését. Varmegyéket, egyhdazmegyéket jelolt ki, s megte-
remtette ezeknek gazdasagi, jogi alapjat. Neki és utédainak alland6 problémat jelentettek
a bels6 viszalyok és a kiilfoldi fenyegetettség. Ezért a gazdasig, a kereskedelem fejlesz-
tésén kiviil a hadi sziikségletekkel is foglalkozni kellett. Igy a hadi utaknak nagy jelents-
sége volt.

A Székesfehérvarrdl kiindulé hadi at, amelyiknek két 4ga a Balaton északi, ill. déli
oldalan haladt, azutan Segesden egyesiilve Zagrab felé vette iranyat. Ez kototte dssze a
Szent L4sz16 éltal birtokba vett Horvatorszagot Magyarorsziggal, de békeidében a keres-
kedelmet is szolgélta. Ugyanilyen hadi 11t volt a Buda—Szolnok—Debrecen felé vezetd it
is. Ennek Dés felé vezetd dga séitként ismeretes. A Jeruzsdlembe vezetd Gtvonal Gyér—
Fehérvar—Eszék—Balkan felé a zardndokok, késébb a keresztes hadak felvonulé dtja
lett (13. kép). A fobb utak mellett természetesen a hazai egyhazak és a vilagi kézpontok
kozott is vezettek utak, s az egyre gyarapodé falvak kozétt is. Az Arpad-kori f8bb ttvona-
lakat a 14. kép mutatja be.

Az Arpad-hézi kiralyok idején Magyarorszdg az tn. levantei kereskedelem szaraz-
foldi utvonaldba esett. Magyar keresked6k is részt vettek a Konstantindpolybél
Philippopolis (Plovdiv) és Barancs (Branicsevo) telephelyeken 4t hazankba irdnyul6 druk
kozvetitésében. Ezek sordn Budavar, mint természetes kereskedelmi kdzpont, mar IV.
Béla kordtél miiksdott — nyugat, kelet és dél felé. Ugyanakkor a tengeri dtvonalon a Ve-
lencébdl Magyarorszagba tarté aruforgalom is jelentds volt. Szérazfsldi uton allatokat,
bort és mezdgazdasigi terményeket szallitottak kiilfoldre. A kiilorszagokbdl viszont ka-
tonai felszereléseket, kézmilipari termékeket, luxuscikkeket ill. keleti fiiszereket hoztak
be. A kereskedok a szarazfoldi utak mellett a vizi utakat is hasznaltak. Legf6bb kozleke-
dési vonal a Duna, a Maros, a Driva és a Szava voltak. Egy hainburgi vimjegyzék szerint
vizi uiton gabonat, bort, fat, allatbéroket, mézet, viaszt széllitottak a 12. szazad végén, de
ismeretes az is, hogy a sé6széllitasban is jelentGs szerepe volt a vizi utaknak.
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12. kép — Részlet a Tihanyi Apalsag alapitolevelébol, 1055-bol (kinagyitva a fehérvari hadi atrél sz616 rész)
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Szémos intézkedés segitette a magyarorszigi kereskedelmet. Egyik az tin. ttkény-
szer volt, ami megszabta a kereskeddk &ltal hasznalhaté titvonalakat az orszigon beliil.
AKki ettdl eltért, annak az arujat elkobozték. Egyes varosok arumegallitd jogot kaptak, va-
gyis ezeken a helyeken a kereskeddnek eladdsra kellett kinalnia az arujat. A vimrend-
szer ugyanakkor szabdlyozta az orszidgba érkezd kereskeddk hatarvamjat, az ut-, hid-,
révvam fizetését, valamint a vasarvamokat. A kiraly 4ltal engedélyezett vasartarté helye-
ken az eladék vamot fizettek az 4ru értéke ardnyaban. A hatarvim az aru értékének 1/80-
ad része volt. A 12. szdzadig a vamok szedése szinte kizarélag kiralyi jog volt (regalé =
koronajévedelem), de ezt kovetben a kirdlyok eladomanyoztik a vamjogot. Szaporodtak
a vamhelyek, s ezért egyre tobben kérték a vimmentességet. Féképpen az egyhaz ka-
pott ilyen mentességet, de egyezség sziiletett pl. Velence kereskedéi és a viszontkeres-
kedd magyarok mentességérol is. '

Az utakrél konkrétan keveset tudunk. Azok hasznalhatésaga fiiggott az évszakok-
tol és a helyrehozatalukra tett intézkedésektél. Tudjuk pl., hogy a keresztes hadak vonu-
lasa el6tt az utvonalakat rendbe tették, feltehetden ez a hidakra, gazldkra és révekre vo-
natkozott. K6bdl épitett dtburkolat legfeljebb a hegyvidékeken fordult eld. A mocsarak
gazlbindl pedig fabol készitettek dorongutakat vagy rézseutakat.

NNNNNN At 10314 békéhen kapott terulet

Els alapitdsu ispani var
Uj ispdni vér

Monostor

Uj kirslyi székhely

Régi plspoki, érseki székhely

@HOH@ o+ 4 +

Uj pispdki székhely

== Jeruzsdlemi zarindokit

13. kép — Sé6szallitd és zardndokit a 11. szazadbol (Gyérify Gyorgyt6l)
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A szarazfoldi kozlekedés gyalog, lovon, taligdn és szekéren folyt. Ezen korabeli
eszkozokrdl mutat példékat a 15., 16. és 17. kép.

Az Arpad-hazi kiralyokat kévetéen Karoly Rébert, Nagy Lajos és Zsigmond nevéhez
fizddik Magyarorszdg gazdasagi, pénziigyi és kereskedelmi felvirdgzasa. Karoly kiraly
'1335-ben Visegradon kotott szerzédést a cseh és a lengyel kirdllyal a kereskedelmi utak
‘biztositdsara. A szerz6dés egyrészt a rablébandék elleni védelmet célozta, de ennél fonto-
sabb volt, hogy kélcsonosen elismerték egymas kozott az drumegallité véarosok jogait, s
tij kereskedelmi irdnyokat jeloltek ki. Mindharom félnek érdeke volt, hogy Bécset kiik-
tassdk a nyugati tranzit dtvonalakbdl, mivel a bécsi kalmarok csak elvontdk a maguk
hasznét és ezzel akadélyoztdk a forgalmat. Bécs maga nem a sajat termelt 4rujat kozveti-
tette, hanem az drumegallitis soran birtokba vett portékakat. Az 10j kereskedelmi utak
végpontjai Briinn és Krakké lettek, amelyek egyfel6l a német kereskedelmi utakhoz kap-
csolodtak, masfel6l Magyarorszagon Kassa, illetve Ldcse érintésével fellendiilt a ma-
gyar—lengyel és a magyar—cseh—német kereskedelem.
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14. kép — Arpad-kori f6bb utak
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Kassarél Lembergbe is vezetett egy kereskedelmi ut. Kés6bb, Nagy Lajos idején
(1342—1382) az erdélyi szasz varosok — Szeben, Brass6 — kozvetitésével a Balkan felé
is megélénkiilt az druszallitas. ;

Az attekintéen ismertetett kereskedelmi, aruszallitisi és egyéb kovetelményekhez
igazod6 — a 15. szdzad végére kialakult — magyar uthalézat f6bb vonalait a 18. kép érzé-
kelteti. (Ez a térképvazlat a Vilagtorténelmi Atlasz [Bp. 1991.] alapjan késziilt.)

A kor4bbi 1/80-ad hatarvam helyett az (in. harmincadvdm lépett életbe 1405-t6], ami
kiilkereskedelmi vdm volt, s az in. harmincadhelyeken szedték, az orszag belsejében.
Ezzel elkeriilték azt, hogy az 4rut a hataron és az drumegillité helyeken is ki kelljen pa-
kolni. .

Kiroly kirdly 1328—1338 kozott valutareformot vezetett be, s a magyar nemesfém-
bényéaszatot és kivitelt is szabdlyozta, az allamhaztartdst megreformalta. Ezek az intézke-
dések megalapoztak Magyarorszagnak azt a jelentds tekintélyét, amely Nagy Lajos hédi-
tasai és Zsigmond 50 éves eredményes uralkodasa alatt teljesedett ki.

15. kép — Szt. Erzsébet fitja Warlburgba — 1340

17. kép — Magyar kocsi — 1568
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A reneszansz kor kezdetével (a 14. szazadtol) egyetemes atalakulds ment végbe a
gondolkodasban, a tirsadalomban és a gazdasagi életben.

Az atalakulas jelentkezett a kozlekedésben is, amennyiben Nyugat-Eurépaban meg-
indult az utépités, fejlddott a kozlekedés mindsége. Nalunk ebben az idében a nemzet
minden erdforrasit a torok hdditok elleni harc emésztette fel, majd az osztrdk hatalom-
mal valo kiizdelem. Mar Nagy Lajosnak akadt dolga a torokkel, késobb a Hunyadiak, a
Jagellok kiizdelmeiben Matyas kiraly kora jelentette az orszag utolsé fénykorat. O volt
az, aki az elsé postajaratot felallitotta Bécs és Buda kozott, ami elsdsorban az uralkodé és
kornyezetének rendszeres gsszekottetését biztositotta.

A korabeli dtlefrasok alapjian a kozlekedési eszkozok fejlédése is nyomon kovethe-
t6. Magyarorszagon készitették a 13—14. szazad forduléjan a Komarom megyei Kocs
kozségben azokat a konny(, vasalatlan kocsikat, amelyek Eurépa-szerte hiresek voltak.

A Torok Birodalom 16. szazadi teriiletfoglalasai altal az orszag k6zépso része torok
igazgatds ala Keriilt, s egyben a haborus pusztitisok szintere lett.
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18. kép — Magyarorszag [6bb ttjai a 15—16. szazad fordulédjan
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A teriilet apré falvai megsziintek, a lakossdg, ha nem pusztult el, akkor a virosokba
huzodott, vagy a hddoltsagon kiviil talalt menedéket. Az orszdg harom részre szakadt:
Fels6-Magyarorszagot a Habsburgok irdnyitottak, Erdély pedig a torok és az osztrak ha-
talom kozott prébalta megdrizni ondlldsagat, mint fejedelemség. A hodoltsag a Torok Bi-
rodalom része lett.

A kozlekedés annyiban viltozott, hogy a kereskeddk és az utazok egy része elkeriil-
te a torokok altal ellendrzott teriiletet. Nagy szerephez jutott Pozsony, Nagyszombat, Lo-
cse, Bartfa és Kassa az aruforgalomban, mert az osztrak, német, cseh, lengyel és orosz
kereskedelem ezeken a varosokon at bonyolddott le nyugat és kelet kozott.

Valtozott az druszerkezet is, mert Kérmoc-, Selmec-, Beszterce-, Béla, Baka- és
Libetbanya, a Garam menti ércbanyék, valamint az Erdélyi Erchegység banyai jelentds
mennyiség ércet adtak egész Eurépanak.

A 15—16. szdzadban arany- és eziistbanyiszatunk még meghatarozo volt. Csak a
csehorszagi eziistbanyak jelentettek konkurenciat.

9 \dramarossniget
» Rénaszék e

Sugase

Gyergyd- &
szentmiklos T\
° ~,

AN

6 Kolozsvir

X%
Kolozs~

e L1
/mononor .
Q.and:
a fné‘:'l 4 3 V/ N ) 0
\gu‘bany: P -
i 4 G
T F:lenyé & Ui . .
\}‘Q\Abmmmc Ifl!‘ L) ' gmr_;g,i_-.;'
yulae :& $ Segesvir
Medgyes
°°Zdll(n! Ugl%tl v o Keresd
@ "g Mayosviﬁdh CIE/\’__
|

Alvine @ imkerek
7 1|
k Vizakna r/ e

Fogaras

Gyimesi-

Csikmadaras \Lsrbros

o
00, Bereck ¢
Kezdivasirhely

-
Téresvd ri‘}'/
higs /8

v

(A harmincadhely
@® harmincadhely 1660-ig

< Aenfargalom irdnya

19. kép — Erdély kiilkereskedelme a 17. szdzadban
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Késobb a kereslet eltolédott a réz és a vas irdnydba, amib6l Erdélyben és Felsé-
Magyarorszdgon bdven akadt. A sé valtozatlanul keresett cikk volt.

A magyar mezbdgazdaségi aruk kereslete is jelentésen nétt. Az é16 allat (marha, 16
stb.), a gabona és a bor a legf6bb kiviteli cikkek voltak. A behozatali 4ruk féleg ipari ter-
méket, szovott drukat foglaltak magukban.

Korantsem sziint meg a kereskedelmi forgalom a térék fennhatésag teriileteken,
csak az arukozvetitdk véltoztak. A torokoknek érdekiikben éllott vimot szedni az dru utdn
a folydditkeldknél és mdas helyeken. Ismertek a 16. szdzadban a vici és a budai dtkel6k
vamtételei, amelyek szerint az Alfoldrél a marhdk tizezreit terelték nyugatra. Egyes
években a marhaexport elérte az évi 200 000 darabot. Magyarorszag latta el Eurépa egy
részét €16 allattal. A 16. szdzadban eurépai hirtivé vélt a tokaji bor is, de Sopron kornyéké-
rél, a Dundntil mas tdjairdl, a Szerémségbdl is sziéllitottak bort kiilfoldre és belféldre
egyardnt. A torokok a hadianyagon kiviil élelmet és mas utdnpétlasi arukat jelentds
mennyiségben hoztak a dunai vizi uton, s a legfontosabb szdrazfoldi tton Nandor-
fehérvar—Eszék—Buda kozott. A keleti fliszerek a 16. szazad végéig az erdélyi szdsz va-
rosok kozvetitésével jutottak Kassara és kornyékére (késébb Bécsen 4t). Kolozsvér, mint
kozpont, valamint a banyavarosok fejlédtek leginkabb. Itt a lakossdg sokdig onellitisra
rendezkedett be, s inkdbb drukozvetitéssel foglalkozott. Kés6bb, a 17. szédzadban fejlé-
désnek indult az ércbinyaszat mellett a feldolgozés is, s a forgalom javat a réz- és a vas-
aruk adtik, mert erre volt kereslet. .
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20. kép — Magyarorszag {6 kereskedelmi, kizlekedési titjai a 17. szazadban
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Mindemellett a sészdllitds is nétt. A 19. kép érzékelteti Erdély kiilkereskedelmét.
Az Alfold varosai koziil Debrecen jeleskedett a kereskedelemben, mert jé volt a foldrajzi
fekvése, s az dllattenyésztése is fejlett volt.

A ,hiromviros”, Kecskemét, Nagykéros, Cegléd gazdagségra tudta emelni népes-
ségét a szorgalmaval és adottsagaival. Szeged pedig a folydkadta lehetdségeivel tiint ki az
drukereskedésben. Osszegzésként a 20. képen mutatjuk be Magyarorszag 17. szazadi {6
kereskedelmi tjait és gazdasdgi adottsdgait. Az itt dbrazolt utak valéban csak a legfonto-
sabbak tgy, mint manapsag az elsérendii féutjaink.

Szdmos utaz6é ment Magyarorszagon keresztiil, s az itt szerzett élményeik értéke-
sek szamunkra. Harom utazé beszamoldjat mutatjuk be vazlatosan. Egyikiik a torok hédi-
tas eldtt, a masik ketté a hédoltsag idején utazott hazankon at.

Bertrand de la Bocquiére 1433-ban, még Zsigmond uralkodasa idején jott Jeruzsé-
lembél a Balkanon at Magyarorszagra. Viszonylag kevés adattal szolgal az utakrél, de
megemliti, hogy Becskereknél a Béga folyon hidon jott 4t. Majd részletesen leirja a pom-
pazatos Buda véarosrészeit.

Megemlili, hogy a pesti parton egy torony van épiildben, mert Zsigmond lancot
akar atfesziteni a Dunan a hajéforgalom megallitasa, ill. ellenérzése végett.

Ez a lanc egyes leirasok szerint elkésziilt, s késébb Bécs ostromanal Matyas kiraly,
s azt kovetéen még a torokok is hasznéltdk. A 21. kép jobb felsé részén lathaté a kifeszi-
tett lanc.
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21. kép — Enea Vico pArmai rézmetsz6 elképzelése a dunai zar6lancrol
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Nem emlit az utazé hidat a Dunén, de egyes lefrdsok — forrasokra hivatkozva —

Zsigmond érdemének tartjak az elsd hajohid épitését Budan és Pozsonynal.

A nevezett utazé Tatdn, Gyoéron keresztiil Bruck—Bécs felé vette az atjat, s lefrta,
hogy a Lajta foly6, a Hanség és a Fertd mocsarai természetes védelmet adnak a nyugati

részen, s rajta keresztiil egy jol védhetd, feltoltott titon lehet menni.

Evlia Cselebi ,torok vilagutazd” 1660—1663 kozott jart Magyarorszagon. Sok he-
lyen megfordult, Ggy is, mint hithd harcos, apja 6rokének folytatdja. Mind a sajat élmé-

nyeit, mind az apja elbeszéléseit leirja — néha keleti szinezettel.
Apja elbeszélésébdl emliti a kovetkezoket:

1526-ban Eszéknél 6 nap alatt a Dravan erds fahid késziilt. Ezen vonultak a to-
rokok Mohécs felé.

1529-ben és a tobbi budai ostromnél Budén hid épiilt, s ugyanigy
Pétervaradnal.

1552-ben Nandorfehérvarnal a Szava folydn nagy hid allott; Vukovar varanal
Duna-hidakat emlit; Titelnél Tisza-hidrol ir.

1599-ben Esztergomnal 70 hajon 4116 fahid tizemelt.

Sajit élménye alapjan emliti a kovetkezdket:

1660-ban Pancsovdnal a Dunan 70 dereglye és fahordé folé épitett fahidon kelt
at észak felé.

1660-ban Temesvar utcai deszkéval boritottak. A bels6 var cementburkolatui.
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22. kép — A pest-budai Duna-hid ostroma 1602-ben
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e 1660-ban (Kis-)Jenonél fahid volt a Fehér-Koroson.

¢ 1661-ben Alvincnal a Maroson hid vezetett ét.

e 1663-ban Belgrad—Zimony kozott a Szavan 50 hajon fahid, majd a zimonyi
mocsaron at 4000 1épés hosszu, colopokre helyezett fahid szolgélta az atkelést.

Vukovarnal a Vulko folyon 200 1épés hosszu fahid allt. Eszéknél a hidon két ordig
kellett menni (mocsaras tajon). Kézepén felvonohid és vam iizemelt. A hid széles, két ko-
csi elfért egymds mellett, s pihend pavilonok épiiltek rajta. Dardanal 40 hajora épitett hi-
dat emlit. Szekszardtol északra a Sarviz folydn haszivi fahid vezetett at. Buda-Alsévaros
kizéputja a régi idobol megmaradt vastag kovel lerakott 1t volt.

A budai Duna-hidrél igy ir:

~Buda varanak Ali pasa bastydja el6tt a Duna folyén hosszu hid van, mely teljes 70
darab tomlohajo folé van hosszt gerendakbol épitve, s a tomléhajok lancokkal vannak
cgymashoz kotve. Kozépen négy hajo van, melyeket ha atmend hajé érkezik, felnyitnak
és bezéarnak ... a jovo mendktdl vamot szednek ... Mikor igen zordon tél van és a Duna be-
fagy, nincs sziikség ¢ hidra. ... Olyankor a hid hajdit egy oldalra huzzak, s tavasszal ismét
helyredllitjak.”

Esztergomnal 70 hajon allé fahid késziilt a Dunan. Ugyancsak 1663-ban — a felsé-
magyarorszagi hadjaratok soran — a Nyitra, a Vag és a Garam folydkon hidakat emlit.
Fenticken kiviil valamennyi varnal a kapuk eldtt felvond-hidak mikadtek.

A 22. képen 1athatd az ostromlott pest-budai hajéhid 1602-ben.

23. kép — Cilipmaradvanyok a tirok korbal Siofokon (1941, &vi fényképlelvétel)
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Eduard Brown angol utaz6 1669—70-ben utazott 4t Magyarorszdgon. Roviden felso-
rolva a kovetkezdket latta:

e A Vag folyén Galg6cndl és Trencsénnél hidak.

e A Garamon Besztercebdnyanal hid.

A Dunén Esztergomnadl, Budanadl és Kalocsanal hidak.

e A Dréavan és a mocsarakon Eszéknél emliti a Zrinyi 4ltal felégetett c6l6phid
maradvanyait, de ezt nem éllitottdk helyre, hanem a kézelében hajéhidon lehet
atkelni-a folyén.

Az itt bemutatott Gti beszdmoldk elsdsorban hidakrél szélnak; az utakat és azok
burkolatat ritkdn emlitik. A foldutaknak legfeljebb a jaréfeliiletét egyengették, helyi
anyaggal javitottak.

A hidépités azonban fejlett volt; kiilondsen a hadi hidak épitésszervezése tiinik fel.
Kisebb foly6t akar egy nap alatt dthidaltak, mig a Dunan készitett ideiglenes hajéhidak
épitése, vagy felszedése néhany napot igényelt. A torokok miszaki jartassdga és a mér-
nokok felkésziiltsége magas szinvonalu volt. Az eldkészitett hidanyagot rendszerint a fo-
lyén szallitottdk a helyszinre. Egy-egy hid anyagét tobbszor is felhasznaltdk mas-mas he-
lyen. Altaldban is elmondhaté, hogy a folyami haj6zas és a kézati kozlekedés o6sszhangja
tokéletesen megvaldsult. A 23. kép a siéfoki Sié-hid 1943. évi atépitésénél feltart torokko-
ri colopmaradvanyokat mutat. A 24. kép viszont magyar vonatkozdsi. Az erdélyi sereg
hidverését mutatja be Gyurgyevénal a Dunan. A korabeli hidépitési technikéat szemlélhet-
jiik meg itt.

A kozépkor végén szamos magyar torvény foglalkozott az utakkal, hidakkal és va-
mokkal. Igy az 1435. évi XII1., az 1492. évi XIV., az 1597. évi XLV., az 1599. évi XXX., az
1601. évi XXII., és az 1609. évi XVIII. térvénycikkek. Az utak fenntartdsa 4ltaldban a me-
gyék feladata volt, s azt kozerbvel végezték.
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24. kép — Az erdélyi hadsereg hidat ver a Dunan Gyiirgyevénal, 1595-ben
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Utiigyeink a torok kit'izésetc'il a reformkorig
(1686—1825) CL -

Buda visszafoglaldsa utdn néhéany évvel Magyarorszag régi teriiletei felszabadultak
a torok al6l. Az osztrak csdszarok, egyben magyar kirdlyok, Magyarorszignak a biroda-
lomba valé integralasara torekedtek. Ezt gy valésitottdk meg, hogy kozben nem erdséd-
hetett az orszig egysége. Gyakorlatilag és leegyszerisitve: Erdélyt, mint fejedelemséget
(1765-t6] nagyfejedelemséget) kozvetleniil az uralkodd ala rendelték. Jogilag és kozigaz-
gatasilag kiilon allt Magyarorszagtél. A Horvat—Szlavon—Dalmat Bansag a magyar tor-
- vényhozasban résztvevd, kiilon kozigazgatasi egység lett. Az orszag déli részét — az Ad-
riatél Erdélyig terjedéen — katonai hatdrérvidékké szervezték kiilon kozigazgatassal.
Magyarorszag tobbi teriilete a Partiummal 6nallé kozigazgatasi és kozjogi teriiletként a
Habsburg Birodalom része lett. Az ttiigyet egységessé tevd kozponti intézkedések a bi-
rodalom érdekét szolgaltik, azonban mégis kiilonbség volt az erdélyi, a magyarorszagi
stb. teriiletek utjainak fejlédése kozott, .

Az utak és a vamok iigyét Magyarorszdgon és a Horvat Bansagban az 1723-ban ala-
kitott Helytartétanacs intézte.

A torok kitizése, a Thokoly-felkelés és a Rékdczi-szabadsagharc utidn a kozlekedés
helyzete rendezetlen volt. Ezért a Helytart6tanics dsszeirta a vimhelyeket, s csak azokat
hagyta meg, amelyeknek a tulajdonosa a vimjovedelembdl utat, vagy hidat tartott fenn.
Mindezt szigoriian ellendrizte. Ugyancsak rendet teremtett a kozlekedési eszkozok hasz-
nalatdban. A pozsonyi szekér tengelyméretét tette kotelezévé, hogy a keréknyomok egy-
ségesek legyenek. Elrendelte, hogy az utak mentén 1évé fakat Gigy vagjak ki, vagy ngy iil-
tessék, hogy két jarmi egymas mellett elférjen. Intézkedett, hogy az utakat azok tartsak
fenn, akiknek haszna van beléle. Ezek rendszerint a kornyezé telepiilések voltak. A sza-
bad kiralyi varosok onalléan gondoztak az ttjaikat, hidjaikat. Ez tehdat olyan kozlekedés-
politika volt, amelynél figyelembe vették a megyék igényét, az orszdg és a birodalom ka-
tonai és gazdasagi szempontjait.

A megyék érdeke nem mindig esett egybe az uralkodé érdekeivel, amelyek a ko-
vetkez6k voltak:

¢ akatonasag gyors mozgathatésaga,
» aKkincstari monop6liumot képezd soszallitas biztositasa, és

& apostaszolgalat fenntartdsa.

ITII. Karoly (1685—1740) volt az elsd kirdly, aki miszaki kovetelmények szerint
épittetett utakat. Ennek kiemelkedd példadja az an. Karoly-ut, amely a horvatorszagi
Karolyvarost (Karlovac) kototte 6ssze az Adria-tengerparti Buccarival és Porto Ré-vel. Az
1725-ben kezdett utépités csak Maria Terézia uralkodasa alatt fejez6dott be.

Miria Terézia és II. Jézsef uralkodasa alatt (1740—1780, 1780—1790) Magyaror-
szag és Erdély ipara és kereskedelme olyan mértékben és tgy fejlédott, ahogyan a biro-
dalom valtozo6 érdekei lehetové tették. A mezbdgazdasagi termékek és a banyaszati aruk
kiilkereskedelmében a nyersanyagok kivitele volt jelentés. A behozatal pedig f6képpen a
késztermékekre szoritkozott. Rendkiviil nyomaszté volt a kozlekedés elmaradottsiga,
amin mindkét uralkodé javitani kivant. Maria Terézia rendelt el6szor mérnokoket a me-

gyékhez az (tiigy irdnyitasira.
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26 kép — Részlet a Lujza-atbal
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27. kép — A Jozsel-at kiinduld kivve (0 km) Karlovacban




IL. J6zsef pedig a Helytartdtandcs ald épitészeti igazgatésigokat szervezett, amelyek
az utiigy elémozditdsin munkélkodtak. A sé 4rdnak emelésébél nyert tobbletbevételbsl
épitettek néhdny (j utat. Ezek koziil neves l1étesitmény volt az tn. Jézsef-it, amely a hor-
vatorszdgi Karolyvarost (Karlovac) kétotte 6ssze az adriai Zengg-el (Senj). 1774-ben
kezdték épiteni, s II. Jézsef alatt el is késziilt.

Magyarorszég mindenképpen arra térekedett, hogy a témegaruit a tengerre juttas-
sa. A legnagyobb kivitelt jelenté gabona gydjtdhelyei a folyék menti telepiilések (Gyér,
Komdarom, Dunaféldvér, Baja, Futak, Apatin, s 1802 utidn Torokbecse) voltak, s az 4ru a
folyékon és a csatlakozé utakon keriilt Ausztriaba és az Adridra. Tovabb a tengeren
Olaszorszagba és Spanyolorszégba. III. Karoly mar 1717—1728 kozott a bécs-trieszti tt-
bél laibach-i (Ljubjana) ledgazassal Fiumébe épitett utat, de a magyar érdekeknek inkéabb
megfelelt a mar emlitett Karoly (Karolina)-ut, amelyet végiil Fiumébe is bekotsttek. Ne-
héz emelkeddkkel bir6 ut volt ez, amit a forgalom nem tudott igazin kihasznalni. A mar
emlitett Jozsef-ut adriai fogadohelyei (kik6t6i) pedig nem voltak alkalmasak nagy arufor-
galomra. Mindezek kovetkezményeként az 1802-ben megnyitott Ferenc-csatornat épitd
tarsasag megépitette a konnyebben jirhaté Lujza (Ludovika)-utat, amely vamos 1t volt. A
Kéroly-, J6zsef- és Lujza-utak kiindul6pontja Kérolyvaros volt, ahov4 a magyar gabona és
egyéb aruk a Szavan és a Kulpa folyén érkeztek. A 25. kép vazlatosan bemutatja, hogy a
Duna-Tisza koze, a Tisza-Maros szoge (Arad, Csanad, Csongrad) és a Temesi Banség, a
Bénat, valamint a Drava és a Szava vidéke miként kapcsolédhatott be a tengeri széllitdsba
— Fiume kozvetitésével.

A 26. kép a Lujza-utat, a 27. kép pedig a Jozsef-ut kiindulasi pontjan elhelyezett ta-
volsagjelzét mutatja, '
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28. kép — Erdély kizti kapcsolatai egy 1717. évi térképen
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Magyarorszdgon a tengelyen valé széllitdsnak ardnytalanul nagyobb szerep jutott a
termények fuvarozdsdban, mint jobb féldrajzi adottsdgokkal bird orszdgoknak. A kiilsé és
belsé piac igényeinek kielégitésében elsérendii fontossagti volt az épitett utak mennyisé-
ge és dllapota. A 18. szdzad mdsodik felében és a 19. szidzad elsé részében sok utat és hi-
dat épitettek. Az orszég belsejében a fontosabb utakat az allam épitette, de a megyék vol-
tak kotelesek karbantartani. A Kassat, Eperjest, Locsét, Késmarkot, Muranyt és Szepes
megyét osszekotd utak javitdsa az orszdg északi és keleli teriileteinek forgalmat konnyf-
tette. A Bécs—Sopron—Ko6szeg—Zagrab, ill. Trieszt kozotti, tovabbd a Szeged—
Temesvar—Erdély és a Szeged—Zimony kozotti utak karbantartdsa a kornyezd orsza-
gokkal val6 kereskedelmet segitette. Erdélybsl Bukovindba a Borgéi higén 4t, Moldvéba
a Brass6—Ojtozi szoroson, a Havasalféldre a Brassé—Tomosi hdgén, s a Szeben—
Vorostoronyi szoroson keresztiil aramlott a forgalom (28. kép).

Magyarorszag és Erdély hegyvidéki részein kovezett utak is voltak, de az Alféldon
csak kedvezd idojaras esetén lehetett az utakon jarni. Az utallapot javitdsanak igyekezetét
mutatja az is, hogy 1778ban jelent meg az elsé magyar nyelvii utépitési szakkonyv
Kovats Ferenc matematikustél. Ez a konyv (29. kép) francia, német és angol példakat
emlit, de a magyarorszagi alkalmazasra is kitér. Nagy érdeme a szerzdnek, hogy a ma-
gyar nyelvben eddig ismeretlen szakkifejezéseket is alkalmazott. Ennek a m{inek egy ki-
vonatos ismertetése is megjelent 1800 koriil az ,Utak és hidak tsinaltatasira szolgalo re-
guldk”.... cimmel, elsé lapja a 30. képen lathaté.

Kiilon figyelmet érdemel az ,Erdélyi Nagy fejedelemségbeli utak készitésére” ci-
men 1807-ben kiadott utasitds (31. kép).
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EPITESENEK U T AE
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MELLYVET JIRT
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MOSTAN PEDIG, ;

[lalznoy jegyzéfekkel meg-bivitve, ds fzpksds;
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29. kép — Az elsé magyarnyelvii Gtépitészeti
szakkonyv cimlapja 1778-bél
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30. kép — Utépitési szabalyok 1800 koriil

31. kép — Erdélyi atépitési szabalyzat 1807-b6l
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32. kép — Mintaterv az utak kialakitasdra 1820-b6l
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34. kép — A tordai Aranyos-hid
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5. kép — Atordai hid tartészerkezele
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Az Epitészeti Foigazgatosag 1820-ban adta ki a mérnoki munkakrél sz6l6 iranyel-
veket, amely magas- és mélyépitésre vonatkozott. Ennek egyik mellékletét mutatja a 32.
kép.

Hidak helyzetképe

A k& és téglaboltozati hidakat a 18. szdzadban éltalaban épitészek tervezték: Ok
értettek az épiiletek boltozatainak kialakitdsdhoz, ami kozel allt a hidépitéshez. Magat az
épitést kdmiivesek végezték. Ma is all Sopronban az Ikva utcidban az a téglaboltozatu hid,
amelyre lak6hazakat épitettek.

Vacon, az 1750-es években a Gombiés-patak felett épiilt egy koéhid, amelyet barokk
szobrokkal ékesitettek (33. kép). Ez a kohid talélte a veszedelmeket, bar féutvonalon he-
lyezkedett el. Egyébként nagyon kevés régi hidunk maradt meg, mert a habortk rendre
elpusztitottak azokat.

A 18. szdzadban Erdélyben ives szerkezeti fahidakat épitettek, s tetével és oldalbo-
ritassal védték az id6jarastol. A fogarasi Olt-hid 1778—1782-ben, a tordai Aranyos-hid
1804-ben, majd a segesviri Kiikiillé hid és méasok is épiiltek. Nevezetes hid volt a tordai
Aranyos-hid (az Aranyos foly6 felett), amely 48 métert athidal6é vondéfas ivhid volt, 1909-ig
— elbont4siig — 4llt a helyén. A korabeli &csmesterek remeke volt ez a létesitmény (34,
35. képek). '

Anglidban mar 1779-ben épitettek oOntottvas elemekbdl hidat. Nalunk, Eszak-
Magyarorszagon, Kisgaram (Hronic) kézségben 1810-ben létesiilt 6ntottvas hid kb. 5 m
nyilassal. Majd a kozelében 1813-ban egy mdsik is elkésziilt. Az els6 hid harom tartoele-
me mindmaig megmaradt a mai Szlovakiaban (36. kép).

36. kép — Az elsé magyar 6ntotivas hid Kisgaram kozségben — épiilt 1810-ben
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Az utak térképezése

A magyarorszégi térképek tobbségén csak a 18. szdzadtdl tiintették fel a kozleke-
dési utakat. Bél Métyds megyetérképei méar mérések alapjan késziiltek. II. J6zsef katonai
céla térképeket készittetett az 1700-as évek végén. A helyszini mérések szerint késziilt
térképek mellé leirdsokat is csatoltak, amelyek torténeti forrdsul is szolgdlnak. A 37. és
38. képeken a 18—19. szdzadfordulén készitett térképeket mutatunk be. A 39. és a 40. ké-

- pek pedig a 17—18. szézadi folyami és szdrazfoldi kozlekedést illusztraljak.
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37. kép — Szabolcs varmegye térképe 1810-bél
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38. kép — Somogy varmegye térképe 1793-bdl
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39. kép — Dunai hajévontatas 1700 kori

40. kép — Kozili forgalom 1800 tajan
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Sdoutak

- A séutakon azokat a vizi és szédrazfoldi utakat értjiik, amelyeken az erdélyi és az
észak—magyarorszagi sobanyakbdl eljuttattak a sét az orszag kiilonbozé pontjaira és kiil-
f6ldre. Adataink vannak arrél, hogy az Arpad-hazi kiralyok idejében — tobbek kozott —
Morvaorszagba széllitottak sot. Az Erdélyben és Maramarosban banyéaszott sét nagyrészt
vizi uton, a Szamoson, a Tiszan usztattak Szolnokra, s a Maroson Szegedre. II. Andras
Aranybullaja 1222-ben szabalyozta a s6 forgalmazéasat. A 25. pont igy szdl: ,,Tovabba, sot
az orszagnak kozepette ne tartsanak, hanem csak Szolnokon és Szegeden és a végeken.”

Az orszag északi és kozépsé részére szarazfoldon, tengelyen jutott el a s6. A déli
orszagrészbe a Tiszan délnek, majd a Dundn, a Dravan és a Szavan vontatott hajokkal vit-
ték a sot. Az arut un. tombokben (kocka alakban) széllitottak. Egy sékocka kb. 50 kg volt.

A magyar kézépkorban sok egyhaz kapolt jogot bizonyos mennyiségii sé szallitasa-
ra; igy a nyitrai, pannonhalmi, aradi egyhazak III. Bélatdl nyerték az engedélyt arra, hogy
sajat hajojukkal sot szillitsanak, s ezek utdn nem szedtek vamot. II. Endrétdl kiilfoldi
egyhazak és szerzetes rendek is kaptak engedélyt a s6 belf6ldi szallitdsara, elarusftasara.

A soszallitas a torok alatt is folytatodott. 1690-t6l a séforgalmazéas allami monopéli-
um lett. Felallitottdk a sohivatalokat, amelyek kozremikodésével a 41. képen feltiintetett
utiranyokon tortént az orszag séellatasa. Ez az 1772, évi térkép a folyék mellett hizott
parhuzamos vonalak szamaval jelzi a séforgalom stirdségét.

A Tiszan Bustyahazitol Tokajig, mint elosztd helyig a legstiribb a forgalom. Azutan
Szolnok séraktarai fogadtak a sét. Tokajbél és Szolnokrél Eszak-Magyarorszégra vitték a
sot, de innen szallitottak Pestre is, sét, esetenként (Duna-)Vecsére. A Sidros megyei Sévar
elosztd helyen sébanya is volt, ahol némileg szennyezett sét banyasztak. 1752-ben ezt a
banyat elontotle a viz, s ezutdn a sét parolassal ({6zéssel) allitottak eld. Sévarrdl a Vighoz °
széllitottak az arut, ahonnan vizi Gton az északnyugati orszagrészt latték el sdval.

Az erdélyi sot a Maroson Szegedig vitték hajokon. Szegedrdl egyrészt tengelyen
szdllitottdk tovabb Pestre, (Duna-)Foldvar és Baja—Bata iranyaba. A szeged-bajai ut, a
kozépkori ,Kaliz—ut”, megel6zden a romai kereskedelem iranya volt, s ez bizonyitja leg-
inkabb az atvonalak allanddsagat, amit a foldrajzi adottsagok szabnak meg.

Szegedrdl a tiszai hajosok a Szerémség felé vitték a sét, amely a Szavan és a Dra-
van folytatta atjit. 1802-t6l a Ferenc-csatorna megroviditette ezt az utat.

A Dunan felfelé is vontattak sét, de a legnagyobb forgalom Pesitdl Pozsonyig, ill. a
Duna masik dgan Gydrig volt. A dunai sohazakbol Dunafsldvarrdl Veszprém felé, Batardl
a pécsi egyhazhoz, ill. a Dél-Dunantdlra tengelyen tovabbitottak a sot.

A szdrazfoldi szallitas jelentds terhet rott a lakossigra. A megyék szervezésében
fuvarra kotelezték a fogattal rendelkezoket. Fizettek a fuvarért, de esetenként a Duna—
Tisza koze mocsaras vidékén sok id6t vett igénybe a szillitds, s a séraktaraknal is vara-
kozni kellett.

A sénak ilyetén elosztdsa a vasutak épitéséig fennmaradt.

A dunaféldvari Sohéaz utca, a szegedi S6hordé utca, s még szdmos més telepiilésen
megmaradt elnevezés 6rzi a soszallitas emlékét.
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Postautak

A postaszolgalatot kezdetben az uralkoddk dllitottak fel sajat levelezésiik, tizenet-
szolgdalatuk céljara. Késébb a szolgalat kibdviilt csomag- és személyszillitassal.

Egyes éllitdsok szerint Magyarorszédgon mar a 12. szdzadban létezett kirdlyi posta-
szolgélat, de biztosan tudjuk, hogy Matyés kirdly miikodtetett postajaratot gyakori tavol-
léte és hadjdratai miatt.

A kozonség szolgilatdra azonban csak I. Ferdinand létesitett postajiratot 1558-ban
Bécs és Pozsony kozott. Ezt a jaratot késébb Esztergomig, majd a Vig és a Nyitra men-
tén Ldcse, Eperjes—Kassdig kiterjesztették. A hal6zatot még tovabb bdvitették Kassatol
Szatmadrig, Kolozsvartél Nagyszeben—Brassoéig, ill. Pozsonytél Sopron—Zagrébig. A to-
rok utdn Bécs—Buda, Fejérvar—Eszék felé is vezetett postajarat. Az osztrdk posta-
igazgat6sig a magyarorszagi postakat is irdnyitotta, 1596-t61 Paar Kristof udvari f6- és or-
szagos postamester kapott kinevezést, s ettdl kezdve 6 és csaladja élvezte a postdk utdni
jovedelmet.
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41. kép — A sészéllitas Gtvonalai 1772-ben
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III. Kéroly a 18. szdzad elején megvonta a jogot a csalddtdl, s a postak irdnyitasa (-
bél az udvari és csdszari postaigazgatésag hatisksrébe keriilt.

I. J6zsef 1783-ban a magyar és a horvit—szlavén teriileteken mikods postakat a
helytartétanacsra ruhdzta. Az 6 idejében lett fontos postavonal a buda—zimonyi, amely
1789-t61 azért 1étesiilt, hogy II. J6zsef torsk elleni hadjaratainak dunai hajésait a gyorsabb,
szarazfoldi uton szallitsak visszafelé. (Késdbb rendes postavonalként mikodtették 1882-
ig, a pest—zimonyi vastt megnyitdsdig.)

II. Rakéczi Ferenc postahélézata a Felvidékre, Erdélyre és a Dunénttl egyes része-
ire terjedt ki. A 42. képen bemutatott halézat 1703 és 1710 kozott miikodostt. ,, Haromféle
postajérat volt hasznélatban. A fejedelmi udvarbél indult ki a postanapokon (szerdén,
szombaton) a rendes posta... mely levélcsomagot és személyeket szallitott. A leveleket
bértaskdkba tették, viaszpecséttel lepecsételték. Azt csak a vonal menti postamesterek
nyithattdk fel... majd a taskat ujra lepecsételték.” A lovakat minden postadlloméason valtot-
tak. ,Mivel még akkor bélyeg nem volt, a levél viteldijat ivenként szamitottak fel. Maga-
nutas csak postai ttlevéllel utazhatott, amit az arra jogosultak, vagy a fejedelem adott ki...
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42. kép — I1. Rakéczi Ferenc postahdlézata 1703—1710 kozott
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43. kép — Alfoldi postajarat
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GENEZRALES
POSTARUM CURSUS.

Per Hungariam, Sclavoniam, Croatiam, & Dalmatiam.

R PP A RS AR AR A AR

Nro. L . !"ﬂﬂ‘Sl‘!:n.\ - Toft Sum,
BUDA, VIENNAM.| Velencze -1 Also-Lendva 1
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44. kép — Postajaratok 1800-ban (részlel)
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45. kép — Postautak 1813-ban
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| A SUrgbs leveleket a gybrsposték vitték. Ezeket ... bArmikor indithattak... A Rakéczi
posta az 1n. kirdlyi postanél korszeriibb volt, s(r(ibben hélézta be a ... teriiletet nyelvé-
ben magyar volt." A postajaratok ttvonalai rendszerint egybeestek a kereskedelem ira-

nyaival, s idével egyre siiriibb halézatot alkottak. A postadllomésok nem csak 16vélté he- SEE

lyek voltak, hanem az utazék vendéglitisirél is gondoskodtak. Magyarorszagon a vasu-
tak megépitéséig miikodtek a kozutakon.

A 43. kép a postajaratok mindennapjait mutatja be. A 44. kép az 1800. évi tilvonalle-

fras részletét, a 45. kép pedig egy 1813-bél szdrmazd postait-térképet mutat be.
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A reformkor kozlekedésiigye
(1825—1849)

Az 1791—1792. évi orszaggyfilés kiilonbizottsiga elkészitette az orszdg kozleke-
désének fejlesztési tervét, ami a politikai és gazdasagi helyzet miatt nem valésult meg.

A napéleoni hébort utdn lassan éledt a nemzet, majd az az 1825—1827. évi orszég-
gyilésen megfogalmaztak a kiildottek, s az 1832—1836. évi orszaggyiilésen pedig tor-
vénybe iktattdk a 13 legfontosabb kozlekedési iranyt, amelyet kiépiteni szdndékoztak —
csatornéval, vasuttal (46. kép).

A nemzeti tudat ébredése felkeltette az érdeklédést minden szandék irant, ami az
orszagot és a kozjét segitette felemelni, majd a fiiggetlenséget elérni. Megndtt az érdek-
16dés a miiszaki tijdonségok irdnt. Ekkor mar gézhajok jartak a Dundn, s vasutak épiiltek
a fejlett nyugaton. Ebben a kornyezetben még a kozéleti lapokban is (pl. a Tarsalkodd-
ban) a kdzonség érdeklddésére szamithatott az utak javitdsarol szol6 tuddsitas.

Széchenyi Istvan sorra jelentette meg konyveit: a Hitelt, a Vilagot, a Stadiumot, s
Wesselényivel egyiitt jarta a fejlett orszégokat, hogy a Duna, a Tisza szabalyozasit, a
pest-budai 4llandé hidat megval6sithassa. Terveihez anyagi, technikai hétteret, megér-

tést, tAmogatast keresett.

XXV. TORVENY-CZIKKELY.

As Orssdg’ k0g-javdt és Kereskedését gyarapité magi-
nyos vdllalatokrdl,

A’ legkdzelebbi Orsxag Gyiiléséig, mellyen a’ baza’ koz-
javit eldmozdité maginyos vallalalok erdnt g, TOrvényhozds
kimeritbleg okvellendl fug rendelkezni, ldmglom hatdrozat
gyanant readeletik: Hogy:,

1. §. Mindea olly maginyos személyek, vngy lursnsa-
gi egyesiletek, mellyek

{1-s20r Pestrdl Béos felé Ausziria’ hmrs:elcnz -
2-szor Pestrll &' magyar tengeri rév parlokig —
3-szor Pestrdl Zimonyig —

A-szer Pestrdl Morva® &s Sailezia' széleig —

H-s20r Pestrdl Galiczia halirszéléig —

G-szor PestrGl Erdélyig, Kolosvir felé —

7-szer Pestrol. Etdélyx;, Nagy-Szeben feld —

8-szor Bccsbﬁl, 's illetBlog Ausziridnak hatdrszéleitdl
egy tésardl o' magyer tengeri révpartig, mis részrdl Eszé-
kig, 's igy tovibb TOrok Orszigig —

9-szer Bécstol,’s illetdleg Austridnak hatirszéleitdl Ma-
gyar Orszigon Keresztl Krakdig —

10-szer Nagy-Szomballgl Kassiig —

11-szer Kassitol Krakdig —

12-szer Miskolcztdl Galiczia 's QOrosz Orszig felé —

13-szor Sziszekldl a' magyar tengeri ré\pmohg az
Otszig kercskedésének elomenctelél eszkozld \u-csnlnmnk
vai-ulak, és czekhez szikséges hidaknak, még pedig akir
'y feljnbb Kijelolt két végpontuk kdzditi \nnalnnh egész ki~
leuedoscbcn -lulnnyosm, akdr pedig csak bunnyos részben,
sml kalucgcxken leendd megkészitését villaljik magokra.
l jelen Torvény altal engedett kedvezéseket hasznalhatjak,
€5 cnnek oltalma nlnll egvedil ezek éllandanak,

2. §. Minthogy’ az flly villalatok cleve nngyobb készi-
leteket és felméréseket kivannak, midon &' Villalkozék olly
rlomunkalatokatl tenni sznndekuxnnk, magokal esetril esctre
az illetd Koz-Torvényhatdsagok clint jelentsék , °s ennek

Trta ’?‘/nﬂ{f -f:-}o;/ n vmﬁwf rordisdts .“?r(;nn{ﬁ‘

46. kép — A 13 kiozlekedési féirdny felsorolisa az 1832—1836. évi

orszaggyiilés XXV. térvénycikkében

47. kép — Petzelt J6zsef Giépitészeti jegyzete 1847-ben
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A magyar mérntkhallgaték immdr itthon tanulhattak; megnyflt az Institutum
Geometricum, a mérnskképzés intézete Budan. A legkivilébbak tanitottak az at- és hid-
épitést. 1840-ben Verebélyi Jozsef, majd 1847-ben Petzelt Jozsef eléadasain tanulhattik a
legkorszerdbb épitési mddokat (1847-ben az aszfaltburkolatot! — 47. kép). Sorra épiiltek
az ulak, a hidak Tomaj és Ederics kzott, vagy Pesttdl Hatvan felé Motsy Laszl6 f6ldmérd
iranyitasdval — ,Mac Adam” (skét mérnok, 1756—1836) modja szerint. Krassé-
Szorényben, Lugoson ontéttvas-ives, vondvasas hidat épitett Maderspach Karoly, ami egy
bivalycsorda alatt leszakadt, de a herkulesfiirddi és a karansebesi 40, ill. 55 m nyflastak
mar 60 évig alltdk a forgalom terhelését, Szinte az egész orszag épitkezett, de az orszag-
gy(lési irdnyzatot elfeledve, Gsszefiiggés nélkiili, rendszertelen uthélézatot alkottak, ami
az orszag kozepén, az Alfoldon sartengerbe torkollott. A szakszeriiség sem volt biztosfiva
mindeniitt; sok helyen terv nélkiil, szolgabirdi irdnyitdssal épitettek, tobbnyire kozmun-
kaval. 1848ig mindossze 2098 km hosszu épitett at volt az orszagban (1. tébldzat).

1. tablidzat — Kiépitett utak hossza Magyarorszagon 1848-ban

Az it hossza Az at hossza
S(?r- A megyc mérfoldekben S(zr- A megyc mérfoldekben
szam vagy keriilet mintegy szam vagy keriilet mintegy
1. Abauj 4,5 32. Német bansagi végérezred
2. Arad 14,0 33. Négrad 17,0
3. Arva : 16,0 34. Nyitra 13,0
4. Baranya 11,5 35. Oléh bansagi végbrezred 11,5
5. Bars ' - 36. Pest 45
6. Bacs - 37. Pozsega . 1,0
7. Bereg 11,5 38. Pozsony 1,5
8. Békés - 39. Saros _ 12,5
9. Bihar 16,5 40. Somogy -
10. Borsod - 41. Sopron 1.5
11. Brédy végérezred 1,0 42. Szabolcs | ’ -
12. Csanad , - 43. Szatmar ' -
13. Csongrad . S - 44. Szepes ' 85
14. Esztergom - 40 45. Szerém -
15. Fehér 95 46. Temes 0,5
16. Gomor " | - 47. Tolna 0,5
17. Gyor N 7,0 48. Torna ) -
18. Hajdi keriilet ° - { ] - 49, Torontal ‘ -
19.  |Heves AR BT 50. | Trencsén _ 150
20. Hont | 8,0 51. Tarécz . .
21. Jasz-Kun keriilet .- 52. Ugocsa ) ) 70
22. Koméarom - 53. Ungvar o -
23. Kéross i . 5. |Varasd .
24. Kéris végbrezred . - 55. Vas - _ 40
25. Kévar vidéke ' 30 56. Verbeze .
26. Krassé I 65 57. Veszprém 80
27. Kraszna 1,0 58. Zala i -
28. Magyar tengerpart - 59. Zagrab K .
29. Lipté v 80 60. Zemplén 10,0
30. Maramaros " 190 61. Zoélyom 8,5
31. Moson 70 Osszesen: 276,5
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Egyes megyékben nem volt kiépitelt t. Viszonylag fejlett volt a Dunantul, Erdély
és Eszak- Magyarorszdg uthaldzata, mert helyben volt az épitdanyag, a ké. Az uthalézat
nagy része alap nélkiili kavicsolt dt volt. Az Gtépitésnél még elhanyagoltabb volt az ut-
fenntartds. A megépitett utakat altaldban csak akkor allitottdk helyre, amikor mar jéfor-
man teljesen tonkrementek.

Grof Széchenyi Istvan (48. kép) ismerte fel hazdnkban elészor a kozlekedésnek, a
kiszutak, vasutak és a hajozas kifejlesztésének nagy jelentdoségét az orszag gazdasigi éle-
ténck fejlodése érdekében. fgy ir a Stadiumban:

»A jo utak lehetd legnagyobb mennyisége az egyesiilt hazanak mechanikai életelvét
a leghathatdsabban élénkiti, mert minél kénnyebb és szabadabb a cirkulacié, annél ele-
venebb, egészségesebb és erésebb egy test, annél jobban mikédik egy erémi és ugyan-
gy az orszag is.”

Széchenyi 1845-t61 a Helytartétanics Kozlekedési Bizottsdganak elnske, 1848-ban a
Batthy4ny-kormany kozmunka- és kozlekedésiigyi minisztere. Még el8z6 beosztisiban
kapta a feladatot, hogy dolgozza ki Magyarorszag kozlekedési programjit. Ez a program
1848 tavaszan az orszaggytlés elé keriilt ,Javaslat a magyar kozlekedési tigy rendezési-
riil” cimmel (49. kép).

Az eldterjesztés az akkori idok felfogasanak és adoltsagainak megfeleléen a kozle-
kedés legfontosabb 4ginak a vasutat tekintette és az tthalézatot csak mint a vasuti hélé-
zat kiegészitését tartotta sziikségesnek. A vasiti széllités koltsége az akkori kozati szallf-
tasi koltségnek csak az 1/2—1/6-4t tette ki.

Széchenyi ,koutak” létesitését olyan vidékeken javasolta:

1. ahol a kéanyagok konnyebb beszerzése és kizeli széllitasa miatt az Gtépités
olcsdbb, mint a vasutépités,

2. ahol nem épiilhet vasit — valamilyen ok miatt,

3. ahol a vasutallomasok megkozelitése céljabdl sziikséges;

4. az Alfoldon csak olyan helyeken, ahol halaszthatatlan igényként jelentkezett ¢s
a vasutallomasok elérése feltétleniil sziikséges;

5. ahol a rendelkezésre ll6 kézmunka mértéke indokolja.

A Javaslat osszesen 795,5 mérfold (6035 km) hosszat kitevé atépitést iranyoz elo.

48. kép — Grof Széchenyi 1stvan els kozlekedési miniszter
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49. kép — Széchenyi Istvan kozlekedési programja térképen
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A programban két {6 elv domborodik ki. Az egyik Pest-Buddnak az orszdg kézpont-
java, majd vildgvarossa fejlesztése, a masik a magyar vidékek érdekeinek el6térbe helye-
zése. Az utak épitésére 10 évre egyenld részletekben sszesen 12 millié eziist forint fel-
ajanlasat, s ezen feliil az igds és a kézi kozmunkanak a felét kérte.

A kozlekedésiigyi javaslatot az orszaggyiilés az 1848. évi XXX. torvénycikkben tor-
vényerdre emelte. A vasutépitésekre és a vizszabdlyozasra 10 millié forint hitelkeretet al-
lapitottak meg, de a kozutak épitési koltségeirdl nem gondoskodtak. A program végrehaj-
tdsat a szabadsdgharc leverése megakadalyozta. Megépiilt viszont 1833—1837 kazott az
al-dunai vontatéut — szemben a Traian-ittal. Ez része volt az Al-Duna szabdlyozdsanak,
amit a kor nagy mérnoke, Vasarhelyi Pal irdnyitott (50. kép). A 19. szézad elején a mai
févarosunk teriiletén sem volt fejlett ithalézat. A pesti utcdk nagy része burkolatlan volt.
Pest varosa csak 1801-ben alkalmazott eldszér mérnokot. Budén és Pesten csak a 19.
sz4zad elején, az egyes varosrészek szabdlyozisaval indult meg az utak és utcdk épitése.
Jozsef nddor, a Szépészeti Bizottmany elnoke, nagy érdemeket szerzett a varosfejlesztés-
ben. Az 1830-as években a belvéros kocsittjai homort profillal épitett terméské burkolat-
tal voltak ellatva. A gyalogjarda egy szintben volt az Ut szélével, s szintén kozép felé esett
a szintje. A csatorna a burkolat tengelyvonaldban volt. Nagy fejlddést jelentett a Vaci és a
Nagyhid utca (mai Dedk F. utca) kiépitése kockakdvel. Ez az utca a hajéhidhoz vezetett,
ami Pestet és Budat osszekototte (51. kép). A hidon a kozlekedés lassu és koriilményes
volt, télen pedig hénapokig sziinetelt.

Széchenyi Istvdn emberi és szervezd nagysiga a késdbb réla elnevezett Lanchid
megval6sitdsaban is megmutatkozik. Széchenyi a két varos fejlédése és a Dunétdl nyu-
gatra és keletre elteriild orszagrészek kozuti kozlekedésének megjavitasa érdekében mar
az 1821-ben ramutatott Buda és Pest kozott egy 4llandé jellegi hid épitésének sziikséges-
ségére. Hosszu éveken 4t tortént faradozdsanak eredményeként az 1836. XXVI. tc. dssze-
foglalta a hid épitésére vonatkozd megallapodasokat.

A kovetkezd évben Széchenyinek sikeriilt a magyarorszagi nagybirtokos bécsi ban-
kart, a diisgazdag makedon-gorég Sina Gyorgyot megnyernie a hid épitéséhez, akinek
vezetése alatt 4116 és egyes bécsi és pesti bankhazak bevondsaval létesitett Lanchid Rész-
vénytarsasag az 1839—1849. években a hidat Clark Vilmos angol mérndk tervei szerint
felépittette. A hid épitésére vonatkozé szerzédést az 1840. XXXIX. tc. szentesitette.

50. kép — Vasarhelyi Pal 51. kép — A pest-budai hajohid 1835 ben
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Minthogy Clark Vilmos nem lehetett a hidépités tartama alatt allandoéan Magyaror-
szagon, ezért az épités vezetésével Clark Addmot bizta meg. A pesti hidfd zarégatidban a
ciloptzést 1840, évi julius hd végeén kezdték el. Az 1848. évi események hatréltattak az
épités befejezését,

Az osztrakok 1849-ben Budavidr elfoglaldsa utdn a Lanchidat fel akartak robbantani.
Ezt Clark Adam akadalyozta meg azzal, hogy a linckamrakba felszivargott talajvizet nem
- szivallyGztatta ki, s igy azokat a viz teljesen ellepte, ezért nem tudtdk a l16poros szekré-
nyeket a ldnckamrakban elhelyezni.

A lanckamra felrobbantdsa kovetkeztében a hid romba délt volna. Minthogy a hid
teljes felrobbantédsat sikeriilt megakadalyozni, az osztradkok az utpalyat robbantottdk fel
mintegy 25 méter hosszisigban. Az épitésvezetdség a hidat a rendelkezésre 4ll6 tartalék
kereszttartokbal 4-5 nap alatt helyreallitotta.

Amikor Budat a magyar csapatok 1849. julius hé 8-an kiiiritették, a hidat gjabb ve-
szély fenyegette. Dembinszky tdbornok a hidburkolatot fel akarta gyujtani, hogy a ma-
gyar sereget az oszirdkok ne kovethessék. Clark Adamnak sikeriilt Dembinszkyvel meg-
értetni, hogy a hid felégetése vandalizmus volna és csak a tdbornok nevét bélyegezné
meg.

A kivant cél elérhetd volt azzal is, hogy a budai hidf6 és a pillér kdzott az atpalyat és
a kereszttartokat mintegy 25 méter hosszban felszedték. Az osztrik sereg megérkezése
utdn a hidat ismét helyredllitottak és az épités hatralevé munkalatait befejezték.

A Lanchidat 1849. november 20. napjan megnyitottak. A hid épitése 6 245 000 fo-
rintba keriilt.

A hid 1870-ig volt a Lanchid Részvénytarsasig tulajdonaban, amikor az dllam az
1870. XXX. tc-ben nyert felhatalmazas alapjan a F6 utca 1. szdm alatti Lanchid-palotaval
egyiitt megvasarolta. A hid 1870. julius 1. napjan ment az dllam tulajdonaba. Az 52. kép a
Lanchidat mutatja a 19. szazad kozepén. Ebben a korban hajéhid volt még Koméaromnal
és Pétervaradndl. Un. repiildhidak szolgaltak a kozdati forgalmat Pozsonynal és Eszter-
gomnal. '

52. kép — A Lanchid 1850 kiriil
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A szabadsagharctol a klegyeze51g
(1850—1867)

A szabadsagharc utdn az abszolutisztikus kormany Magyarorszagot négy részre:
Banatra, Erdélyre, Horvatorszigra és Magyarorszagra tagolta, és a négy févirosba: Te-
mesvarra, Nagyszebenbe, Zagrabba és Budara, az épitési igazgatésagok megszervezésé-
re mérnskoket kiildott.

Az épitési igazgatosagok keriileli székhelyeiken megszervezték a keriileti épitészeti
hivatalokat, a megyék és korzetek székhelyein a megyei épitészeti hivatalokat és az ala-
juk rendelt jarasi épitészeti hivatalokat.

Horvatorszigban a szervezést mar 1850-ben, Erdélyben és a magyar részen 1851-
ben, Bandtban pedig 1852-ben fejezték be.

Az ttligyi szolgélat 1éirehozasanak alapja az 1849. marcius ho 4-én kelt csaszari pa-
tens, a ,Reichsverfassung” volt, amely az egységes osztrak csiszéarsag elvébdl kiindulva
az egész birodalomban — gy Magyarorszagon is — birodalmi uthélézatot szervezett és
az utakat harom csoportba: dllami, orszagos és kézségi utak csoportjaba sorolta. |

A birodalmi uthalozat kialakitdsa céljabol az addig tilnyomdan a varmegyék altal
fenntartott 3-4000 mérfoldet kitevd tithélézathol azokat az utakat, amelyeket a birodalom
kozlekedési érdekei szempontjabdl a legfontosabbnak tartottak, allami kezelésbe vették.
Ezek voltak az allami, vagy mint akkor nevezték ,alladalmi” kézutak. Ezeket a birodalom
kéltségén épitették és tartottdk fenn. A négy orszdgrészen 1850-ben 890 mérfsld utat vet-
tek 4t a megyéktd! az allami kozutak halézatdba, amelybdl a magyar részre 449, Erdélyre
228, Banatra 149 és Horvatorszagra 64 mérfold esett.

Az Atszervezésnek tliigyi szempontbdl egyik nagy jelentéségi eredménye az volt,
hogy az utakra itmestereket és titkapardkat alkalmaztak, és ezzel megkezdodott a kozu-
tak rendszeres fenntartdsa. Az utak masodik osztalyaba tartoztak az ugynevezelt orszagos

- utak, amelyek nem az Osszbirodalom, hanem csak az érinteit orszag érdekét szolgaltak
és az épitésiikrdl, valamint a fenntartasukrdl az orszignak kellett gondoskodnia. Az or-
szagos utakat ingyenes kdzmunkaval és ennek pénzzel tortént megvaltisabol szarmazé
bevételekbdl épitetiék és tartoltak fenn. Ezek az utak a megyéknek, mint 6nkormanyzati
testiiletnek igazgatisa alatt alltak, a féfeltigyeleti jogkort pedig az 1844. IX. tc. 44.§-a és az
1848. XXX. tc. 5. §-a alapjan a kozmunka- és kozlekedésiigyi miniszter gyakorolta.

Az utak harmadik osztilydba tartoztak a kozségi utak, amelyek tobb kozségnek
egymassal val6 dsszekottetésére szolgaltak. Ezeket az orszdgos kézmunkan feliil teljesi-
tendd kozségi kozmunkaval kellett épiteni és fenntartani. A kozségi utak felett a feliigye-
letet a varmegyék gyakorolték. Az orszégos utak épitésére és fenntartisira vonatkozo
koltsépvetéseket a jarasi mérnokok készitették. Ezeket jovahagyas céljabol a Csaszari és
Kiralyi Helytartosagokhoz kellett felterjeszteni, mert ezek a hatésagok kezelték az orsza-
gos titalapot. Az orszagos ttalap bevételei az orszagos kozmunkavaltsagbol vamokbdl és
birsagokbdl szdrmaztak.

Az 1852—1854. években épiilt: a budapest—bécsi 1t; a pest—miskolci Gt cinkota—
kerepesi és halvan—horti szakasza. Az 1855—1857. években: a buda—grici 1t
székesfehérvir—kisfaludi és siimegi szakasza; a balassagyarmat—hunyagi dtszakasz.
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Az 1858—1859, években a székesfehérvar—veszprémi utszakasz rekonstyukcidja, a
pest—taksonyi 1itszakasz, a mohadcs—nagykanizsa—letenyei ttvonal, a kaposvir—
nagykanizsai Ut kaposvir—szentjakabi és szentbaldzs—nagykanizsai szakasza, az arad—
szegedi és a zombor—bezdani Utszakaszok és végiil az inkei klinker téglaburkolat (53.
kép).

A kormdny hivatalba 1épésének kezdetén felkarolta az utak fenntartdsénak iigyét is.
Megszervezte a koziti igazgatast, de intézkedéseiben kapkod4s mutatkozott. Ez abban
jelentkezett, hogy az 1850-ben 890 mérfoldben megéllapitott allami Gith4l6zatot 1853-ban
811,21 mérfoldre csokkentették. EbbSl: a magyar részre 449,24 mérfsld, Bénatra 140,75
mérfold, Erdélyre 173,41 mérfsld és Horvatorszagra 47,81 mérfold esett.

Erdélyben a székelyfoldi utak nagy részét kihagytak az allami Gthalézatbél, Horvat-
orszag teriiletén pedig csak azokat az utszakaszokat vették at 4llami kezelésbe, amelye-
ket 1850-t61 helyredllitottak. ‘

A kovetkezetesség hidnya mutatkozott az allami 1ti Atkelési szakaszok fenntartdsa-
val kapcsolatos intézkedésekben is. 1850-ben elrendelték, hogy az allami kdzutak kozségi
atkelési szakaszainak fenntartdsardl teljes mértékben a kozségeknek kell gondoskodni-
uk. Ezt 1855-ben akként véltoztattdk meg, hogy e szakaszokon a kizségeknek csak abban
az esetben van hozzédjarulasi kotelezettségiik, ha az 4tkelési szakaszokon koltségesebb
létesitmények (kovezett drok stb.) sziikségesek. 1857-ben pedig ezt a rendelkezést oly
maédon véltoztattdk meg, hogy a kozség csak akkor mentes a hozzédjarulasi kotelezettség
aldl, ha az dtkelési szakaszan csak ,porondbdl” (fenntartasi kavics) van sziikség nagyobb
mennyiségre a szomszédos kiilsé szakaszokhoz viszonyitva.
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53. kép — Kongétégla burkolat terve az egykori pécs—varasdi tton, Inke kizségben
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1850-ben mind a négy orszdgrészben megkezddddtt az utak fenntartdsa, de az
egyes orszdgrészekben mds-mads eszkdztkkel, s6t ugyanazon orszégrészen is tibbsztiri
véltoztatdsokkal.

1854-ben a négy orszdgrészben a széllitott fenntartdsi anyagok mennyiségi dtvéte-
lének szabé]yozéséval kapcsolatban elrendelték az anyagoknak prizmaban térténé atada-
sat. A prizma alsé hosszit 15, a felsét 11 szélessépét 4 és magassigat 2 labban éllap{tot-
tak meg, amely méretek mintegy 1,5 m® kisbtartalomnak felelnek meg.

Az utak fenntartdsdnak kérdését nagymértékben vitte elére az 1851. februar hé 14.
napjan kihirdetett kozmunka rendelet, amely jogforrdsaként nem az 1849. marcius 4-én
kelt csdszari patenst, a birodalmi alkotményt, hanem az 1844. IX. tc.-t jelslte meg. Ez a
rendelet két dologban kiilsnbozik az emlitett térvény alapjan eddig teljesitett kozmunka-
tél: eldszor terjeszti ki a nemesekre is, masodszor lehetdséget nytjt méssal torténd ledol-
goztatdsra és pénzzel vald megvaltésra is.

Az emlitett rendelet megaéllapitotta, hogy ki hany kézi, és hany fuvarnapszdmot ko-
teles teljesiteni és kimondotta, hogy az orszigos kézmunka csak az orszdgos itépitési és
utfenntartasi munkéknal hasznalhaté fel, tehat az allami utaknal nem. Ennek ellenére a .
természetben lerétt orszdgos kozmunkat mégis nagy részben, 3,5 éven at az allami kozu-
takra forditottdk. Az emlitett rendelet megsértésének elkeriilése céljdbél ugyanis csak
1854 kozepén hirdették ki az 1850-ben megallapitott allami és orszagos tthéalozatot.

Az dllami és orszigos uthélézat kihirdetésének elhalasztisaval a torvényt
kijatszottdk, de az eljarasnak megvolt az eredménye, mert az 1848—1851-ben erdsen le-
romlott dllami uthal6zatot az emlitett 3,5 év alatt az ingyenes kézmunkanak kelld kihasz-
nalasaval feljavitottak.

1853-ben a katonai hatarérvidék kivételével egész Magyarorszag teriiletén bevezet-
ték az dltaldnos titvAmrendszert.

A vémrendszer mind a négy orszagrészen, de kiilondsen a magyar részen, nagy el-
lenszenvvel taldlkozott, ahol a passziv rezisztencia egyébként is olyan erds volt, hogy az
zal az abszolutisztikus kormanynak is szamolnia kellett. Ezt kénytelen is volt figyelembe
venni, amit az is mutat, hogy 6 hénap utdn a magyar részen a vimszedést besziintették és
helyette bevezették a ,vimegyenértéket”. A vamegyenérték abbdl 4llott, hogy az orsza-
gos kozmunkabdl kellett pétolni a megsziintetett vimjovedelmet. A vimegyenérték tehat
az orszagos kozmunkéval megvaltott allamati vam.

A magyar részen azokat az utakat vették fel az dllami utak kozé, amelyek az orszig
ot keriiletének kozpontja koziil négyet, Budat, illetve Pestet, Pozsonyt, Kassat és Sopront
is Osszekototték. Az emlitett négy kozpont Nagyvaraddal, az 6todik kézponttal nem kapott
allami uti 6sszekottetést, mert kézben volt az Alféld a kiépitetlen titjaival.

A vézolt elvek szerint a magyar részen a kovetkezd titvonalakat vették fel az zillaml
kozutak hilézataba:

Arad—Nagyvirad;

Buda—Gyér—Pozsony—Bécs;
Buda—Székesfehérvar—Veszprém—Keszthely;
Nagykanizsa—Murakeresztir;
Buda—Szekszard—Eszék;

Debrecen—Nagyvirad;
Kassa—Ungvar—Maramarossziget—Korosmezo;
Nagyszombat—-Nyltra——Zo]yom——Alsékubm——~Neumarkt
Pécs—Mohics;
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Pest—Balassagyarmat—Rimaszombat—Kassa;
Pest—Miskole—Kassa—Zboro;
Pest—Fiilopszallas—Kiskunhalas;
Pécs—Kaposvar—Nagykanizsa,
Pozsony—Sopron—Varasd;
Pozsony—Didszeg—Nagyszombat—Trencsén—Krakka;
Rétsdg—Ipolysig—Selmecbanya;

Tapolca—Graz és

Szeged—Arad.

Az 4llami utakat az vj elnevezésiiknek megfelelden szelvényezték és mérfoldko-
vekkel latték el. Ezeket a munkdkat 1852-ben fejezték be (54. kép).

A chaussé-szerii fenntartas a rendszeresen ki nem épitett — de az akkori kozleke-
dési eszkozoknek megfeleld — utak kaviccsal, kével vagy homokkal vald fenntartasét és
viztelenitését jelentett. Az Alfoldon tehat az utakat homokkal tartottak fenn,

Az alfoldi és banati utakat illetéen az volt a felfogas, hogy ezeket rendszeres kiépi-
tésben és fenntartdsban csak a vasati halozat és a folyami kozlekedés kifejlédése utan
fogjak részesiteni, amikor mar meglesz a lehetdsége az épitési és fenntartdsi anyagok
szallitasanak. 1855-ben az allami kozutak épitésének eredményesebb elémozditasa érde-
kében a kozségeket kotelezték a foldmunkanak és az anyag fuvarozasanak téritési dij
melletti elvégzésére. 1860-ban az oktdberi diploma elismerte Magyarorszag alkotmanyit,
s 1861-ben visszadllftottdk az 1848-ban eltorolt legmagasabb kormanyzati szervet a Ma-
gyar Kirdlyi Kancellariat, s igy ezen idéponttél a kozati adminisztracio teljesen a magyar
érdekeket szolgalta.

54. kép — Mérfoldkd a pozsony—varasdi trol, 1852-b6l
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A politikai valtozds az utak épitése és fenntartdsa tekintetében valtozast nem oko-
zott, A fejlédés zavartalanul folytatédott,

Az é4llami és orszdgos utak muiszaki teenddinek elldtdsa azonos szervek kezében
volt, s az emlitett kétféle uthaldzat kezelése kozott csak annyi kiilonbség volt, hogy az or-
szdgos utakon nem alkalmaztak atkapardkat, hanem az utfenntartasi munka ellatasara az
ingyenes kézmunka egy részét hasznaltik fel, mig az 4llami utaknadl erre a célra a kozsé-
geknek fizetés ellenében valé munkakotelezettsége szolgalt.

Béanatban, annak févirosabdl Temesvarrdl a magyar részbe, Erdélybe, dél felé a
Dundhoz, nyugat felé a Ferenc-csatorna mellett fekvd Bezdénba, a Bicskdhoz csatolt
Szlavénidba és a hatarbrvidékre vezetd utakat vették az 1852. év elején dllami kezelésbe.
Ehhez képest Banatban a kovetkezd allam1 utak voltak

¢ Lugos—Karéinsebes; '
Nagybecskerek—Pétervarad—Mitrovica;
Szeged-—Temesvar;
Temesvar—Lugos—Déva;
Temesvar—Fehértemplom;
Temesvar—Nagybecskerek—Bezdan és
Versec—Stijerlakanina.

Az abszolutizmus korszakiban Bénatban elsdsorban azokat az 4llami utakat allitot-
tak helyre, amelyek mar 1848 el6tt is ki voltak épitve. A banati allami kozutakon mdr az
1850-t61 térités ellenében felhasznaltik a kozségek kozmunkajat.

1855-ben az erdélyi mintdra a Banatban is bevezették a munkakételezettséget. Ko-
telezték a kozségeket, hogy az dllami kozutak épitésénél a f6ldmunkat és anyagfuvarozast
térités ellenében végezzék. Az utakat Banatban is ugy, mint az Alféldon, homokkal tartot-
tak fenn. Az atvamrendszer Banatban az abszolutizmus utdn is még néhéany évig érvény-
ben maradt.

Az abszolutizmus alatt Banéatban érdemleges munkat csak a Temesvaron észak—
déli és kelet—nyugali irdnyban atvonulé utakon végeztek, a tébbi dllami titon épitkezés
nem tortént.

1860. oktéber 20. napjan a birodalom 4llamjogi rendezésére kiadott (n. Oktéberi
Diploma Bénatot a magyar részhez csatolta, s igy ezen idépont utdn ezen a teriileten is
megdllapitottdk az orszagos tithalézatot. 1865-ben a Banattal kiegészitelt magyar részen
az orszaguti halézat 1504 mérfold volt, ebbdl a kiépitett uthossz 1125 mérfsldet tett ki.

Erdélyben annak févarosabol, Nagyszebenbdl a magyar részbe, a Banatba,
Bukovindba és Roméanidba vezetd utakat vették fel az 4llami kézutak halozatéba.

Erdély teriiletén a kovetkezd allami kozutak voltak:

e Arad—Nagyszeben;
Brass6—Tomosi-szoros;
Brass6—Oijtozi-szoros;
Dés—Zsib6—Nagybénya,
Homoréd—DBrassé;
Kolozsvar—Dés—Beszterce—Dorna—Watra;
Lugos—Déva;
Nagyszeben—Homordéd;
Nagyszeben—Segesvar—Szeke]yudvarhely——Csikszereda—Gy1mes:-szoros
Nagyszeben—Vérostoronyi-szoros;
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o Nagyviarad—Kolozsvir;
e Torda—Gyulafehérvar és
¢ Torda—Marosvasirhely—Beszterce.

Az éllami athalézat hossza: 173,41 mérfold volt.

A kozutak fenntartasa a négy orszégrész kozott Erdélyben indult meg legeldszor,
mert itt mér az 1850. év elején kihirdették, hogy ,.a fenndllé térvényes szabélyok — az
eddigi személyes mentesitések kivételével — érvényességokben maradnak”.

A kozmunka igénybevételével Erdélyben érték el a legnagyobb eredményt, ami
egyrészt annak tulajdonithatd, hogy a gubernator Schwarzenberg herceg rendkiviil ener-
gikus volt, masrészt annak, hogy 1851-ben Erdélyben rendkiviil nagy arvizek pusztitottak,
s igy a lakosség a sajit érdekében is sziikségét latta a helyreallitasi munkélatok miel6bbi
végrehajtasinak. Az 1852—53. években két év alatt az dllami kozutakra kilométerenként
atlag 1100 m® kéanyagot, féleg kavicsot hordtak ki.

Erdélyben is kotelezték a kozségeket 1855-ben az dllami utak foldmunkéjanak és
anyagfuvarozisianak térités mellett torténd elvégzésére. Ez a munkakotelezettség abban
kiilonbozott a magyar részben egyidejileg bevezetett munkakdételezettségtol, hogy ezt
nem csak az épitésre, hanem a fenntartdsra is kiterjesztették.

1856. november 1-jét6l kezdve Erdélyben az ttvdmrendszer terén is valtozas kovet-
kezett be, amennyiben az Gitvimot négy allami titra korlatoztak, a tobbin pedig eltorolték.

Az abszolutizmus kordban Erdélyben sem dllapitottdk meg az orszagos uthaldzatot.
Ezen a teriileten is csak dllami utak és maganutak voltak, tigy mint a Banatban, mégis az-
zal a kiilonbséggel, hogy Erdélyben a maginutak hal6zata fejlddott, s ezek hossza 1861-
ben 498 mérfsld volt. Ezeket az utakat annak idején vicinalis utaknak is nevezték.

Horvétorszag teriiletén a fovarost, Zagrdbot a magyar résszel, Szlavoniaval,
Krajnaval és a hatarérvidékkel dsszekotd utakat vették allami kezelésbe. Horvatorszag
dllami utjai:

Eszék—Bréd;
o Eszék—Varasd;
e Varasd-—Zagrab; ,
Zagrab—Karolyvaros és
o Zagrab—Sziszek.

Horvatorszag 1uthalézatdt annyira elhanyagoltik, hogy a f6varosibol, Zagribbol
Eszékre az év szamoltevd részében csak Krajnan, Bécsen és Budan at utazhattak.

1855-ben Horvatorszag teriiletén is az dllami utak épitésével kapcsolatban sziiksé-
ges foldmunka elkészitését és a fuvarozasi munkak elvégzését a kozségek feladatava tet-
ték.

Az abszolutizmus korszakdban a harmadik uttipus a kézségi (t volt, amely azonban
inkabb csak papiron létezett minden szervezet nélkiil. Ez az utkategorla csak El delyben
fejlédott, ahol kdanyag sok helyen allt rendelkezésre.

Az abszolutizmus (1849-—1687 kozott) tiigyi pohtlkéjét rov1den osszefoglalva
megallapithatjuk, hogy ez a korszak bar politikailag és gazdasagilag elnyomatds volt ha-
zankra, ttligyi vonatkozdsban eldrehaladéast hozott. Minden torekvése az uthalozat fej-
lesztésére iranyult.

Az abszolutizmus kezdetén Magyarorszigon a kiépitett thossz 4172 km volt, a vé-
gén pedig a kiépitett 4llami utak hossza 3900 km, az orszdgos utaké pedig 8800 km, 6sz-
szesen 12 700 km lett, vagyis a 18 év alatt évenként atlagosan 474 km utat épitettek.
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Az eredmény még szdmottev8bb lelt volna, ha az orszdgos i sziikségletek kielégl-
tésének médjat nemcsak a magyar részen, hanem a mdsik hdrom orszdgrészben is
ugyanugy megszervezték volna.

Az elsé kozlekedési szabalyozas (KRESZ) ebbdl az idébdl valé (55. kép).

Birdetds a' magyarorstégi cs. k. katonai és pelgdci kormdnytél
1835.4iki majus 28-kdrol 8383 sz. 1.,

mellyel a° magyarorazixl Alladaling &8 orsaguiakien néave az fitrend.
Senegl renitiartis kSzzététeclk,

Hagy azen kiroknak, meliyek a' ayilvinos dlledalwi ¢s orszagutakon 's az
ezeken lstezd hidakon, mind o' jirdskelds akadilyozdsa, minl naginak az it tir-
gyinsk s alkatrészcinek megrongilisa dllal a' személy (s lulajdon bizlonsigira
nézve okortalhatnak, cleje vétessék: de egyszersmind az ulak ¢s hidak Jolytonos
o katban taridsdnak érlekében is. kivelkezd rendeletehel talilja 2’ kormany ki-
bocsatandéhnak

I ‘.\')-il\'inos wiakon és hidakon hiteiheldleg minden ollyas
keriitendd, mi dltal az akadélytalan Xtzlekedés azikségtelen hdl-
réltatést szenvedhetne.

Fnnélfogva gondoskodni kelly hogy:
1. a’ nyilvénos utakoni jiriskelés se nappal s¢ éjjel ne gitolinssek.

ia valamelly Gt wellelt kiz- vagy magiénégitmények vannak munkiban,
mellyek mialy az ¢pilés tartanmn alatt a* Telgyeld hatosig engedslyével allvinyokat
kell emelni vagy anyagszerekel lerahni, ugy minden foltéielek alait egy a’ jéris-
kelésre elég széles tér smbadon hagydséfol, vagy hol ez .hivihetd nem volns,
egy misik kelldleg megjelslends kizlekedésnek clddllitasicol kell gondoskodai.

Ejjel az ilty eltorlaszoll helyeken a' szikséghez képest egy vagy tobb lim-
pa, killsnisen lilogatott helyeken pedig br dllitandé fol.

3. Jirmitveknek az dipilyén-életés vagy lerakodis vegeiti megillapodisa
lilalaas. Elez képest kiilondsen a' vendéghézak tulsjdonosai az udvarokba, fél-
szerekbe, vagy mds o' szekéruttél eléggé eliivolitott dllchelyekbel bejérates
gondoskedni kdtelesek, :

3. Uj épitményeket valaming uf javildsokat, o' kerikerltéseket éa palinkokat
13 1de érive, csak a’ 1001 & drkdnak Jegkulsd széié1dl, vagy hol oldalirkok nem
volnimek, az uttaltés taloitd] azdmilands két bécsi blnvi tivolségra szabad rakal,

Erddk és berkek pedig az it mindkeét felén 10 dlnyice megritkitandok 's ugy
hagyandek, )

4. A’ szekérpilydril mindenkor minden ollyas is lenkaritandii , mi a* jhcds-
kelés akadilyozdsén kivil a* lovak megszilajodasil is vkozhains.

5. Kisebb rakszekérnek nogyobb terb:lt szekérher ragasatisa tilalmazialik,

Ez al6l csuk dres Yocsiknek vagy diszhinioknak terhell rakszekerekhez ra-
gastldsa vétetik ki

6. A’ lerhes szckereh rakomidnaydnak szelessége O leglalebh 10 heéceai dibat
tul ne haladjen.

Innen csak olly el nem osathald tirgyak véteinek ki, mellyeknek szallilisa
mis midon lehetetlen,

7. Miutén o' rendetlen kitérés, ltogaratt wiakon igen gyakran fonakadast sdt
szereneséitenségeket is okoz, szebalynl dllapiiatik meg: hogy minden vitahon balra
kell kitérni, Az elirohajiés jobbra t81énjek.

8. Milakon az eldrelajiis 1ilalmas,
9. Hegyril ereszhedés alabor beahasatisa nélhil tilve van.

55, kép — Részlet az Orszagos Kormanylapbol: kivzlekedési szabalyozas 1855-ben
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A Kiegyezéstdl a rendszeres tthalézat
kialakuldsaig (1868—1890)

Az utiigyi adminisztricié 1867 utdn, az 1890. évi . tc. megalkotasaig lényegében az
abszolutizmus korszakéaban tortént rendezés szerint maradt fenn. Eszerint az utakat to-
vabbra is harom osztalyba soroltik:

1. allami utak, amelyeket az allam koltségén épiteltek és tartottak fenn (56. kép);

2. orszagos utak, amelyek megyei elnevezést kaptak, ezek épitésérél és fenntar-
tasarol a varmegyék az orszigos kozmunkabél és annak valtsagarabdl gondos-
kodtak;

3. kozségi utak, amelyeket a kozségek az 1871. XVIII. tc. és az 1886. XXILI. tc.
rendelkezései alapjan a kozségi kozmunkaval épitettek és tartottak fenn.

Az 1867-ben tortént kiegyezés utdin Magyarorszadg teriiletén 6sszesen 693 mérfold
utat vettek at az dllami kozutak hilozataba. A horvatorszagi allami kozutakat a magyar és
horvat kormany eziranyi megallapodédsa utan 1870-ben vették allami kezelésbe. Az atvett
utak hossza 58,5 mérfsld volt, ami toébb, mint az abszolutizmus kordban a horvatorszagi
allami utak hossza.

A felelés magyar minisztérium megalakulasakor az utiigyi igazgatis a Kozmunka-
és Kozlekedésiigyi Minisztérium hataskorébe keriilt. A minisztérium az atiigyi igazgatas
megszervezése terén visszatért az abszolutizmusnak a magyar részen bevezetett rend-
szerére és mar 1868-ban 46 allamépitészeti hivatalt, s ezek felett a minisztériumban 5
kozépitészeti feliigyeldi statuszt szervezett. A horvat-szlavonorszagi 6 hivatalt pedig 1870
ben szerveziék meg.

A virmegyék miiszaki szolgalatanak ellatdsara a virmegyei kozigazgatas keretében
megyei mérnoki hivatalokat hoztak létre.

1875-ben a magyar katonai hatarorvidéket is polgarositottik, s ezzel 40 3/8 mér-
fold utat vettek at allami kezelésbe. Ebben az évben tértek at a kozutak hosszdnak mér-
foldekben kifejezett mérésérdl a kilométer szamitasra.

Mir a kiegyezés évében jelentkezett a vasuti hdlozat fejlesztésére iranyuld torekvés
a kozutak rovasdra. Ez érzodott az 1868. évi allami koltségvetésben foglalt azon tervben
is, amely az allami utakat vdmszedési jog engedélyezése mellett a vairmegyéeknek adja at.
Ezt a tervet tobbek kozott a Magyar Mérnok és Epitész Egylet is az utak kozgazdasagi
jelentdsége lebecsiilésének tekintette, s ezért a korméanyhoz intézett emlékirataban kifej-
tette a jo thalézat fontossagit, és rdmutatott arra, hogy a vasutak nagy része a kozutak
hianya folytdn az évnek nagy részében hozzaférhetetlen, és hangstlyozta az Gthélozat fej-
lesztésének sziikségességét. A kozbelépés eredményes volt, mert az emlitett tervet nem
hajtottak végre.

A kérdés mégsem jutott nyugvopontra, mert a vasutépitések 1870-ben tortént fel-
lendiilésének idején egyesek tgy lattik, hogy a kozutak elvesztették kozforgalmi jelento-
ségiiket, mert a tomegaruk szallitisara sokkal alkalmasabb, gyorsabb és olcs6bb szallito
eszkoz a vasut, és ezért a rendelkezésre all6 erdforrasokat a gazdasagi élet fejlédését
eredményesebben szolgilé vasitépitésekre kivantik felhasznalni. Ez a felfogds téves,
mert olyan hatalmas szllité rendszer, mint a vasut, igényli a koziti kapesolatot, tthaléza-
tot.
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Vastti szempontbdl azért sem volt helyes az akkori felfogds, mert minden (j vasiit-
vonalnak forgalomfejleszté hatdsa is van bizonyos teriiletre, de ez a hats csak akkor ér-
vényesiilhet teljes mértékben, ha annak a vidéknek megfeleld uthalézati kapesolata is
van a vasut kiszolgdldsira. Ardnyban kell tehat 4llni az thalézatnak a vasutival, hogy az
utébbinak kézgazdasagi haszna érvényesiilhessen. ;

A viazolt téves felfogassal még az a nézet is kialakult, hogy ahol vasit vezet, azzal
parhuzamosan Gt nem haladhat.

Ez a felfogds mér 1870-ben az dllami koltségvetés bizoltsdgi targyaldsan is megnyil-
vanult, amikor felvetették, hogy az allami uthalézatbdl a vasutakkal parhuzamosan haladé
kozutakat kihagyjak. Eszerint az allami uthal6zatnak tobb, mint 13 szézaléka lett volna az
allami kozutak haldzatabdl torlendd. A képviseldhaz ezt a javaslatot nem fogadta el, mert
ugy vélte, hogy ezt a kérdést a vasnti és viziiti haldzat fejlesztési programjaval egyiitt kell
tisztdzni.

Mégis a fenti koncepcié alapjan Tisza Lajos, az akkori kézmunka- és kozlekedési
miniszter 1873-ban a vasiti halézat nagymérvii fejlesztésére iranyulé tervjavaslatiban
szdmos olyan ttvonalnak az allami kézutak halézatab6l valé kihagyasat javasolta, ame-
lyek mar 1-2 évtizeddel késdbbi felismerés altal és azota is a legjelentésebb allami kozat-
jaink. Kihagyasra javasolta pl. a budapest—bécsi kozitnak Komarom és Moson kizé, a
budapest—graci utnak Budafok—Székesfehérvar és Veszprém kozé, a budapest—
miskolc—kassa—duklai &llami atnak Go6dollé és Kassa kozé, a nagyvarad—kolozsvar—
brassoéi allami kozutnak Nagyvarad és Marosvasarhely kozé esé szakaszat stb. A minisz-
ter altal kihagyni javasolt dllami utaknak a térvényhozis csak egy részét fogadta el, de a
kihagyottak kézott akkor mégis szerepelt az egyik legfontosabb utunknak, a budapest—
bécsi utnak az emlitett szakasza is.

A kézutak hattérbe szoritdsa megnyilvanult az allami utakkal is foglalkozé allamépi-
tészeti hivatalok szimanak 46-r6l 21-re tortént csokkentésében is.

Ezen az irdnyzaton az 1877. XXIV. tc. azon rendelkezése viltoztatott, amely a var-
megyei mérnokok teendéit az dllamépitészeti hivatalokra ruhdzta. Ennek a torvényes in-
tézkedésnek eredményeként kevés kivétellel minden megyében megszervezték az allam-
épitészeti hivatalt.

Az emlitett t6rvény sem az allamépitészeti hivataloknak a megyei utakkal kapcsola-
tos hataskorét, sem a torvényhat6sagokhoz valé viszonydt nem szabilyozta, mégis a hi-
vatali f6n6kok ontevékenységiikkel és tligybuzgalmukkal a megyei utakon az allami utak-
hoz hasonlé miiszaki szolgalatot vezettek be és kiilonds figyelmet forditottak a kézutakra,
legf6képpen pedig az allami kozutak fenntartdsdra, amit egymaga az a koriilmény is iga-
zol, hogy az 1879—1890. években az 4llami kozutak fenntartdsahoz évenként és kilomé-
terenként 67—70 m® fenntartasi anyagot szallitottak.

Ebben a korban az éltalanos zdzotikéteritéssel kapesolatos utpdlyahengerlési mun-
kakat és az (ij makaddmutak hengerlését 4-500 liter vizzel toltott és 4-6 16val vontatott
hengerrel végezték. A henger nem csak a kénnyd stlya miatt, hanem azért sem tudott
tokéletesen toméoritett Gtpalyat kialakitani, mert a lovak a kifejtett nagy vonéerd kovetkez-
tében pataikkal az elhelyezkedd zuzottkészemeket helyiikb6l kimozgattak.

. A magyar allam az elsé gézhengerét csak 1890-ben visarolta. : -

Az 1867-ben megalakult magyar kormany, miutdn az dllami utakat a varmegyéktol
dtvette, a vairmegyéknél csak az orszigos utak, illetve az 4 elnevezés szerint csak a me-
gyei utak maradtak.
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Ez azzal a kévetkezménnyel jirt, hogy az ingyenes orszigos kézmunka eredeti

rendeltetésének megfeleléen kizdrdlag a megyei utak céljaira allt rendelkezésre.
Ugyanigy az addig egységes orszigos talap bevételei is az egyes megyéket illették
meg. Ebbdl keletkeztek a virmegyei atalapok.

A varmegyék utalapjai foleg hadaszati fontossdgii utak fenntartidsira klsebb-i” :

nagyobb 4llami tAmogatasban is részesiiltek.

Az 1875. VL. tc. kéziti vonatkozésban tovabbi fejlédést eredményezett, amennyiben
felhatalmazta a varmegyék kozigazgatasi bizottsagait, hogy a kozségek osszekottetését
és az allami, illetve megyei uthdlézatba valé bekotését szolgals kozutak karbantartdsara a
kozségekbdl érdekeltségi csoportokat alakitsanak. Ezzel az intézkedéssel az utak 1ij osz-
talya alakult ki, amelyet késSbb az 1890: I. tc. kozségi kozlekedési (vicinalis) kozit néven
rendszeresitett.

Az 1889. XVIIIL tc. a minisztériumok iigykérét dtcsoportositotta, s a kdzutak felett
feliigyeletet gyakorlé Kozmunka- és Kozlekedésiigyi Minisztérium Kereskedelemugyx
Minisztériumma alakult.

A magyar tthélézat az 1867—1890. évekre terjedd 1d6szakban nagymértéka fejlé- |

dést mutat. Az 4llami Gthalézat 1867-ben 693 mérfold, azaz 5257 km, 1890-ben a kozati
torvény életbeléptetésekor pedig 7177 km, a megyei tthalézat 1867-ben 2409 mfd, azaz
18 275 km, 1890-ben pedig 33 562 km volt. Ebben a hosszban a horvatorszigi megyei t-
halézat nem szerepel, mert a magyar kormanynak ezen utakra semmi befolyasa nem volt.
Az dllami és megyei utakbdl 6sszesen 30 847 km volt kiépitve.

A kozutak kezelése és fenntartisa terén fejlédést jelentett, hogy az elmilt évszaza-
dokban a nagyobb folyékon vamtulajdonosok altal vimszedési jog ellenében épitett hida-
kat és a birtokukon at kiépitett (itjaik egy részét az dllam megviltotta. A masik résziikrél a
vamtulajdonosok onként mondtak le és térités nélkiil adtak at az utakat és kozuti hidakat
az dllamnak, mert a vasutak épitése folytdn a vimbevételeik annyira lecsokkentek, hogy a
vamtargyak fenntartdsa a vimengedélyeseknek mar nem jelentett jovedelmet. A vimos
allami utak hossza 1883-ban 125,8 km-re csokkent.

A kozuti szolgilat rendszeres ellatdsa érdekében a K6zmunka- és Kozlekedésiigyi
Minisztérium utasitisokat bocsatott ki. fgy 1886-ban (okt. 25-én) a 8267. KKM szam alatt
megjelent az utkaparék szolgdlati szabalyzata. Ezt kévette 1887. marcius 23-4n a 1131
KKM szam alatt kiadott utasitas, mely a keriileti feliigyel6k, és ugyanazon a napon a
47713 KKM sz. utasitds, amely pedig az itmesterek szolgalatat szabalyozta. Ugyanekkor
jelent meg az az utasitis, amely 3204. KKM szam alatt rendezte az dllamépitészeti hivata-
lok hataskorét és szolgilatat. Ezen utébbi utasitast 1893-ban a Kereskedelemiigyi Minisz-
térium az 58 316 KM szdmu rendeletével kiegészitette, ill. mddositotta.

Magyarorszag kozithalézatan az elsd forgalomszamlalast 1869—1876 kozott végez-
ték az egész orszagra kiterjesztve. A vondillatokat szamlaltadk évente, s az ide vonatkozé
iratok a Magyar Orszagos Levéltarban fellelhetdk.

Meg kell még emlékezni f6varosunk kézatjainak és kozuti kozlekedésének fejlbdé-
sérol. "

Az 1849-ben megnyitott Lianchid a Buda és Pest kozotti kozuti kozlekedést lényege-
sen megjavitotta, de a budai oldalon a Varhegy a hidhoz vezetd utak épitését gatolta. En-

nek az akadalynak elhdritdsa érdekében 1853-ban kezdték el az alagut épitését. Az alagu-

tat az 1857. évben nyitottak meg (57. kép).
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Ezt kévetden Buda és Pest utcdin Gj kozlekedési eszkozok jelentek meg. Pesten
1866-ban a Calvin tér és Ujpest kozott, Budan 1869-ben a Lanchid és Obuda, illetve Zugli-
get kozolt az elsé lovasiti vonalat nyitottdk meg. Az 1879. évben pedig Pest és Buda ko-
z6tli 16vasuti hal6zatot kototték dssze a Margit hidon at (58. kép).

Budapesten az els6 kozuti villamos vonalat a Nyugati palyaudvar és a Kiraly utca
kozott 1887-ben nyitottak meg. A villamos a lévontatast fokozatosan kiszoritotta Budapest
utcairdl (59. kép). Az utolsé 16vasili kocsi a varosi forgalomban 1898-ben kizlekedett.

A XIX. szdzad masodik felében Pest tithalozata a burkolatok épitése szempontjabdl -
fejlédésnek indult. Az utburkolatok homord szelvényét a domboru szelvény viltotta fel,
két oldali folydkaval, egyel6re még szegélykésor nélkiil. A szegelykésor helyén a kocsitt
és gyalogjarda elvalasztisira mintegy 60 cm széles, koriilbeliil 1520 cm magas rézsit
képeztek ki.

Az elsé szegélykésort az 1868. évben a régi Varoshaz utcaban készitelték. Ez eld-
szor kedvezétlen elbiraldsban részesiilt, de hamarosan kit(int annak elényds volta és né-
hany év mdlva mar altaliban bevezették.

1864-ben Pesten a Palatinus (Nador) utca 21. szima héz elott késziilt az elsé aszfalt
gyalogjarda, amelyet akkor gyantasfold, illetve foldszurok utnak neveztek. A burkolat
nem sikeriilt, télen repedt, nyaron pedig megpuhult. A sikertelen kisérlet évekre vissza-
vetette az djabb kezdeményezést.

57. kép — A varhegyi alagat hosszmetszete



59. kép — Alsovezetékes villamos Pesten
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Pest varos évrél évre nagyobb gondot forditott uthdldzatdnak fejlesztésére, Ezt iga-
2olja az is, hogy az 1866. évben egyik mérntkét Franciaorszdgba tanulményi utra kiildte,
aki onnan kiiléndsen aszfaltutak terén elért gazdag tapasztalatokkal tért vissza.

Az emlitett mérndk tanulményi utjdn szerzett tapasztalatainak eredménycként Pest
1870-ben szerezte be az elsd uthengerét,

1870-ben Pest vdros igazgatdsdnak keretében kiiltn ttépitd osztalyt allitottak fel
mérnokokkel. Buda Pesthez viszonyitva a fejlédésben évrdl évre egyre jobban lemaradt.
Budadn nem szerveztek miiszaki osztalyt, s csak néhany mérnok latta el a miszaki szolgé-
latot.

A pesti utépitd osztdly megszervezése utdn a kiilonbozé j burkolatok épitésével
nagy léptekkel haladt elére Pest utcdinak burkoldsa. Kiilfoldi vallalatok és villalkozdk uj
rendszerii probaburkolatokat épitettek. Egy genfi cég 1870-ben a Sebestyén utcdban épi-
tette az elsé betonalapra helyezett comprimé aszfalt burkolatot, amely két év alatt annyira
tiinkrement, hogy kéburkolattal kicserélték.

A balsiker utdn az 1871, évben a Neuchatel cég a Hatvani (Kossuth Lajos) utcdban
épitett 18 cm vastag betonalapon 5 cm vastag aszfalt comprimé burkolatot. A burkolat jol
- sikeriilt és az 1871—1872. években a Vici és Dorottya utcdban és a Gizella téren (Véros-
marty tér) is aszfalt comprimé burkolatokat épitettek. Az aszfalt comprimé burkolat épi-
tése eurdpai viszonylatban is figyelemremélté elérehaladdst jelentett, amennyiben ezzel a
burkolattal Anglia is csak egy évvel el6zitt meg benniinket.

A Neuchatel cégnek komoly magyar konkurense akadt a Magyar Aszfalt Rt. 1étre-
jottével. Az 1878-ban alakult hazai vallalat és el6de mar 1864 6ta a Bihar megyei Derna és
Tataros kozségek mellelti in. természetes ,aszfaltbdnya” és feldolgozé iizem termékével
dolgozott (60. kép).

60. kép — Nyiltszini mivelési ,aszfaltbinya” Tataroson, 1900-ben
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A foldfelszin kozelében banydszott bestirisodott kéolaj szarmazékabél, a bihari bi-
tumenbdl elsésorban ontottaszfaltot készitettek Budapesten és a vidéki varosokban. Az
egy- €s kétrétegil tin. coulé-, kavicsaszfalt készitése eurédpai hirt modszerré valt, amit
més nemzetek szakemberei, pl. a németek, tanulmanyozni jottek Budapestre. A Magyar
Aszfalt Rt. készitett eldszor hengerelt aszfaltot Magyarorszigon. A homokaszfalt kisérle-
tek utdn 1906-ban Budapesten négy helyen épitettek hengerelt aszfalt burkolatot (61.
kép). Ugyanez a cég 1908-ban, Stuttgartban is elkészitette Németorszag elsé hengerelt
aszfaltburkolatit. ;

A magyarorszagi aszfaltburkolatok fejlesztésében Vidéky Laszlé f6varosi mérnosk és
Popper Istvan, a Magyar Aszfalt Rt. igazgatdja szereztek érdemeket.

Pest véaros novekvd forgalma mellett a Duna menti andezitbanyak kdanyaga az erés
kopds miatt nem bizonyult megfelelének, ezért a nagyobb forgalmu utakon attértek a
granitkd haszndlatara. Az 1870—1871. években az V. ker. F6 ulcaban (Arany Janos utca)
épitették az elso granitkd burkolatot.

A kéburkolatok hézagait 1870-ben cementhabarccsal kezdték kionteni. Minthogy a
kiontéssel kedvezdtlen tapasztalatokat szereztek, azt 1884-ben elhagytik, s a burkolatok
hézagait Duna-homokkal toltotték ki.

1871-ben még egy 4j burkolat jelent meg, a fakocka. Az elsét a Lanchidon, a maso-
dikat a Clark Adam téren egy amerikai cég épitette.

Az els6 fakocka burkolatokat katranyos deszkaalapra fektették. A fakocka burkolat
10-12” hosszt, 3” széles és 6” magas lucfenyd hasabokbol késziilt. A sorok kozott 2” ma-
gas léc volt, s a hézagokat finom kaviccsal toltotték ki. Az igy elkészitett feliiletet katrany-
nyal permetezték és homokkal beszértak. A burkolatot kellemetlen szaga miatt nem sze-
rették.

61. kép — 1896-ban épitelt aszfaltimakadam a Jézsef utcaban, Budapesten
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1876-ban a Margit hidon és az Andrassy tton a fakocka burkolatot 16 cm vastag be-
tonalapra fektették, s késobb is ezt a kiviteli madot alkalmaztak. 1879-ben a Drasche tég-
lagyar 1ij magyar épitdanyagot allitott cl6, a keramitot. Az elsd keramit burkolatot az em-
litett évben a Baross utcdban, a masodikat 1881-ben az Egyetem utcdban fektették (62. és
63. képek). . :

1880-ban az Akéicfa utcaban épitették az elsd betonburkolatot, ez azonban néhany
haénap alatt tonkrement. Az 1870. évtdl féleg az aszfalt és keramit burkolatokat épité valla-
latok 6 évi ingyenes jotallasi id6 utan tovabbi 14 évre meghatarozott dfjért vallaltak a bur-
kolat fenntartasat. Minthogy ez a dij akkor is megillette a véllalatokat, ha javitasi munkat
nem végeztek, igyekeztek a burkolatokat j6 anyagok felhasznalasaval jol megépiteni. Az
eldzok szerint a XIX. szdzad masodik felében Pest varosa az tutburkolatok épitése terén
jelentés 1épésekkel haladt elére, mégis uthédlozata a teljes rendezetlenség képét mutatta
annak ellenére, hogy az 1838. évi arviz utidn néhiny kisebb szabdlyozdst végeztek, de
czek varosrendezésnek nem voltak tekinthetdk. A viros képe évtizedek alatt alig valto-
‘zolt. Az orszaggyiilés is belatta a helyzet tarthatatlansigat, s a mélyrehato varosrendezési
feladatok megoldéasara az 1870. X. tc.-ben kiilon intézménynek, a Févarosi Kézmunkak
Tandcsanak felallitasa irdnt intézkedett. Az emlitett torvény intézkedett a Duna févarosi
szakaszdnak szabélyozasarol, és a forgalom és kozlekedés érdekében Budapesten vég-
zend6 egyéb kozmunkdkrol. A torvény 1. §a pedig a k6zmunkékra 24 millié forint kol-
csin felvételét rendelte el. A torvény a Fovarosi Kozmunkédk Tanécsa feladatait a kovet-
kezokben éllapitotta meg:

1. a Lianchid megviltasa;
egy, vagy sziikség esetén két 1ij Duna-hid épitése;
a Duna szabilyozasa;
a fovarosban nagy kozlekedési févonalak nyitasa;
a sziikséges technikai és kisajatitasi eldmunkélatok koltségeinek megéllapita-
sa.

A Févérosi Kozmunkdk Tandcsa a torvény rendelkezése értelmében kozvetlen te-
enddin kiviil feliigyeleti és fellebbviteli hatésagi jogkort gyakorolt a févaros teriiletén
minden épitési és épitésrendészeli ligyben mind a vérosi hatdsdg, mind az egyes lakosok
felett.

&S
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62. kép — Keramit tthurkolat a kiskarissi Kozati Gyidjteményben 1993-ban 63. kép — Nagykocka burkolat Budapesten, a Fiumei tton 1993-ban
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A tanécs egy elnokbdl és 18 rendes tagbdl allt, s ezeken kiviil tandcskozasi joggal a
varosi tanacsosok, a kozépitési bizottsagi tagok és a fdmérnokok koziil két-két képviseld.

Az 1870. X. tc. és az 1876. VI. tc. a févarosi utak épitése és fenntartisa feletti fel-
iigyeleti jogkort a Févarosi K6zmunkdk Tandcséra ruhdazta.

A f6varos kozutjainak épitési és fenntartasi koltségeit az 1872. XXXVI. tc. 19. §-ban
foglalt rendelkezés szerint a kovezetvambol és a févaros kozjovedelmeibol kellett fedez-
ni.

A Févarosi K6zmunkéak Tanacsa legelsd feladatdnak tekintette a Belsé-korut szaba-
lyozasat és a Sugér it (Andrassy ut) létesitését.

Budat, Pestet és Obudat 1873-ban Budapest néven egyesitették. Ezt az idépontot
megelézdleg a Fovarosi Kozmunkdk Tandcsa a harom varost varosrendezési szempont-
bél mar egynek tekintette és 1871-ben palyazatot hirdetett a f6varos szabdlyozasi tervé-
nek elkészitésére. A tiz palyazoé koziil az elsé dijat Lechner Lajos nyerte el, akinek terve
alapjan készitette el a Fovarosi Kozmunkak Tandcsa az 1872—1873. években a févaros
szabdlyozdsi tervét. Ebben a szabdlyozdsi tervben tervezték meg: a Viéci, Cstmari
(Thokoly), Kerepesi (Rakdczi), Jaszberényi, Budakeszi, Budaorsi, Hidegkati, Bécsi és
Szentendrei utakat, amelyek ma is az allami kézutaknak a fGvarosba vezetd szakaszai
(64. kép).

Az 1870. X. tc. rendelkezett a ,Févarosi Pénzalap” felallitisa irant is és annak keze-
lését a Fovarosi Kozmunkéak Tanacsara bizta. A torvény szerint a Févarosi Pénzalapot ille-
i a két varosnak a kozmunka cimen befolyd dsszes bevétele és valtsdgdija, valamint a va-
rosi haztelkek, utcék és terek szabélyozasa sordn magan haztelkekhez csatolandé teriile-
tek elad4dsabdl szarmazé bevételek.
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64. kép — A Vici (L épitési lervrészlete 1891-bal
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Ezeken feliil az 1870. X. tc. rendelkezése értelmében a féviros kiteles volt a teriile:
tén eléirt egyenes dllami adok 1,5 szdzalékat a pénzalapba befizetni.

A Févarosi Kbzmunkak Tandcsa 1949-ig mikadott.

Ez a korszak a hidak épitése terén is nagy fejlédést mutat. A budapesti Lanchid a
keskeny hidpdalydval megépitése utin 20 évvel mar nem elégitette ki az erdsen fejlddé 16-
véros kozlekedési igényeit, ezért az 1870. X. tc. elrendelte a Margit hid megépitését. A
hidat az 1872—1876. években épitették meg (65. kép).

A févaros mésodik allandé Duna-hidja lényeges javulast eredményezelt a fdvaros
kozlekedésében, de mar ebben az idében is szdmoltak tovabbi budapesti Duna-hidak épf-
tésének kérdésével. ’

Az ebben a korszakban épitett nagyobb vashidak koziil emlitésre mélté még: 1883-
bél a szegedi kozuti Tisza-hid; 1885-bSl a szatmari Szamos-hid; 1886-bdl a vasaros-
naményi Tisza-hid és 1890-bdl a tiszafiiredi kozos kozuti és vasuti Tisza-hid (66. kép).

A felemlitett nagyobb vashidakon kiviil még.nagyon sok kisebb-nagyobb vas-, ké-
¢és fahid épiilt, amelyek az orszag koziti kozlekedését igen jelentés mértékben javitottak.

A kozutak épitésének és fenntartdsdnak legnagyobb mennyiségben felhaszndldsra
keriil6 anyaga: a ké. '

A ké8bényak létesitésének és iizemeltetésének kérdése szoros Osszefiiggésben van
az utak épitésével és fenntartasdval, ezért taldn nem lesz érdektelen a kdbéanydkra és a
kétermelésre is kitérni.

Az 1890. évig 4llandé jellegti k6termelés csak olyan helyeken volt, ahol a kiézelben
levé utak fenntartdsdnak céljara kellett kovet termelni. Ezek a kdbanydk semmiféle be-
rendezéssel nem rendelkeztek.

65. kép — A budapesti Margit hid
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A kdanyagot még a muilt szdzad végén is kézi szerszamokkal termelték és az nitra
kiszdllitott terméskavet kézi erdvel ziztak.

Kébdnydk voltak: a Karpitok teljes hosszdban; Erdélyben és a Dundntilon.
Dr. Schafarzik Ferenc miiegyetemi tandrnak a Foldtani Intézet kiaddsaban 1904-ben meg-
jelent kozleménye Magyarorszag teriiletén 2305, Horvat-Szlavénorszaggal egyiitt pedig
2515 kdbéanyét emlit fel, a kbézet anyaganak lefrasaval.

Ezeknek a kdbanydknak nagy része csak iddszakos jellegii termeléhely volt, a ko-
zelben létesiilt épitmény részére. Ezek a kdtermeldhelyek mindenesetre nagyon meg-
konnyitették és elémozditottak az orszadg hegyvidékén az tthildzat fejlédését.

A mivelés alatt 4llt kdbanyak anyaga legnagyobb részben: mészké, dolomit és kar-
pati homokkd. Ezek a gyengébb mindségii kdanyagok annak idején a kénnyi szekér-
forgalom mellelt az igényeket kielégitették, mert a hegyvidék esds éghajlata alatt a forga-
lom és az id6jaras hatdsara gyorsan szétporlott ké a kdpalya gidreibe és kerékvagasaiba
a szekérforgalom mellett hengerlés nélkiil is jol és gyorsan bekotott.

A mult szézad 70-es és 80-as éveiben a helyi igényeket kielégitd kdbinydk mellett
csak a Duna mentén, Dunabogdanyban, Szobon és Visegradon, tovabba Fiilek kornyékén
voltak olyan kdbanydk, amelyek termékeit vasiiton vagy vizi tton szallitottak tavolabbi vi-
dékekre. A Fiilek vidéki kébanydkban mar nemcsak termés- és zuzottkovet, hanem ut-
burkolds céljara szolgal6 faragott kovet is éllitottak elé. A kébanyamiivelés terén a kor-
szaknak nagy jelentéségii eseménye volt az 1886. évben a Kolozs megyei kissebesi gra-
nitbanydban az els6 k6tordgépnek a feldllitdsa. Bar ez a kezdetleges kis gép iizemzavarai
miatt keveset dolgozott, mégis a gép munkdba éllitdsa a kdzizis gépesitésének utjat nyi-
totta meg, s a mai nagy teljesftményi kétorégépeink dse.

66. kép — Szeged — kozati Tisza-hid
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RBQiden visszapillantva az 1868——1890. évi iddszakra, meg kell llapitani, hogy eb

ben a korszakban nagy erdfeszitéseket tettek az orszdg uthalézatanak fejlesztése érdeké- .

ben, de az atépitéseknél hidnyzott a miszaki kovetelmények kielégitése. A korszak nél-
kiilozte az utiigy Osszes részletére kiterjedd térvényt, amely szabatosan intézkedett volna,
hogy mely utak sorolanddk az egyes ttkategdridkba, amely rendszerbe foglalta volna
- azokat a szabélyokat, amelyek alapjat képezték volna egységes szempontok szerint kiala-
kitandé athalézatnak és biztositotta volna az thalézat fejlesztéséhez nagyobb mértékben
. sziikséges erdforrdsokat, valamint a miszaki szempontok kelld érvényesiilését.
Igazsagtalan volt a kézi kb6zmunka kirovasanak alapja is, mert a kivetés alapjat a la-
kohaz képezte, s nem vette figyelembe annak nagysagat, mindségét, értékét és a tulajdo-
nos vagyoni éllapotat. '

64



Az elsé uttorvenytol a v11aghaboru1g
(1891 —1918)

Baross Gabor minisztersége idején alkotta meg a térvényhozas az orszag elsd ut-
torvényét A kozutakrdl és vamokrdl sz616 1890. 1. torvénycikk™ben. A torvény a keres-
kedelemiigyi miniszter 21 802/1890. KM. sz. rendeletével egyiitt 1890. majus 15-én lépett
életbe. Az emlitett torvény egyidejlileg szabdlyozta a torvényhatésagi utak koltségeldi-
ranyzatdnak szerkesztését, valamint az (tadé kivetésének és behajtdsanak maodjat.

A torvény végrehajtdsa targydban kiadott tovébbi, 15 322/1892. szdmu kereskede-
lemiigyi miniszteri rendelet ,,az dllami kozutak és az azok koriili teenddk”, a 45 380/1892.
szdmu a ,kozségi kiilonféle osztalyt utak és az azok koriili teenddk és a vamiigyek tar-
gydban” intézkedett. A 79 292/1890, a 35 329/1891, a 46 679/1891. és az 58 156/1891.
szamu kozlekedésiigyi miniszteri kdrrendeletek szintén a vamszedési jog szabdlyozadséaval
kapcsolatos intézkedéseket tartalmaznak.

A torvény az dllami, megyei, vagy mint azt elnevezte térvényhatosagi, kozségi koz-
lekedési (vicindlis) és kozségi (kozdidld) utakon kiviil még két osztalyt, a vasuti dlloma-
sokhoz vezetd utak és egyesek, tirsasagok vagy szovetkezetek altal kozforgalom céljaira
létesitett kbzutak osztilyat allapitotta meg.

A mezei kozos diléutakrdl a kozati torvény nem intézkedett, mert ezeket az utakat
nem tekintette kozutaknak. Ezekrél az utakrdl a mez6gazdasagrdl és a mezorenddrségrdl
sz0l6 1894. XII. tc. 36—42. §-ai rendelkeztek, és f6hatdsaguk a Foldmivelésiigyi Minisz-
térium volt.

Az 1890. 1. tc. rendelkezése szerint az egyes utkategoridk épitési, fenntartasi és ke-
zelési koltségeirdl az dllamutakat illetéen az 4llam, a torvényhatéségi utakat illetéen a te-
riiletileg illetékes varmegye, illetve torvényhatosagi joggal felruhazott véros, a kozségi
kozlekedési kozutakat illetden az egyes utak érdekeltségébe tartozd kozségekbdl alaki-
tott érdekeltségi csoport, a vasuti dlloméasokhoz vezet utakat illetéen a teriiletileg illeté-
kes térvényhatdsdg, a vasit, az érdekelt kozségek és érdekelt ipar- és kereskedelmi valla-
latok az érdekeltségiik ardanyaban, a kozségi (kozdiil6) utakat illetéen a kozség, az egye-
sek, tarsasdgok vagy szovetkezetek altal létesitelt utakat illetéen pedig a létesitdk vagy
azok meghatalmazottjai kitelesek gondoskodni.

A torvény tehét a kozutakat a fenntartdk szerint osztalyozta, de az osztélyozas alta-
ldban koveti a kézutak kozforgalmi jelentéségét is. Az osztilyozds helyes volt, s hibéja-
ként csak azt lehet felréni, hogy nem gondoskodott a hajéalloméasokhoz és révekhez ve-
zeté utakrol. A torvényes intézkedés hianyat a torvényhatésigok gyakorlatilag kikiiszo-
bolték, amennyiben a hajéallomasokhoz és a legtébb révhez vezetd utat is felvették az
uthalézatukba. A torvény az 4allami kdzutak hélézatdnak megéllapitasa tekintetében ak-
ként rendelkezett, hogy azt a torvényhozasnak kell megéllapitani. Az allami kézutak ha-
l6zatanak megdllapitdsa gyakorlatilag a torvényhozasnak évenként benyujtott dllami kolt-
ségvetés keretében tortént. A koltségvetés indokldsi részében terjesztett el6 a kereskede-
lemiigyi miniszter javaslatot a nagyobb koézforgalmi jelentdségt torvényhatésagi koz-
utaknak az allami kézutak haldzatba térténd felvételére és a kozforgalmi jelentéségiikben
csokkent allami kézutaknak torvényhatdsagi utta torténd atmindsitésére.
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A térvényhatésagi kozutak hélézatat kétévenként, késébb évenként a torvényhaté-
sagi kozgyfilés allapitotta meg.

A torvényhatésigi kozutak épitésének, fenntartisénak és kezelésének koltségeita

térvény alapjan létesitett torvényhat6sagi utalapok bevételeibdl kellett fedezni. Ezek a be-
vételi forrasok a kovetkezok voltak:
1. a torvényhatésagi utalapok vimbevételei;
2. a kozségeknek a torvényhatosag kezelése alatt 4116 utak atkelési szakaszamak
fenntartidséhoz fizetendd hozzéjarulasai;
3. atoérvényhatésdgok kozati kiaddsainak fedezésére rendelkezésre all6 egyéb
alapok jovedelmei vagy kivetelései;
4. az utadé kotelezettség természetbeni lerovasabol varhaté fedezet;
5. aztadé;
6. a kereskedelemiigyi miniszter 4ltal kilitdsba helyezett koltségveté51 tdmogatds
— akkori szé6haszndlattal: segély.

A torvényben eloirt feltételek betartdsa mellett szerkesztett vimmoiivelet alapjan a
kereskedelemiigyi miniszter vimszedési jogot engedélyezett a kozutakon, kézforgalomra
szolgdl6 hidakon, kompokon (réveken) és hajohidakon. A kézutakra engedélyezett vam-
szedési jog kétféle volt. Az egyik a vastiton fel- és leadott aruk utan az (in. cumulativ vam-
szedési jog, amelynek feltétele volt, hogy a vasutéllomasra széllitott vagy onnan elszalli-
tott 4ru kiépitett vimtargyat (kozutat) vegyen igénybe. A vimtirgy hossza tekintetében
nem volt semmi megkotottség.

. Avamdijakat a vastitidllomasok a megallapitott vaimdij szabalyzat alapjan a vasiiti fu-
vardijakkal egytitt réttdk ki, és a vasit a beszedett dijakat a teriiletileg illetékes térvény-
hatésagi titalap javéara befizette.

Misik a kivezetvdm, amelyet a varosok és kozségek szedhettek a kereskedelem-
tigyi miniszter kiilon engedélye alapjan a burkolt utjaik hasznélata fejében. A kovezetva-
mot a koziton kozlekedd jarmiivek utdn a varosok és kozségek szélén, vagyis a vamtargy
kezdetén és végén feldllitott vamsorompéknal szedték be.

Az atadé kivetési alapja az dllami egyenes adé volt, amely utan a térvényhatésagnak
legfeljebb 10% ttadét 4llt jogdban a kereskedelemiigyi miniszter j6vahagyasa mellett ki-
vetni. A torvény csak abban a kivételes esetben engedélyezte az emlitett szdzaléknak 13%-
ra torténd emelését, ha a toérvényhatdésag az uthélézatdnak hadészati vagy kiilonds koz-
gazdaségi jelentOséggel bir6é atjainak épitésérél egyébként nem tudott gondoskodni. A
térvény Budapestre nézve 1,5% adékulcsot allapitott meg.

Ami a torvénynek az utak igazgatdsara vonatkozo részét illeti, elvitathatatlan érde-
me, hogy a torvény életbeléptetése elétti teljesen szervezetlen éallapothoz képest rendet
teremtett. A torvény az allami utak igazgatasat helyesen szervezte meg, de a térvényha-
tosagi utak igazgatdsa anndl szovevényesebb volt.

Igazgatasi hatdskore volt: 1. a féispannak; 2. a térvényhatosagi kozgyilésnek; 3. a
kozigazgatasi bizottsignak; 4. a térvényhatésag elsé tisztviseldjének (varmegyékben az
alispan, torvényhatésagi joggal felruhdzott varosokban a polgirmester) és 5./ az allam-
épitészeti hivatalnak. Ennyi hatésag kezében mind az igazgatés, mind a feliigyelet elapré-
z6dik, a hatéskorok elmosédnak, az ellendrzést pedig hatékonyan senki sem gyakorolja.
Az ttiigyek adminisztrativ intézGje az alispan, szakszer(i gondozdja pedig az allamépité-
szeti hivatal volt. Bar ez zavarta az egységet, sok esetben gazdatlanna tette a kezdemé-
nyezést és a feleldsséget, ebbdl altaldban mégsem keletkezett semmi hatrany, ha az alis-
pan €s az dllamépitészeti hivatal f6noke a kozuti halozat fejlesztésének céljst szem el6tt

tartva egyiittmksdtek. .
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Azokban a virmegyékben, ahol az utak j6 4llapotban voltak, ott a kapott elismeré-
seken az alispén és az dllamépitészeti hivatal fénske megosztoztak, olyan megyékben
azonban, ahol az utak rosszak voltak, az ebbél eredd tdmadasok és kritika csaknem min-
den esetben az 4llamépitészeti hivatal fénokét érte.

A torvény a kozségi kozlekedési (vicindlis) kézutak halézatdnak megéllapftasat az
alispanra, az igazgatasi teenddinek ellatdsat pedig a vicinalis Gtbizottsagokra bizta.

A térvény tovabbi hibéja volt, hogy csak az dllami és torvényhatésagi kézutak m-
szaki szolgdlatinak megszervezésérél gondoskodott, mig a vicinalis kézutakat illetGen
csak fakultativ rendelkezést tartalmazott o]y értelemben, hogy az utbizottsdgok kozségi
mérnokot alkalmazhatnak.

Minthogy ezek alkalmazdséra 4ltaldban nem keriilt sor, az 4llamépitészeti hivatalok
kaptak utasitdst az atbizottsdgok munkajaban térténd kozremikodésre, de ez az intézke-
dés sem hozta meg a vart eredményt.

Az egyes kozségi kozlekedési kozutak érdekeltségébe tartozd kozségek és vallala-
tok szdzalékokban kifejezett érdekeltségi arényat az érdekelt kozségek hatardban atvo-
nulé uthossz és a kozségek teherviseld képességének figyelembevételével dllapitottak
meg, amely eljardsnak az eredményét a varmegye alispanja hagyta jéva.

A vasttéllomasokhoz vezeté utak (vasiti hozzajard utak) igazgatési teendéit rend-
szerint a torvényhatésag elso tisztviselsje latta el, de kiilon megegyezés alapjan a kezelést
¢és fenntartast az érdekelt felek barmelyike is elvéallalhatta. A feliigyeleti jogot ebben az
esetben is az alispan gyakorolta.

A vasuti hozzdjaré utak épitési és fenntartasi koltségét a meglevd vasutakhoz veze-
té utakndl egyharmad részben a torvényhatésag, egyharmad részben a vasit és egyhar-
mad részben az érdekelt kozségek kereskedelmi és iparvallalatai viselték. Uj vastt vagy
vasutillomds épitésénél pedig a hozzdjdruldsi ardnyt a kozigazgatdsi bejarason létrejott
egyezség, vagy egyezség meghidsuldsa esetén a kereskedelemiigyi miniszter allapitotta
meg. A kozségi (kozdils) utak csak egy kozség kozlekedési érdekeit szolgéltak. Létesi-
tésiikrdl és fenntartasukrél a kozség volt koteles gondoskodni a kézségi kozmunkabél és
annak valtsagarabol. A kozségi utak igazgatisa a kozségi eldljarésdg hataskorébe tarto-
zott, amely ezt a jogdt egy évre kijelslt tagja Gtjan gyakorolta, A kozségi utak halézatat a
kozség képviselotestiilete allapitotta meg, a torvényben el6irt jévahagydsok mellett. Az
uthalézat feletti feliigyeletet a jarasi f6szolgabiré gyakorolta.

Az egyesek, tarsasdgok vagy szovetkezetek altal a kozforgalom céljara létesitett ko-
zutakat az épitd maginfé), tarsasig vagy szovetkezet volt kiteles az engedélyezés alkal-
maval eldirt médon épiteni és fenntartani.

A térvény a f6varosi utak épitése és fenntartdsa tekintetében akként rendelkezett,
hogy az 1872. XXXVI. tc., tovabba az 1870. X. tc. és végiil az 1876. VI. tc. intézkedéseinek
szem el6tt tartdsaval a fdvaros onélléan intézkedhetik, de a féfeliigyeleti jogkort fenntar--
totta a kereskedelemiigyi miniszternek azzal, hogy sziikség esetén a févarosi kdzutakra
nézve a beliigyminiszterrel egyetértdleg rendelkezhet,

" Pest kéziti szolgélatanak ellatdsara 1870-t81 megfeleld, j6l miksdd szervezet allott
rendelkezésre, amely lépést tartva a technika fejlédésével fejlesztette a f6véaros tithal6za-
tat.

A torvényhatésagi joggal felruhazott varosokban és a rendezett tanacst varosokban
az utak és utcak épitésével és fenntartdsaval a varos miszaki osztalya foglalkozott. A tor-
vényhatdsagi joggal felruhazott virosok miiszaki osztalydnak az utiigyi szolgalat ellatdsa-
ra kiilon mérnok, illetve mérnokok alltak rendelkezésre, akik a varos utiigyi szolgalatat
altaldban eredményesen lattak el.
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A rendezett tandesu varosok miszaki osztalydnak 1étszama olyan kicsiny volt, hogy
mas feladataik ellatdsa mellelt a varosi utak és utcék épitésének és fenntartasanak kerdé-
sével nem tudtak az tigy jelentdségének megfelelden foglalkozni.

Az 1890, ¢évi I torvénynek egy kiilon fejezele szabdlyozta az \ij kézutak és hidak
tervezése és engedélyezése koriil kovetendd eljarast.

A torvény a kozutak teriiletével kapcsolatosan felmeriild vitds kérdések eldontésé-
nek megkonnyitésére elrendelte kozuti telekkonyveknek, az un. kézati torzskonyveknek
a készitését is. Mdr az elsd vilaghabora eldtti idészakban az dllami kézutjaink nagyobb
részénck torzskonyveit el is készitették.

A torvénynek egy kiilon fejezete foglalkozik az atrendéri kihdgasokkal és a kirohato
biintetésekkel. Ennek egy része a mai értelemben vett KRESZ-szabalyoknak felel meg,
mds része az ut igénybevételét szabélyozza.

Annak ellenére, hogy a kozuti térvény intézményesen nem gondoskodott az tithalé-
zat fejlesztésérdl, illetve a fejlesztéshez sziikséges erdforrasokat kelld mértékben nem
biztositotta, mégis emlitésre mélté eredményekrdl és kezdeményezésekrdl lehet besza-
molni. Ilyen az alfoldi athalézat épitésének felkaroldsa,

1894-ben kezdadott és 1901-ben végzddott az akkori elnevezés szerint a ,Duna—
Tisza—Koroskozi” alfoldi transzverzdlis at, a volt baja—csongrad—erdohegyi (Baja—
Kiskunhalas—Kiskunfélegyhdza—Csongrad—Szarvas—Kunszentmarton—
Békéscsaba—Gyula) dllami ut épitése, ami ennek a korszaknak kozuti vonatkozasdban
egyik legkiemelkeddbh eseménye volt. Ez a 301 km hosszu ut épitése régi mulasztast po-
lolt, s az Alféld lakossdga egy részénck régi jogos igényét elégitette ki. Ezzel az ttal
egyiilt épiilt meg a csongradi kozos kozuti-vasuti Tisza-hid is (67—70. képek).

Ezt a nagy utépitést még két masik transzverzélis tnak, éspedig az 1901—1907.
években a 439 km hosszd dunafsldvér—debrecen—méramarosszigeti (Dunaféldvar—
Kecskemét—Cegléd—Szolnok—Karcag—Debrecen—Ermihalyfalva—Nagykaroly—
Szatmarnémeti—Maramarossziget) és az 1908—1914. években a 139 km hosszu
berettyoajfalu—békéscsaba—oroshazi it épitése kovette. Mar a szézadunk elsd éveiben
fokozddd mérva igények jelentkeztek a faragott ko anyagok iréant.

67. kéﬁ — Keskeny nyomkiozi vasit mozdonyparkja a kbanyag 68. kép — A baja—csongrad—erdbhegyi kivesat avatdiinnepsége
helyszinreszéllitisihoz az alfildi kivesitra 1898-ban Kiskunfélegyhézan, 1899-ben :
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A kereslet kielégitése céljabol a Kissebesi Granitkébanyak Rt. 20 k6hasité gépet al-
litott be a bolgaromi kdbanyajaban. Késébb az emlitett kobanya vallalat a csomai és
alsordkosi bazaltbanyaiban is 20—20 darab ilyen gépet szerelt fel. Ezekkel a gépekkel a
Kissebesi Granitkébanyak Rt. az akkori idd kis kdanyag-sziikségletét kielégitette. A kolt-
séges befektetés ellenére is felhagytak ezeknek a kéhasité gépeknek hasznélatdval, visz-
szalértek a kézi megmunkalasra, mert az eldallitott anyag alaki szempontbdl az eldira-
soknak csak {gy felelt meg.

A kobanyamiivelés teriiletén tovabbi fejlddést jelentett az elsé pneumatikus kofuro-
gépnek szintén a kisebbesi granit-kébanyadban 1906-ban tortént beallitdisa. Ezcknek a gé-
peknek iizembe helyezése egyik naprél a masikra a kofejtd munkdaslétszam egytizedére
valo csokkentését tette lehetévé. A termelés a gépesités folytan szdmottevden olcsobb
lett, mennyiségileg pedig Iényegesen nivekedelt (71., 72. és 73. kép ).

A kissebesi kobanya utdn a badacsonyi-, szobi-, sidghegyi-, tokaji-, korlati-, csomai
¢s bolgaromi kobdnyékat is gépesitették.

69. kép — Az clsh alfoldi kivesat Keeel kirny¢ki szakasza 197%ben 70. kép — Utkaparohiz az alfoldi dton 1979-ben

71. kép — A Kissebesi Granitbanya kézzéja 72. kép — A Kissebesi Granitbanya sikléja 73. kép — Kolaré berendezés
. a Kisscbesi Granitbanyaban
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Az 1904-ben megindult nagy tutépitésekkel a kbsziikséglet rohamosan névekedett,
s ezzel pdrhuzamosan az orszag minden részén j kébanyékat 1étesitettek, a mar iizem-
ben volt kébdnydkat pedig tovdbb gépesitették. A kdbdnydk nagyaranyu fejlddését az
1914. évben kitort vilighdboru gatolta meg. A nagyardnyu tépités és kdbanyafejlesztés
Hartig Sandor személyes miikodésének voltak koszonhetdk. Ot, a mérnokat, az allamtit-
kart nagy tisztelettel illették az orszag szakemberei. Ennek a korszaknak ttépitési tevé-
kenységét nagymértékben korlatozta, hogy a helyi érdeki vasutak épitésére felvett kol-
csonokkel is a térvényhatésagok utalapjat terhelték meg. Ennek a helytelen eljarasnak
eredményeként 1902-ben az titalapok koélcsoneinek 6sszege mar kereken 80 millié korona
volt, amely 6sszegnek tébb, mint kétharmadat vicinélis vasutak épitésére, és csak az ezen
feliili rész esett utépitési kilcsondkre. A kolcsonok terhe évente mintegy 4 millié koronat,
vagyis a torvényhatdsdgi atalapok nem egészen évi 16 millié koronat tevd jovedelmének
az 1/4 részét kototte le. A torvényhatdsagi atalapok emlitett stilyos helyzetét belatva a
torvényhozas az 1904. XIV. tc. alapjan egyéb beruhazasokon kiviil 3585 km térvényhaté-
sdgi 1t épitésére 43 millié korondt bocsidtott a kereskedelemiigyi miniszteri tdrca rendel-
kezésére azzal, hogy ebbdl a keretbdl 14, 201 300 korona értéki helyi érdeki torzsrész-
vényt valtson meg az utalapoktdl. A rendelkezésre bocsatott 6sszegekbdl 25 varmegye
teriiletén az 1904—1909. években Osszesen 3456 km utat épitettek meg. A program kere-
tében igyekeztek a torvényben megdllapitott athosszat megépiteni, s minthogy az emlitett
osszeg erre nem volt elegendd, elkdvették azt a hibat, hogy sok helyen csak 3 méter, sét
2,5 méter széles kbpalyat épitettek.
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74. kép — Térképrészlet az 1894. évi forgalomszamlalasrol
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Egy kilométer tit épitése orszdgos étlaghan kereken 8400 korondba keriilt. Az 1905.
évben kezdddott el a vasiti hozzdjard utak rendszeres kiépitése. Erre a célra a koltségve-
tés eleinte kisebb osszeget, késébb évenként 1-1 millié koronat biztositott.

A korszak egyéb munkdi kozott szdmos varos és kozség dtkelési szakaszénak 4l-
landé burkolattal tortént ellatdsit kell megemliteni. Az orszdgban az els6é kiskockakd
burkolatot a mai 56. szdmu szekszdrd—mohdcsi f6kozlekedési kozit szekszardi dtkelési
szakaszan az 1901. évben épitették.

Az 1910, 1912. és 1913. években bekivetkezett felhdszakadasok Erdélyben és
Krass6—Szorény vairmegyében a kozutakon és koziti hidakon olyan nagymérvii kdrokat
okoztak, hogy azok helyreallitdsira az 1914. VI. tc. 5,1 millié korona hitelt engedélyezett,
amely 0sszegbdl a vilighadbori kltorésélg a helyreallitdsi munkakat legnagyobb részben
be is fejezték.

A korszak negyedik emlitésre mélté eseménye volt az elsé személygépkocsinak az
1895. évben Budapesten tortént megjelenése. Abban az idében még senki sem gondolt
arra, hogy a robbanémotor megjelenése a kozati kozlekedés tradicionalis képét mind a
véarosi kozlekedésben, mind az orszdgutak forgalmaban kethérom évtized alatt teljesen
atalakitja.

1894-ben tartottdk meg a masodik orszagos for galomszamlalast az allami és a tor-
vényhatdsdgi utakon. Ekkor is a vonddllatokat szamlaltak (74. kép).

1900-ban megalakult a Kirdlyi Magyar Automobil Club. 1910-ben a Beliigyminiszté-
rium szabdlyozta a kozlekedést. Els6é alkalommal irtdk el veszélyjelzé tabldk alkalmaza-
sat (75. kép).

Ebben az idészakban adték ki még a vallalati Gton végzett munkdk végrehajtdsanak
madjat szabalyozé ,épitési feltetele "-et, amelyeket késdbb a fejlédésnek megfeleléen at-
dolgoztak.

A kozuti szabvanyterveket és tavolsdgi térképet is ebben a korszakban készitették,
és még évtizedeken 4t hasznaltak.

A kozati szolgélat ellatasdban fontos munkakort toltottek be az itmesterek. Ebben
az idében az utmesteri kar legnagyobb része igazolvanyos katona altisztekbdl kertilt ki.

Akadalyjelzésck az utakon

Vigénykeresztezés Ulkeresztezés Bukkand Kanyarulat

Q0SS

75. kép — Az 1910. évi KRESZAablak
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U.gyf\nis az 1.873. IL tc. 4. §-a érlelmében az dllami lmesteri 4llasokat és a torvény-
hatdsdgi }Jtmesten dlldsok fele részét igazolvanyos allisztekkel kellelt betslteni. Mint-
| '!10'gy az ismerelek dllaldban nem elégitették ki az ilmesteri szolgalat ellatasahoz {izédd

igényeket, szdzadunk els6 éveiben a 10 kozuli keriilet székhelyén dtmesteri iskolakat 4l-
litottak fel, az allamépitészeti hivatali f6noksk irdnyitisa és a hivatalba beosztott mérns-
kok oktatéi maksdése mellett. :

Az dtkapar6i személyzet munkajat 240 4llami és mintegy 500 torvényhatdsagi ut-
mester, illetve utbiztos iranyitotta.

Az allami kozutak folyamatos fenntartési teenddinek ellatisira Magyarorszig terii-
letén kereken 3000, a térvényhatdsdgi utak ugyanezen munkéira pedig mintegy 6000 tt-
ort, illetve mint akkor nevezték, ttkaparét alkalmaztak. Ehhez képest dtlagosan 4-5 km
~ hosszu utszakasznak volt egy-egy tlkapardja. Ezzel szemben a févaros kornyéki nagy

forgalma dtszakaszokon, mint pl. a budapest—vicin és budapest—hatvanin csak 2-3 km
hosszu szakasza volt egy utkapardnak. A forgalmi igényeknek megfeleld utkaparéi sza-
kaszbeosztas biztosilotta a kozutak egyenletes jo karban tartasat.

Ez a kor az ultal kapcsolalos egyéb teriileteken is alkotott. A Kereskedelemiigyi
Minisztérium a fejlodésnek megfeleléen atdolgozta az allamépitészeti hivatalok szolgala-
tara vonatkozolag 1887-ben kiadott utasitist. Az allamépitészeti hivatalok szolgalatira vo-
natkozo dltalanos és miiszaki utasitisokat az emlitett minisztérium 1912-ben 44 327/1912.
Keresk. Min. szdm alatt adta ki. Mindkét szabdlyzat alapos munka volt, s tébb vonat-
kozasban poétolta azokat a hidnyokat, amelyeket a koziti torvény végrehajtasi utasitasa
nem rendezett. A hibija az volt, hogy nem hirdették ki, s {gy jogszabily erejével nem birt.
Az allamépitészeti hivatalok szolgalatira vonatkozé altalanos utasitds szerint a hivatalok
feladata volt az 4llam és a varmegyék kezelése alatt 4ll6 kozutak és kisebb koziti hidak
tervezése. A nagyobb koziti hidak tervezésével a Kereskedelemiigyi Minisztérium Hid-
osztalya foglalkozott, a Duna- és Tisza-hidak terveir6l pedig tervpalyazatok hirdetése tt-
jan gondoskodtak.

Az ttépitéseket részben hazilagosan, részben vallalati dton hajtottdk végre. A hézi-

-lagos tt- és hidépitéseknél az allamépitészeti hivatali mérnskok az épitésvezetdi teends-
ket, a vallalati Giton kivitelezett munkaknal pedig az épitésellendri teenddket lattak el. A
miunkak befejezése utdn a nagyobb munkék feliilvizsgéalatat a Kereskedelemiigyi Minisz-

~ térium kikiildottje, a kisebb munkak feliilvizsgalatat és a jotallasi hataridd letelte utan az
uté-feliilvizsgalatokat az allamépitészeti hivatal fénoke vagy helyettese végezte. A vallalati

- Gt és hidépitési munkakat az Allamépitészeti hivatal nyilvanos vagy zartkord versenytar-
gyalds Gtjan biztositotta. A fentieken kiviil az allamépitészeti hivatalok lattdk el a kozutak-
kal és kozati hidakkal kapcsolatos sszes igazgatasi teenddket, kozremikodtek a révjo-
gok engedélyezési eljarasaban és iizembiztonsagi szempontbdl ellendrizték a kompokat.

* A hivatalok mkodése a magasépitkezés teriiletén kiterjedt az allam és a varmegyék épit-
kezéseinek mivezetésére; a kisebb atalakitasi és karbantartdsi munkékra vonatkozé rész-
letes tervmiiveletek elkészitésére; az atalakitisi munkak ellendrzésére; az épitkezési- és
atalakitdsi munkak feliilvizsgalatara, tovabba utdfeliilvizsgalatara; az épitésrendészeti és
egyéb kozigazgatisi miszaki tigyek véleményezésére, és végiil vitas ligyekben az allam-

kincstar érdekeinek képviseletére. Ennek a korszaknak komoly munkait és a {ovabbi fej- :

16dést az 1914. évben kezdddott vilaghabort akadalyozta meg, amelynek kitorésekor né-
hany hadaszatilag fontos atépités kivételével az Gsszes utépitési munkat besziintették. Az
ali személyzet nagy része hadba vonult, a vasiti szallitas pedig elsésorban a hadészali
érdekek szolgalataban allott.

v
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Az igavoné dllatok szdmottevd részét az emlitett célra szintén igénybe vették tgy,
hogy a kozutak fenntartdsdhoz sziikséges anyagok beszerzése és a kozutakra torténd ki-
szall{tdsa a sziikségleteknek csak egy toredékében valésulhatott meg. A robbantészerek
hidnya az utfenntartdshoz sziikséges kéanyagok termelését nagymértékben korlatozta.
Az itthon maradt kis szdmu ati személyzetnek tovabbi nehezen megvaldsithaté feladatot
jelentett a kozutakon levd 4—6 tonna teherbirdst hidaknak az 4talakitdsa a hadaszati ige-
nyeknek megfelelden 12 tonna terhelésre. Ez a korszak a bekotéutak épitésének is fon-
tossagot tulajdonitott, de az dtmend forgalmi jelentdséggel bird utak épitése az erdforrs-
sokat annyira lekototte, hogy ebben a helyi érdekeltségek magukra voltak hagyatva. Az
1907. év végén az orszag 12 580 kozsége koziil 4372, tehdt a kozségek mintegy egyhar-
mad része kiépitett uttal nem rendelkezett. E kozségeknek 3 160 000 lelket szamlalé la-
kossaga, vagyis az orszdg sszlakossdgénak egystod része el volt zarva attél, hogy koz-
uton az év minden szakéiban akadalytalanul kozlekedhessék. Az 1890. év utani iddszak-
ban a f6varos uthéal6zatén is jelentds fejlédés kovetkezett be.

A {évaros évrdl évre novekedd forgalmat a makaddmutak nem birtdk. Ez az Gtépité
mérnokoket az utak tartdssagit noveld és pormentes lpalyit eredményezd eljards beve-
zetésére késztette. Az 1894. évben a Nagykoraton szurokmakadamot készitettek. A lazin
lehengerelt zazottkdréteget szurok és mészkoliszt keverékével kototték meg, az utpalyat
lehengerelték és kaviccsal beszortak. A kisérlet nem sikeriilt, az datpalya rovid idd utdn
felbomlott. 1870—1893-ben kiilfoldi granitkével burkoltdk a févaros nagyobb forgalma at-
jait. Ez a hazai kdbanya-tulajdonosokat a granittal egyenlé minéségi anyag felkutatasira
Osztonozte. Egymasutan nyitottdk meg a bazaltbanyékat.

1893-ban a Bécsi utcdban a Dedk Ferenc utca és Kristof tér kozott fektették az elsd
somoskdujfalui bazaltkocka-burkolatot. Ezt kovette 1897-ben az Ullsi tton az Orids
(elenleg Leonardo da Vinci) és Gélya (jelenleg Bokay Janos) utca kozott a fejkd burkolat
épitése. Az 1907. évben pedig a {6varosban az Aréna tuton épiilt az elsé kiskd burkolat
(76. kép). A kdburkolatok fenntartasa vallalkozasban tton tortént.
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76. kép — Kiskbburkolatok metszete és feliilnézete
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1905-t61 az elsd vilaghabora Kitéréséig a févaros a 20 millié arany koronat kitevd at-
burkolasi kélcsonbdl nagyobb ardanyu atépitési munkakat inditott meg, és évente négy-
Otszor annyi Osszeget forditott titburkolatok épitésére, mint az 1875—1895. évi iddszak-
ban és két-hdromszor annyit, mint az 1895—1905. évek kozott.

A févéaros kozuti forgalmaval kapcsolatban még emlitésre érdemes az 1915. évben
az Andrassy tton az elsd autobuszjarat meginditasa. A budapesti autébusz-forgalom na-
gyobb ardnyti fejlédése csak az elsd vildghdbort utén, 1928-ban indult meg. A f6varosbhan
1910-ben kezdték el a makaddmutak kétranyozasat, 1912-ben pedig a makaddmutak kat-
ranyos itatasat (77. kép).

A makadamutak fenntartasat 1873 6ta a keriileti eloljarésagok végezték. A Buda-
pest székesfévaros eldljarosagairol szolo 1893. XXX. tc. az utburkolatok fenntartasat is a
keriileti eloljarésagokra bizta.

A katranyozasi munkékat 1923-ig a keriileti eloljarosdgok végezték. Az anyagvizsga-
latokat ebben az id6ben a kir. Jézsef Miiegyetem végezte. 1915-ben Budapesten létrehoz-
tak a Févéarosi Anyagvizsgalé Intézetet, amelynek Vegyészeti Laboratériuma is volt. Itt
végezték a katrany- és bitumenvizsgélatokat. A korszak kozuti hidak terén is sokat alko-
tott.

Mir a Margit hid épitésekor elérelithaté volt, hogy a févaros gyors fejlddése foly-
tan rovidesen a belvéros teriiletén 0j hidak épitésére lesz sziikség. Ezért az 1885. XXI. tc.
elrendelte, hogy amint a hidakon szedett vaimokbdl eredd tiszta jovedelem a 650 000 fo-
rintot meghaladja, a tobbletet egy negyedik Duna-hid (ti. a harmadik az 1873—1877.
években épiilt 6sszekots vastiti hid volt) épitési koltségeire kell forditani.

lﬁl\‘?\l’h‘

77. kép — A Stephan-fix-féle kétranyozé gép rajza
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Minthogy ez a feltétel 1890-ben bektvetkezett, az 1890. XIV. tc. egyszerre két (]
Duna-hid épitését rendelte el azzal, hogy az egyiket az Eskii tér, a masikat a Févam tér
irdnyaban kell megépiteni. A két hid koztl elsének a ,Ferencz J6zsef hid" elnevezést
nyert Vamhaz téri hidat az 1894—1896. években, az , Erzsébet hid”-nak elnevezett Eski
téri hidat pedig az 1898—1903. években épitették (78. és 79. képek).

[d6kozben az 1899—1900. években megépitették a Margit hid kozépsé pillérétél a
szigetre vezet6 szarnyhidat is. '

A Ferencz Jézsef és Erzsébet hidak felépitése utan tiizték napirendre az akkor mar
tobb, mint 50 éves Lanchid felszerkezetének korszer(i atépitését, amit az 1913—1915.
években hajtottak végre. A hid szerkezetét teljes egészében — beleértve a tartélancokat
is — folytacél szerkezetre cserélték ki, és a hidba megfelel6 merevit6 tartdkat is beépitet-
tek.

Ebben a korszakban még a kovetkezd kozuti Duna-hidakat épitették meg: 1889—
1890-ben a pozsonyi Ferencz Jézsef hicdat, 1891—1892-ben a komdaromi hidat, 1893—
1894-ben az esztergomi hidat, 1895-ben Réackevén a Kis-Dunan az Arpad hidat, 1907—
1908-ban a bajai kozos vasuti és kézati Duna-hidat; 1913-ban a Vag-Duna-hidat és 1914-
ben Tahi és Tétfalu kozségek kozott a Kis-Duna-hidat.

78. kép — Ferenc Jozsef hid
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A Tisza-hidak koziil 1894-—1896-ban a tokaji, 1901—1903-ban a csongradi vasuti-
kozati, 1911—1912-ben a zdhonyi, és 1910—1914-ben a szolnoki hidat épitették fel.

Ezeken feliil a Duna és Tisza mellékfolydin szdmos nagy hid épiilt.

Magyarorszag 1919. évi allami atjainak hidallomanyarol a 2. tablazat, 6sszes kozati
hidjainak dllomanyardl pedig a 3. tdbldzat nyujt tajckoztatast.

A héaboru alatt a hidépités csaknem teljes egészében sziinetelt. A hidépitési tevé-
kenység csak az észak-magyarorszagi és erdélyi harcok alatt megrongalt és elpusztitott
hidak helyredllitasara és hadi hidak épitésére szoritkozott (80. és 81. képek).

A hidépités terén nagy esemény volt az 1880—1890. évek kizotti iddszakban a vas-
beton szerkezetek megjelenése. A kezdetben idegenkedéssel fogadott 1ij épitési rendszer
csak az 1900. évi parizsi vilagkiallitas utan terjedt el, amikor dr. Zielinski Szilard miegye-
temi tanar nagy eréllyel latott neki a vasbeton szerkezetek terjesztésének. A Magyar
Mérnik- és Epitész Egylet is felismerte a kérdés jelentdségét, megalakitotta a vasbeton
bizottsagot, amely bizoltsdg munkdija nyoman az Egylet 1909-ben kiadta a Vasbeton Sza-
balyzatot. Ez a szabdlyzat nagymértékben eldsegitette a vasbeton szerkezetek dltaldnos
cllerjedését.

79. kép — Erzsébet hid
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2. tdbldzat — Magyarorszég dllami kbzitjainak hidalloménya az 1919, dvben

Ké, tégla-,
Vas- beton-, vasbeton Fa- Osszesen
Orszig hidak
hossz hossz hossz db hossz
db m db m db m fn
A trianoni békeszerz6dés
el6tti Magyarorszigon 1531 24 474 2070 11100 1218 12404 4819 47978
A trianoni békeszerzbdés
uléni Magyarorszégon 170 4164 503 2823 176 2172 849 9159
3. tdbldzat — Magyarorszag vsszes kozitjanak hidalloménya az 1919, évben
A hidak
szdma, db egyiittes hossza, méter
Orszag Allami Torvény- | Alacsonyabb Allami Térvény- | Alacsonyabb
o hatdsagi rend Egviitt - hatdsagi rendd Egviitt
kziton | yiziton kozaton tad kdzaton | yisdion kiziton il
A trianoni békeszerzédés
el6ti Magyarorszigon 4819 | 6350 14500 25719 | 47978 | 52000 103 000 202978
A trianoni békeszerzbédés
uldn Magyarorszagon 849 2600 4 900 8349 9159 21 500 34088 64 747

* 1
A

~Y
i
A

!% {4

80. kép — A felrobbantott vasdrosnaményi hid helyreallitasa
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Magyarorszdgon az elsd vasbeton hidakat Wiinsch Rébert véllalkozé épitette, aki a
Millenniumi Féldalatti Vasit mélyépitését is végezte. Az in. merev vasvizas betonszer-
kezetekbdl csak néhdny maradt meg méig mutatéban, mint pl. a Vérosligetben egy feliil:
jar6. A 82. képen bemutatjuk a Miske kozség hatdrédban 1981-ig létezett ,Wiinsch hidat”,
amit 1896-ban épitettek.

Az els6, valéban vasbeton hid Solton épiilt 1890-ben — Monier rendszerti boltozat-
tal (83. kép). T6bb, mint 100 év utdn ma is tizemben van az 51. sz. fétton,

A korabeli miiszaki képzésben az Ipartanodéva degradalt egyetemi képzés 1857- t61
kezdett tjra mikodni — 1909-t6] a mai helyén. A neves oktaték koziil Petzvalt Otto,
Kherndl Antal, Kruspér Istvan, Kossalka Janos, Lésy-Schmidt Ede, Zelovich Kornél vég-
zett Utt6ré munkat. ,

A tervezésben, a technoldgia fejlesztésében Mihédlik Janos, Feketehazy Janos,
Gallik Istvan, Czekelius Aurél, Zieleinski Szilard, Gombos Mihély, Seefehlner Gyula,
Zsigmondy Béla jartak élen.

81. kép — A felrobbantott szolnoki kozti hid helyreéllitisa
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Az tiigy szervezésében Baross Gébor, Hartig Séndor, Hieronymi Kiroly jeleske-
dett. Az 1868-ban megalakult Magyar Mérnok Egylet — késobb: Magyar Mérnok és Epi-
tész Egylet — pedig miiszaki tarsadalmi szinten végzett feltdré és ismertetd munkat a
kozlekedés fejlesztésében. Ez a szervezet dllitott emléktablat az al-dunai Széchenyi tton
1878-ban (84. kép).

A korszak kiemelkedd személyeinek fényképeit mutatjdk a 85—90. képek.

82. kép — Wiinsch-hid Miske kozségnél — ¢épiilt 1896-ban 83. kép — Az cls6 vasbeton hid Solt kozségben — ma is iizemel,
188%-ben épiilt

84. kép — Széchenyi-il és emlékidbla az AlDunan



85. kép — Baross Gabor minisater 86. kép — Kherndl Antal egyetemi tandr 87. kép — dr. Kossalka Jdnos cgyctemi tandr

88. kép — dr. Ziclinski Szilird egyetemi tandr 89. kép — dr. Gallik Istvan mérnok, h. allamtitkar ~ 90. kép — Feketehédzy Janos hidépitd mérnok
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f]tﬁgjmink a ket wléghaborti kozott
(1919—1 945)

A frianoni bekediktdtum pétolhatatlan veszteségeket okozott a magyar kézlekedés-
ben, amit nem lehetett csupan a vonalhosszak csokkenésével mérni. A szakszerdtleniil
megvont hatérok a kézlekedési kapcsolatokat ésszertitleniil vagdaltak szét, ami a mai na-
pig gondokat okoz a szervezéknek.

* 1918-ban orszdgunkban 74 771 km koziit volt — 70 szazalékban kiépitve (az 4l-
lamépitészeti hivatalok kezelésébe);

» 1922-ben — Trianon utan — 26 800 km k621t maradt — 60 szazalékos kiépi-
tettséggel.

Elveszett a kdbanyak zéme, s a derna—tatarosi ,aszfaltbinya” is. Szakemberek,
gépek, berendezések, iizemanyagnyerd-helyek maradtak a hataron kiviil.

Az elsd vilaghdbord ideje alatt a mai Magyarorszag teriiletén elsGsorban nem a
harcok okoztak kart (kivéve a roméanok hidrombolasait), hanem az utak, a vasutak foko-
zott igénybevétele, s a fenntartasi munkak elmaradasa. A zommel makaddmrendszerii
tithalézat évente 40—60 m® fenntartasi kdanyagot kivant kilométerenként. A habori ide-
jén csak 3—10 m® jutott az utakra, ami még a javitisokra sem volt elég. Ebben az idoben,
Trianon utdn alig tébb, mint 1000 km pormentes burkolat volt az orszagutainkon.

Az Osztrak—Magyar Monarchia felbomldsa utin Magyarorszdgnak teljesen tj
gondolkodast kellett megvaldsitania és tj gazdalkodési rendet kellett teremtenie. Ebben a
munkaban az (tiigyi irdnyitas élen jart. A szakma korabbi nagy egyéniségei kihaltak, de
Uj genericié nétt fel, amely megvaldsitotta a modern at- és hidépitést. E munkéhoz nyuj-

. tottak segitséget a kdzgazdaszok, a pénziigyi szakemberek és a térvényhozas.

Mar 1920-ban — a sziikségmunkéak keretében — kisebb mértékben megindult az
utépités. Mintegy 100 km hossza féldmunka és 15 km képalya késziilt el.

Erre az idoszakra esik a kozati torvénynek (1990. L. tc.) az 1920. XXVII. tc. 3. §-sal
tortént novellaris médositasa, ami a kovetkezd évtizedekre a torvényhatdsidgi és kozsegi
kozlekedési utak épitésére és fenntartasara az eddiginél nagyobb lehetdséget biztositott.

Az 1920. XXVIIL tc. 3. §a kimondotta, hogy az utaddé-szazalékot a sziikséglet aré-
nyaban kell kivetni, tehat annak mértékét nem korlatozta, a szegény néposztalyt sajtd at-
adé-minimumot és az egyenes addt nem fizetdk dtadojat eltsroite. A torvénynek tovabbi
lényeges intézkedése volt, hogy mind az utadénak, mind a kozségi kozmunka-
jovedelemnek felhasznalasat a torvényhatésagi kizutakra is lehet6vé telte azzal a rendel-
kezésével, hogy az utadd és kozmunka-jovedelmek felhasznalasanil — az llami kozuta-
kat kizarva — a kozutak forgalmi fontossaga, s nem azok jellege az iranyado.

A torvény a kozmunkabdl varhaté jovedelem felosztisat és felhaszndlasat az érde-
kelt torvényhatésagok meghallgatisaval a kereskedelemiigyi miniszterre ruhazta. Ennek
a felhatalmazéasnak alapjan a kozmunkavaltsag 80—90 szazalékat vették igénybe a vér-
megyei Gtalapok javara és csak a fennmaradé részt kaptik a kozségek a kozségi kozdilé
utak fenntartisara.

A vicinélis kozutak miiszaki kovetelményeknek megfeleld épitésérdl és fenntartasa-
rél a novella végrehajtasi utasitidsa gondoskodott, amennyiben a virmegyéket kotelezte a
vicinalis kozutaknak a torvényhatosig kezelésébe vételére.
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Ezzel az intézkedéssel a vicindlis kdzutak is az dllamépitészeti hivatalok gondozdsa -
ald keriiltek, s {gy ettdl az id6tdl ezeknek az utaknak a miiszaki kivetelményeket kielégitd
épitése és fenntartdsa biztositva volt.

1921—1924-ig mind az 4llam, mind a térvényhatésigok a kozvélemény siirgetésé-
nek hatédsa alatt is nagy eréfeszitéseket tettek a kozutak helyreéllitdsa érdekében. A to-
rekvéseknek mar eredménye is mutatkozott, amennyiben részleges és éltalinos teritéssel
kapcsolatos hengerléssel és foltozassal 1924 végéig az dllami kézutaknak mintegy 50 sza-
zaléka, a torvényhat6séagi kozutaknak pedig mintegy 30 szdzaléka a habor el6tti allapotot
elérte. A szébanforgé években mdr kisebb éllami Gtépitési tevékenység is folyt. A szik
koltségvetési hitelbdl csak a debrecen—beregszaszi, a debrecen—tiszafiiredi és a Bala-
ton koriili Gt egy-egy szakasza épiilt ki 6sszesen 20 km hosszban.

Az elsd vildghdbori el6tti idészakban mar szdmottevé mértékben megmdu]t az 8l
lami kozutak véarosi és kozségi atkelési szakaszainak 4llandé (k8, keramit és aszfalt) bur-
kolatokkal valo atépitése is. Ez a tevékenység a haborii utin csak a fdvaros és annak kor-
nyékén levd régebbi k-, keramit- és aszfaltburkolatok erésen megrongélt szakaszainak
helyredllitisira szoritkozott. l'Jj kéburkolatok csak a békéscsabai és szentesi atkelési
szakaszok egyes részein késziiltek, sajnos ezek is csak a dunabogdanyi dllami kébanya
masodrendi fejkovébol.

Az utépitési és helyredllitisi munkak kiviteléhez sziikséges utigépek biztositdsa ér-
dekében a Kereskedelemiigyi Minisztérium 1920 végén felallitotta az Allami Utigépjavité
Telepet, amely hét gbzhengerrel, tiz tehergépkocsival, tiz pétkocsival, két szerszamgép-
pel és 25-30 4llandé munkdssal kezdte el mikodését.

Ugyanebben az id6ben a térvényhatésidgoknak 17 gézhengeriik és 31 16hengeriik
volt. Az utigépjavits telep szervezése eldrelatd, helyes intézkedés volt, mert miikodésével
nemcsak a héabort alatt leromlott tthalézat helyreallitisat segitette eld, hanem fokozatos
fejlddésével és aszfaltozé berendezések beszerzésével mér néhany év milva kdzutaink
korszertsitésének nélkiilézhetetlen tényezojévé valt.

A varmegyék az el6zékben emlitett novellaris felhatalmazasbdl nyert 1ij erdforra-
sokbdl az 1924. év végéig 203 km torvényhatésdgi és 141 km vicindlis utat épitettek, és
az 1924. év végén mar 25 gbzhengerrel, 32 16hengerrel, nyolc teherautéval, hat pétkocsi-
val és harom személygépkocsival rendelkeztek. Az Allami Utigépjavité Telepnek pedig az
1924-ben mar 15 gézhengere volt.

Az 4llami- és torvényhatosigi tulajdonban volt hengerek nem voltak elegenddk az
utépitési és atfenntartdsi munkakhoz, ezért az dllamépitészeti hivatalok kénytelenek vol-
tak magantulajdonban levé hengereket is bérelni, illetve hengerlési munkakat véllalatba
adni. 1919—1924-ig az egyes varmegyék az ttfenntartas és utépités terén egymaéstol erd-
sen eltérd eredményeket értek el. 1921—1924-ig az utépités terén Szabolcs megye haladt
az élen, ahol a kiilénféle tényezdk szerencsés osszejatszasa — igy elsdsorban a kozonség
dldozatkészsége és a virmegye vezetdinek alkotékészsége — nehéz koriilmények kozott
is lehet6vé tette az egészen szép eredmények elérését.

Ki kell emelni még Bacs-Bodrog varmegyét, ahol Szabolcs varmegyénél is nehe-
zebb koriilmények kozott végeztek rendkiviil jelentds itépitéseket. A habori utan ebben
a varmegyében voltak a legmostohdbb utviszonyok, mert a virmegyének csak kereken
50 km kiépitett utja volt.

Ebben az iddszakban a torvényhatésagi joggal felruhazott varosok 2530 km hosszu
uthalézatan valtozas alig tortént. A varosok kozati tevékenysége — kevés kivétellel — a
kereken 490 km kiépitett Ot féleg belsd, varosi szakaszainak a helyreallitdsi munkdira
szoritkozott.



1919—1924-ig a varmegyék allandd burkolatokat még nem épitettek, mert erre a
koltségesebb munkara a fedezetet nem tudtdk eléteremteni. K6burkolatot ebben az id6-
szakban csak egyes nagyobb vimbevétellel rendelkezd varosok vamtargyat képezd éatke-
lési szakaszain létesitettek.

A héabort utdn évrél évre élénkebben jelentkezett tébb, tirhetetleniil rosszul elhe-
lyezett 4llamépitészeti hivatal problémaja, ami csak hivatali székhdzak épitésével volt
megoldhaté. fgy indult meg 1923-ban Pécsett az elsé 4llamépitészeti hivatali székhdaz épi-
tése. A hivatalok elhelyezkedése igazodott a megcsonkitott és sszevont (akkori szé-
hasznalattal: kozigazgatasilag egyeldre egyesitett [k. e. e.]) virmegyék kozpontjaihoz.

A kozuati tigyek vezetbi az 1923. évben készitették el a kérdéseket gsszefoglalé 1
torvénytervezetet, amely lényeges és radikélis Gjitasokat tartalmazott. A tervezet azon az
alapelven épiilt fel, hogy 25 év alatt az orszag minden kozsége kiépitett uttal legyen az ut-
hélézatba bekapcsolva.

A térvénytervezet f6bb intézkedései a kivetkezdk voltak:

Az 1890. 1. tc-ben megiéllapitott hatféle utkategdria helyett a koziti igazgatas egy-
szerdsitése érdekében csak két dtosztdly, éspedig: az 4llami és kozségi utak osztalyat
tervezte. A fontosabb torvényhatdsagi és kozségi kozlekedési (vicinalis) kozutakat az al-
lami kozutak héalézataba kivanta felvenni, mig a kisebb kozforgalmi jelentéséggel bird
utakat a kozségi utak hélézatiba tervezte sorolni. A tervezet szerint a torvényhatdsigi
joggal felruhdzott varosok térvényhat6ségi Gtjai a varos kozségi uthdlézataba voltak soro-
landék.

Minthogy a tervezet szerint mind az 4llami, mind a kozségi kozutak kozé kozfor-
galmi szempontbdl kiilonbdz6 jelentségll utak tartoztak volna, a javaslat médot nyujtott
az utaknak forgalmi szempontok szerinti osztédlyozaséra. Eszerint L, II. és III. osztalya 4l-
lami és ugyanigy ., IL. és III. osztaly kozségi utak lettek volna.

A torvényjavaslat a kozségi utak épitését, fenntartisat és igazgatdsat a varosok és
kozségek feladatava tette azzal, hogy amennyiben a kozség miiszaki személyzetrdl nem
gondoskodik, akkor a kozségi utak miiszaki szolgalatanak ellatasat az dllamépitészeti hi-
vatalra kell bizni. Minthogy a vazolt térvénytervezet egyrészt az addézo kozonségre tijabb
megterhelést jelentett volna, mésrészt a varmegyék a torvénytervezetben autoném joguk
csorbitasat 1attdk, a tervezetnek a varmegyék részérdl nagy ellenzéke volt, s ezért nem
nyujtottak be az Orszaggyiléshez. Magyarorszag kézitjain a harmadik forgalomszamla-
last 1927—28-ig tartottak (91. kép).

A forgalomszamlalast harom, éspedig 6szi, tavaszi és nyari periédusban végezték.
Az 6szi szamlalas 1927. szeptember hé 20. napjatél oktéber hé 17. napjdig 28 napon at, a
tavaszi és nydri szdmlalas pedig 1928. 4prilis h6 12. napjatél aprilis hé 24. napjaig, illetve
augusztus hé 2. napjatél augusztus hé 14. napjaig terjedd idében 7-7 napon 4t tartott, és
mind a nappali, mind az éjjeli forgalom felvételére kiterjedt. A szdmlalas tartama dsszesen
42 nap volt. A szamlalds 3815 km hosszi kézidton tortént. A szamlalohelyek szdma az 4l-
lami kozutakon 848, a torvényhatésagok kezelése alatt all6 kézutakon pedig 2435, dssze-
sen 3283 volt, vagyis az allami kézutakon egy-egy szdmlalohely kiorzetébe 4tlag 4,5 km, a
térvényhatdésagi kozutakon pedig 4,96 km hosszt ttszakasz esett. A habort utani elsd
években nemcsak kozutat, hanem hidat is keveset épitettek. A hidépitési tevékenység el-
sésorban csak az 1919-ben felrobbantott szolnoki, tokaji, vasdrosnaményi és zdhonyi koz-
uti, valamint a vasuti forgalomra is épitett csongradi és tiszafiiredi kozos kozati-vasati hi-
dak helyredllitasara szoritkozott. Ezeket a hidakat az 1920—1922. években allitottak hely-
re. A felrobbantott hidak helyreallitdsa ardnylag kevés koltséget igényelt, mert a felrob-
bantott részek anyagat a lehetdségig felhasznaltak.



Magyarorszag allami és lorvényhaldsagi kozutainak
forgalmi térképe.
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Ezeken feliil az 1921/22. koltségvetési évben a kéziti és vasiti forgalom céljat
szolgald matolesi Szamos-hid, a hossztirévi Sajo-hid és a tiszafiiredi Holt-Tisza-hid,
1922—1924-ben pedig az abdai Rabea-hid, a vasiarosnaményi Pap, Fok és Szaraz hidak,
tovabba a 33. sz. fiizesabony—debreceni allami kéziton az Eger- és Bocskoros hidak, a
beretty6ujfalusi Berettyd-hid és a gonydi Bakonyér-hid épitését kezdték el, amelyek épi-
tése atnyult az 1925, ¢s az 1926. évre is (92. kép). A tokaji Tisza-hidnak 1919-ben tortént
felrobbantasa utdn ezen a helyen a megszakitott kozati forgalom helyreallitasanak biztosi-
tasa céljabol pontonhidat létesitettek, amelyet a végleges hid épitésének befejezése utan
Dombrédra helyeztek at. Ez utébbi helyen a pontonhid 1944. oktéber havaig volt {izem-
ben, amikor a magyar hadsereg a hdboris események miatt szétszedte és elszillitotta.
Ebben az iddszakban a budapesti Duna-hidakon is végeztek munkalatokat. A Ferenc Jé-
zsef (mai Szabadsag) hidon a kocsipélya fakockaburkolatat és a gyalogjarda aszfaltburko-
latat cserélték ki és a hidat dtmazoltdk. Ezenfeliil az Erzsébet hidon, a Széchenyi Lanchi-
don és a Margit hidon a gyalogjardat allitottak helyre, illetve épitették 4t. A kormany az
1924. 1V. tc. 3. §-a alapjan 250 millié aranykoronat eredményezd kiilfoldi kéleson felvéte-
lére kapott felhatalmazast (Népszivetségi Koleson).

A kéleson a {okotvény alairdsat megeldzo napon, vagyis 1924, évi junius hé 26. nap- -
jan a londoni arfolyamok alapjan szadmitva a kiilféldi adok és bélyegilletékek levonasa utdn
253 820 840 aranykoronat tett ki. Ebbél az sszegbdl, valamint a koltségvetési bevételi
tobbletbél a kormény a kdzutak és kozuti hidak céljaira az alabbiakban kozolt részletezés
szerint 73 631 714 pengdt bocsatott rendelkezésre, ami a pengd és az aranykorona kozotti.
1,16-0s atszamitasi kulcs figyelembevételével 63 475 616 aranykorondnak felel meg.

92. kép — Beretlyd-hid Berettyoijfaluban — épiilt 1922—1924-ben
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Ehhez képest a kormdany a kozutak jelentdségének tudatdban, az allamhéztartas
széles kora egyéb feladatainak ellenére is a kélcson nagy részét forditotta koziti célokra.
A szandlas folytdn mar az 1925. év elsd negyedében az dllami kiltségvetésben bevételi
tobblet jelentkezett. Kozttjaink leromlott dllapota és a kibontakozé gépkocsiforgalom arra
kényszeritette a kormanyt, hogy a bevételi tébblet szdmottevd részét mar a Népszovetsé-
gi Kolcson kibocsatadsa elbtt az orszag ttiigyi feladatainak megvalésitasara forditsa. Ké-
sébb pedig, amikor mar a nagyszabdst beruhdzasok céljira a Népszévetségi Kolcson is
felszabadult, akkor az allami kézutak épitésének és — mint ahogyan akkor nevezték —
rekonstrukciéjanak koltségét nemcsak a ,Koltségvetési bevételi tobbletbél”, hanem a
Népszovetségi Kolcsonbdl is rendelkezésre bocsatott in. Hasznos beruhdzasi hitelbdl fe-
dezték. Ennek a hitelnek keretében gondoskodtak a kézutakkal kapcsolatos egyéb felada-
tok megvaldsitdsihoz sziikséges koltségek biztositasardl is. A kereskedelemiigyi minisz-
teri tarca hatdskorébe tartozé kozutak és kozati hidak céljaira a Hasznos beruhdzdsi hi-
telbdl rendelkezésre bocsatott 73 631 714 pengdt a kovetkezd részletezés szerint hasznal-
tak fel:

1. 4llami kozutak rekonstrukciéjira 12106 600 P

2. atkelési és egyes nagy forgalmu kiilsé szakaszokon édllandé
burkolatok épitésére 10025400 P
3. kiépitetlen utak épitésére 25187932 P
4. torvényhatésigok részére utak, hidak épitésére és ttigépek 5605427 P
beszerzésére adott kolcsonokre
5. utigépek beszerzésére ; 2330424 P
6. allami kébéanyak felszerelésének kiegészitésére és a 891176 P
hosszthetényi kébanya berendezésére .
7. hidak épitésére és helyredllitisara 16 611 378 P
8. Allamépitészeti hivatalok székhazénak épitésére 873 377 P
Osszesen: 73631714 P

A pénzérték allandésulisaval a helyzet annyira javult, hogy a koltségvetési eloi-
ranyzatban engedélyezett 6sszegek a fedanyag beszerzési céljaira teljes értékiikben fel-
hasznalhaték voltak, figyelembe véve azonban a gépkocsiforgalomnak erre az idészakra
" es6 rohamosabb novekedését, az ezzel egyiitt bekvetkezett fokozottabb igénybevételnek
a leromlott kozutak annal kevésbé felelhettek meg, mert a rendes koltségvetési hitelek
keretében csak az utak jarhaté allapotban valo tartdsat lehetett biztositani, rekonstrukciés

munkak azonban csak elenyészé kis mérvben voltak végezheték. Az allami Gthalézat

gyokeresebb helyredllitisat csak a ,,Hasznos” beruhazasi hitelek cimén részben a bevéte-
li tobbletbdl, részben a Népsziovetségi Kolcsonbdl rendelkezésre bocsatott osszegek
igénybevétele tette lehetévé. A rekonstrukciés munkak nagy része a nagyobb forgalom
alatt tonkrement utszakaszok hengerlés uijan valé helyredllitdsabdl allott, amely célra
1925—1929-ig 6sszesen 12 106 600 pengdt hasznéltak fel, s ebbdl az 6sszeghdl 1426 km -
utat hengereltek at. Ehhez képest egy kilométer hossz(i makaddm ttpalya hengerlése 4
méter szélességben 10 cm vastag zdzottkédteritéssel orszagos 4tlagban 8 490 pengdbe ke-
riilt. A n6vekvd gépkocsiforgalom ugyanis maga utdn vonta olyan igények kielégitését is,
amelyek a régi lassii forgalom mellett nem jelentkeztek.

A gyors kozlekedés az utpaly4tél nemcsak tartésségot, de emellett a sima feliiletet,
a pormentességet és a kénnyi tisztdntartas lehetéségét, vagyis nagyobb foku biztonségi
és kozegészségi szempontok érvényre juttatdsat is kovetelt meg.
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Ezek a szempontok elkeriilhetetlenné tették f6leg a varosi és nagyobb kozségi atke-
1ési szakaszokon dllandé burkolatok épitését.

A ,Hasznos” beruhazasi hitelb6dl erre a célra az 1925 és 1929 kozotti idészakban tiz
millié pengét hasznaltak fel. Ebbdl az 6sszeghdl 6sszesen 104,7 km hosszu, atlag 6 m szé-
les k& és egyéb burkolatot épitettek Budapest kornyékén, valamint 43 vidéki varos és
nagyobb kozség édtkelési szakaszdn. Fontosabb munkdak voltak: a balassagyarmati, koma-
romi, kunszentmartoni, szentesi és ujpesti fejk6burkolat; az aszddi, budafoki, ceglédi,
cinkotai, dunaféldvari, kaposviéri, kenderesi, kiskunhalasi, kiszombori, kisvardai, makéi,
nagytétényi, paksi, pécsi, sajészentpéteri, sashalmi, siimegi, tolnai és veszprémi
kiskéburkolatok; az abatijszantdi, békéscsabai, hejécsabai, kunszentmartoni, mosonma-
gyarévari, miskolci, mohdcsi és pécsi nyerskockaburkolat. Keramitburkolat késziilt Kis-
pesten, Obudén és Pesterzsébeten, sheetaszfalt burkolat pedig Hajduszoboszlén (93.
kép).

NEMZETI UJISAG

Részletek a Kereskedelemiigyi Minisztérium
utépitési programmjibol

93. kép — Képes beszamold az 1925—1928 kiszitt végzett tépitésekrol
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1926-ban és 1927-ben a budapest—ceglédi dllami kozat 10 170—19 500 km szaka-
szan 10 kiilonféle j rendszert burkolatot épitetick — betonbdl, aszfaltbél és feliileti be-
vonatokkal. Ez volt a pestlorinci kisérleti utszakasz, amelynek egyes részeit a késébbi
neves magyar utépild cégek készitették, s a burkolatok forgalom alatti viselkedésébdl
hasznos kivetkezteléseket vontak le a szakemberek. Az utak épitésére felhasznalt 25 mil-
lio pengdbdl 19256—1929-ig tsszesen 541 km 1t épiilt.

Ennek a programnak keretében épitették meg az orszagos, sét nemzetkozi forga-
lom szempontjabdl fontossaggal bird balatoni kizutat és az annak megkozelitését szolga-
16 utvonalakat 220 km, a miskolc—lillafiiredi utat 25 km, a debrecen—tiszafiiredi ut Hor-
tobagyon 4t vonulo szakaszat 55 km, az aggteleki barlanghoz vezetd utat 43 km hosszban,
tovibba a debrecen—beregszdaszi dllami kozdton 10, a nyiregyhdza—vasarosnaményi &l-
lami kozuton 14, a kunszentmarton—szolnok—fiizesabonyi tton 12, a baja—szeged—
berettyoujfalui daton 12, az 51. sz. budapest—ujvidéki ut baja—hercegszantéi szakaszan
10, a kunhegyes—kunmadarasi uton 12 km, az ugornya—tiszaszalkai uton 10, a zajta—
vamosoroszi uton 12 km utat épitettek. Ezeken feliil még szamos rovidebb utszakaszt épi-
tettek ésszesen 106 km hosszban (94., 95. és 96. képek).

A balatoni kozat megépitésével a balatoni vendégforgalom emelkedésének alapko-
vét tettiik le. Miskolc varosat Didsgydron at Lillafiireddel, s az tnak a késobbi idében
Egerig valé tovabbépitésével oly tsszekotd ut létesiilt, amelynek hidnyét igen nagy teriilet
gazdasagi élete évszazadokon 4t érezte; ez az it masfeldl az addig teljesen elzart Biikk
hegység természeti szépségeit is hozzaférhetdvé tette.

94. kép — Nagykockaburkolat-épités 95. kép — Topeka épités a budapest—székesfehérvari titon 1929-ben
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Vasdrnap, 1928 november 25,

NEMZETI UJSAG 35

Részlete_k a Kereskedelemii

gyi Minisztérium hid- és ulépitési programmjabe!

(L) 1 A zvéri Kis-Dunahid, Lpitése befejezve 1928:ban, 2. A zrén Kis-Dunahid oldalrol nézve. 5. A
Eger—dcbreceni th, ut i6—i7

- i, szakaszan  ievd
uton ¢puld dunaiGldviri vasuli de kibzutl

wJoeskoros™ worka) bid vesbeiowuol, 5. Dunafbidvit
Dunubid épithkezéso. A képen ldthatd a scercivlad az elsd piilérr

96. kép — Képes beszamold az 1925—1928 kizilt végzett Gtépitésekrol
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Az utépités teriiletén nagy haladést jelentett 1927, év dszén a budapest—bécsi 4l-
lami kozat 47—50 km, Tét és Nyergesijfalu kozségek kozotti szakaszon az elsd magyar
betoniit megépitése (97. kép). Ttt rendezte a Kirdlyi Magyar Automobil Club a gyorsaségi
versenyeit. Ezen az utszakaszon elért viligrekordokkal Tat neve nemcsak az eurdpai, ha-
nem a tengerentili lapokba is belekeriilt. Itt folytak a gyorsasagi versenyek 1934-ig, ami-
kor elkésziilt az 5. szdmii budapest—szeged—beogradi dllami kozit gyoni szakaszan az 5
km hosszii egyenes és vizszintes vonalazasi beton ttpilya. Ebben az idében ez az iitsza-
kasz volt Eurépdban a leghosszabb egyenes, és a gépkocsi-versenypilydkra eléirt feltéte-
leket teljes mértékben kielégitette. Ezen az tszakaszon rendezett versenyeken nagyon
sok kiilfoldi versenyzé is részt vett, s a versenyek sordan nemzetkozileg is hitelesitett
ujabh gyorsasagi vildgrekordokat allitottak fel. Az itt megrendezett versenyekkel a Club
nevét az ot vildgrészen megismerték.

A Kirdlyi Magyar Automobil Club az 1900. évben tortént megalakuldsa 6ta céltuda-
tos tevékenységével a magyar uthalozat kiépitésére komoly befolydst gyakorolt. Megte-
remtette az orszdguti iizemanyag-ellatas kereteit. Az elsd vilaighdbort utdn sajat koltségén
fokozatosan veszélyt jelzé tabldkkal latta el kozitjainkat. A fejlédés sordn a Club az dllam-
¢pitészeti hivataloktdl kapott adatok alapjan id6szakonként az orszdg egész kozuti hiléza-
tat feloleld utdllapot-térképeket adott ki, amely tevékenységével nagymértékben segitsé-
gére volt az autéturizmusnak és ezen keresztiil az thdlézatunk fejlesztésének is.

Felismerve a kozutaknak a gépjarmiforgalom forgalom és biztonsag szempontii je-
lentdségét, a kormdny igyekezett — bér szerényebb mértékben — a térvényhatésagok-
nak is segitségére lenni. A ,Hasznos” beruhazasi hitelbdl a térvényhatésagok tt- és hidé-
pitési célokra, valamint gbzhengerek beszerzésére 5 605 427 pengd kolcsont kaptak.

97. kép — A 3 km hosszii tati betonpalya épitése 1927-hen
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Ezzel kapcsolatban még emlitésre méltd, hogy a kormény a varmegyék beruhdzési
céljaira, a vdrosok dltal felvett Speyer kéllcstn mintdjara 2 1/4 milli6 fontsterling kiilftldi
- kolesont is felvett. Az tsszeget a kolcstnt felvevd virmegyék részére 1926—1927-ig fo- 1.
lydsitottak. A kblcstn térlesztési részleteire és kamataira kétszeres biztositékul az itala-

pok titadé- és kozségi kézmunka-jévedelmét kellett lekétni.

A virmegyék az emlitett 6sszegnek mintegy kétharmadat utépitési beruhazasokra
hasznéltak fel, egyharmadat pedig a hdaztartdsi alapjuk terhére egyéb beruhéazasok
(kérhazak, székhazak stb.) kéltségeinek fedezésére forditottak.

A szandlasi évek alatt a térvényhatdsagi kozutak halézata kereken 700 km, a vicina-
lis tth4lézat pedig 450 km hosszt képalyaval kiépitett 1ittal névekedett. Ezen a varme-
gvék 83 km hosszt alland6 burkolatot épitettek, amelyek kéziil 26 km beton-, aszfalt-, fej-
ké- és kiskdburkolat, 35 km terméskdéburkolat, 18 km cementmakadém és 4 km strassil
burkolat. Betonburkolat Bacs-Bodrog és Békés varmegyékben, aszfaltburkolat Pest-Pilis-
Solt-Kiskun varmegyében, terméskdéburkolatok Csandd-Arad-Torontal varmegyében, ce-
mentmakaddm ttpalydk Bihar, Borsod és Szabolcs vairmegyékben, strassil utpéalydk pe-
dig Veszprém és Zala varmegyékben épiiltek. A strassil utpalydkat az utak késébbi atépi-
tése soran megsziintették, mert a burkolat a forgalmi igényeknek nem felelt meg (strassil
= viziiveggel kezelt makadam).Az tépitéssel parhuzamosan haladt a torvényhatésagok
kezelése alatt 4llé6 utak helyredllitdsa. A megyei térvényhatésagi utakon kereken 2500
km, a kozségi kezelésii vicinélis utakon pedig 110 km hengerlést végeztek, vagyis a me-
gyei torvényhatésigi utak kiépitett hosszdnak mintegy 23 szazalékét 4llitottdk helyre
hengerlés utjan. Ebben az idében a megyék koézott a legkimagaslébb eredményt a kis
Béacs-Bodrog varmegye érte el, amely 300 kilométert kitevd 1ithal6zatabél kereken 100
km utat épitett képdalyaval. Még Szabolcs-Ung, Bihar és Sopron varmegyék fejtettek ki
nagyobb aranyu utépitési tevékenységet.

A torvényhat6sagi utalapok 1927. évi bevétele:

a) utadd ' 9405903 P
b) vamjovedelem . 3698474 P
c) kozmunkavaltsig , 11871210 P
d) egyéb bevételek ' 7 388 680 P

: 32 364 267 P

Az épitési tevékenység sikeres lebonyolitisa érdekében elkeriilhetetleniil sziiksé-
ges volt megfelelé szdm thenger és tehergépkocsi beszerzése, s ezzel kapcsolatban az
Allami Utigépjavité Telep fejlesztése. Erre a célra dsszesen 2 330 424 pengo6t forditottak.

Ebbdl az 6sszegh6l tovabbi 35 hengert szereztek be, ami annél is inkabb indokolt
volt, mert a magénvallalkozis a nagy t6kebefektetés miatt nem volt hajlandé ilyen draga
gépekkel a sziikségletnek megfeleléden berendezkedni. A kéanyagok szallitasa céljara pe
dig tovabbi nyolc tehergépkocsit szereztek be. Az Allami Utigépjavité Telep az 1927. év
végén mir 42 gbézhengerrel, vagyis a kezdeti évek 7 hengerével szemben annak hatszo-
rosdval, tizzel szemben 16 tehergépkocsival, kettével szemben 18 szerszamgéppel ren-
delkezett, a munkasok szdma pedig 25-r8l 150-re emelkedett. A telep tithengerldi a kezde-
ti 90 kilométerrel szemben az 1927. évben mér 728 m hossz atpalyat hengereltek le (98.
kép). Az 1927. évben a torvényhatésagok ttalapjanak 64 gbézhengere, 35 tehergépkocsija,
37 pétkocsija és 27 szemelygepkocsua volt.



Az utfenntartasi hitelek ki nem elégitd mértéke és az utépitések majdnom teljes
sziinetelése folytan az orszag kdéanyagigénye is igen kicsi volt.

A Dunintilon, a Matra és Biikk hegységben, tovabbi a Tokaj vidékén 1évd koba.
nydk termelése is csak-az 1923. évtdl vett nagyobb lendiiletet. Az emlitett kdbanyak az
1923—1930. években vjabb gépi berendezéseik évrdl évre torténd tokéletesitésével a
termeloképességiiket nagymértékben fokoztak és iizemiik vitelét gazdasdgosabbi tették.

Az emlitett iddszakban az tépitési tevékenység nivekedése és az utfenntartasi
munkdkhoz sziikséges kdéanyagok mennyiségének emelkedése a vallalkozoi kedvet no-
velte és ez a Dunantdlon, Nograd varmegyében, a Métraban és a Tokaj vidékén tébb ki-
schb-nagyobb, kézottiik modern gépi berendezésekkel is ellatott kébanyaiizem létesité
s¢hez vezetelt (99. kép).

Ebbdl az akciobdl egyes varmegyék is kivették résziiket. fgy nyilt meg a Pest var-
megyei Kobanya és Utépitd Rt. domorkapui kébanydja Szentendrén (Pest-Pilis-Solt-
Kiskun, Nograd és Jasz-Nagykun-Szolnok varmegyék tulajdona volt), tovabba a Békés és
Heves varmegyék allal berendezelt apci kobanya. E terhes, de hasznosnak igérkezett be-
fekletésre a varmegyéket egyrészt az a koriilmény inditotta, hogy a maginkdbanyak eb-
ben az idoben a kdanyagok arat jelentdsen felemelték, masrészt a varmegyék folyton no-
vekvd zuzottkd sziikségletét kielégiteni masként nem tudtak.

Ebben az idében a nagyobb bazaltbanydink a Dunantilon: a badacsonyi, kaptalanto-
ti, nemesgulacsi, saghegyi, siimegi, térdemici és a zalahalapi, Négradban pedig a két
somoskoi és péeskoi. Nagyobb andezitbanydink: apci, bodroghaldszi, dunabogdanyi,
gongyosi, indci, monosbéli, nagybatonyi, négradjobbagyi, paphegyi, sarospataki,
solymosi és farkasmalyi, selypi, szentendrei, szobi, tarcali, tokajvidéki és visegradi.

Diabazbinya: a szarvaskai.

Fonolithanya: a hosszihetényi.

A sok mészkobanya koziil a polgardi és nagyharsanyi banydk, mint legnagyobbak
emlithetok fel. 1928—1929-ben a bazaltbanydk atlagos évi termelése 14 800 vagon
faragottko, 125 500 vagon zazottkd és zazalék, 9 000 vagon terméskd, az andezitbanyik
termelése pedig 7200 vagon faragottko, 105 500 vagon zazottké és zuzalék, és 42 600 va-
gon termésko volt.

98. kép — MAVAG UlI-10-¢s athenger 1928-bél. ' 99. kép — Munkahelyi (mobil) kétordgep
A Kozlekedési Mizeum tulajdona :
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A bazalt f.aragottké anyagnak !eghagyobb' részét a f6vérosi és az dllami kozutak épi-
téséhez, valamint fenntartisshoz, mig az andezitbanyak faragottké anyagat a vidéki va-
rosok és kozségek hasznaltak fel.

Ebben az id6ben a maganbdnyak atlagos ztzottkd 4rai:

10 t bazalt zdzottké -~ B7,00P
10 t andezit ziizottké 51,80 P , ,
10 t ztzott mészkd . w .. 4200P ¢ - ~

: Ezzel szemben a hossziihetényi, nagybétonyi és tarcali 4dllami k&banyékban 10 ton-
" na zuzottko elGéllitasi dra dtlagosan 36,04 P volt.

Az orszadg kdsziikségletének kielégitése és a rendszeres kdtermelés érdekében a
Kereskedelemiigyi Minisztérium elkészitette a meglevd és konnyen feltarhaté kébanyak
jegyzékét és az Gsszes kébanya anyagaibdl mintagydjtemeényt allitott 6ssze. Minden vér-
megyérdl olyan 1:200 000 méretaranyt térképet adott ki, amelyen az athalézaton kiviil a
varmegye teriiletén levl 6sszes kdbanya és kdleldhely is fel volt tiintetve.

Az 1923/24—1927/28. koltségvetési évek kozotti idészakban az dllamépitészeti hi-
vatalok megfelelé elhelyezése céljabél Balassagyarmaton, Esztergomban, Gyérott, Ma-
kon, Pécsett, Satoraljatjhelyen és Szekszardon székhdazat épitettek, Zalaegerszegen
székhaz céljara egy emeletes bérhazat vasaroltak. A székhéazakra a ,,Hasznos” beruhazasi
hitelbdl 873 377 pengdt forditottak. A székhédzak céljdra a virosok vagy varmegyék igen
méltanyos aron, nagyobb részben azonban teljesen ingyen bocsatottak telket rendelke-
zésre.

A székhazak épitése az allamépitészeti hivatalok megfeleld elhelyezését tette lehe-
tévé. Az allam részére gazdasagos tékebefektetés is volt, mert a hivatali helyiségek utan
addig fizetett bérek tokésitett dsszege és kamata joval meghaladta a székhazak épitési
koltségének kamatterheit.

Az els6 vilaghabord nemcsak az dllami kozutak hal6zatanak, hanem a févéaros ttha-
16zatanak fejlodését is meggatolta. 1914-t61 1924-ig alig tértént valami. Nemcsak az utha-
16zat nem {ejlddstt, hanem a fenntartdsi munkak elhanyagoldsa folytan erésen le is rom-
lott.

A héabort utan az 1923. évben a févaros a munkak szakszer(ibb kivitelének biztosi-
tisa és a rendelkezésre all6 gépi felszerelés gazdasagosabb kihasznalasa érdekében kat-
ranyozé és bitumenezd telepet létesitett. Ez a tevékenység kiilondsen az aszfalt-Gtépités
fejlesztése terén birt nagy jelentéséggel.

1925 jelenti a haborti utan megindult fejlddés kezdetét, amennyiben az addig nem
épitett (j rendszer( burkolatok épitését kezdték meg.

1926-ban topeka burkolatot épitett a f6varosi katranyozé és bitumenezd telep az
Albertirsai titon, a Magyar Asphalt Rt. pedig 1927-ben a Kalman utciban, ugyanakkor a X.
keriilet Allomds utcaban bitumac burkolat késziilt. A VI. keriilet Szent Laszl6 titon épiilt a
févarosban 1928-ban az elsd betonburkolat (100. és 101. képek).

~ 1926-ban kezdte el a fovaros a nagy forgalmu utakon épitett kéburkolatoknak 6 cm
mélyen katranyos, illetve bitumenes anyagokkal valdé kiontését. Az elsé kisérletekkel
kedvezétlen eredményeket értek el, mert a ligy anyag a hézagokba lefolyt, a kemény
anyag pedig kitoredezett.

1934-ben a katranyozé és bitumenezd telepet az anyagvizsgal$ intézettel Budapest
Székesfvaros Utiigyi Intézete néven 6sszevontik. Ez helyes intézkedés volt, mert a kivi-
telezés és az azzal szorosan Osszefiiggd anyagvizsgalat szorosabb kapcsolatba keriilt.
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A 4. tdbldzat néhany burkolat épitési koltségét mutatja a fGvarosban az 1871—1935.
évek kozotti iddszakban pengd értékre dtszamitva. Az 5. tdblézat a burkolatok 1937. évi
épltési koltségérdl ad tjékoztatast.

Ebben a korszakban a {6varos az ithalézatat mar rendszeresen fenntartotta, amit az
is mutat, hogy példaul az 1934-ben tithalézatanak fenntartsara kereken 1 800 000 pengdt
forditott, vagyis a burkolattal elldtott uthdlézatra vonatkoztatva kilométerenként
2370 pengdt, a févdros egész thdlézatara vonatkoztatva pedig kilométerenként 1097
pengét.

A ,Hasznos” beruhéazési hitel a hidépités teriiletén is fellendiilést eredményezett,
amennyiben ebbél a hitelbdl a kozuti hidak épitésére 16 611 378 pengdt forditottak.

Miutén kozvetleniil a hdbori uténi években a felrobbantott Tisza-hidak helyreallita-
sa mar megtortént, legsiirgdsebb feladatként jelentkezett a Szamoskéz és Bodrogkoz az
orszaggal val6 dsszekottetésének biztositisa.

Az 1j hidépitések koziil idérendileg elsé helyen a koziti és vasiiti kozlekedésre
szolgdlé matolcsi Szamos-hidat kell emliteni. E hid épitése volt az elsd vildghaborti utani
id6szak legelsd nagyobb szabasii hidépitése, amelynek munkalatait — mint arrél mar szé
volt — 1922-ben elkezdtek, de hitel hidnya miatt a munkat csak az 1925. évben fejezték
be. A korszak jelentékenyebb hidépitései még: a berettyénjfalui Berettyé-hid, a makéi
Maros-4rtéri hidak, a rabahidvégi Raba-hid, a zalahidvégi és zalaapati Zala-hidak, a Baja
¢és Bataszék kozotti Duna-artéri hid, a komadi-Sebes-Kords-hid és a lenti Kérka-hidak.

A szbban forgé idészakban kezdték el a dunafoldvari Duna-hid és a tiszaugi Tisza-
hid épitését, amelyeket vasiiti forgalomra is alkalmas médon épitettek meg. Mindkét hid
épitése nagy jelentdségli volt, nemcsak a kozvetlen kornyezetiikbe esé kozségek fejladé-
se szempontjabol, hanem azért is, mert e hidak a meglevd kiépitett utak révén a Dunantiil
¢s Tiszdntil kozott kozvetlen kozati kapcsolatot létesitettek, ami a csatlakozé vastitvona-
lak megépitése utdn vasuti osszekottetéssel is kiegészitést nyert (102. és 103. kép).

A dunaféldvéri hid épitésének jelentdségét még nagymértékben novelte az a ko-
riillmény is, hogy a budapesti Duna-hidak és a bajai vasiti Duna-hid kézott levé hosszd
Duna-szakaszon ez volt az egyetlen athidalas.

A dunafoldvari Duna-hid épitését 1928-ban kezdték el és 1930-ban fejezték be, a
liszaugi Tisza-hid épftését pedig 1927-ben kezdték el és 1929-ben fejezték be.

100. kép — Bitumenszéré gépkocsi 1928 ban 101. kép — Tiizel6kocsi (masztikator) ontittaszfalt készitéséhez
a Magyar Aszfalt Rt.-nél
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Az 1929. évben indftottdk meg és az 1930. évben fejezték be a balsai Tisza-hid épf-
tését. A hidépités kozlekedési szempontbdl nagy jelentdséggel birt egyrészt azért, mert a
Bodrogktz az orszadg tobbi részével a Tiszdn 4t is allandé jellegi 6sszekottetést kapott,
masrészt mert a hidon a személyforgalom széllitdsat szolgdldé bodrogkozi gazdasigi vas-
utvonalat is dtvezették, s igy Nyiregyhdza és Satoraljatjhely kozvetlen vasuti Hsszekotte-

tést nyert.

1925—1929-ben az el6zékben emlftetteken kiviil még mintegy 45 kisebb és kozép:
nagységu hidat épitettek.

%

4. tébldzat —- Burkolatépitési egységirak alakulisa Budapesten

Burkolatnem ‘ _ ‘ 1871. 1882, | 1898. 1912, 1935.

o pengb/m’
Grénitkocka zazottk6 alapon ‘ 26,00 25,50 24,50 - -
Bazaltkocka ziizoltk6 alapon o - - - 25,50 33,00
Bazalt 3/4 kocka zézottké alapon - . ; . | 1940 | 2600
Bazalt fejké zizottks alapon ‘ - - - 14,90 21,00
Trachit kocka ztizottké alapon - 17,00 © 15,00 - -
5 cm vastag aszfalt comprimé 18 cm vastag betonalapon 25,50 - - - -
5 cm vastag aszfalt comprimé 20 cm vastag betonalapon - 17,50 18,50 17,50 22,00
5 cm vastag aszfalt coulé 15 cm vastag betonalapon - 14,50 14,00 14,00 15,00
Keramit 15 cm vastag églan A - 20,00 - - -
Keramit 15 cm vastag betonalapon - - 16,50 21,00 23,00
Keramit 20 cm vastag betonalapon - - - 18,00 16,00
Fakocka virosfeny6bél kettds deszkaalapon - 22,00 - - -
Fakocka vorosfeny6bo6l 15 cm vastag betonalapon : - - 17,50 17,50 -
5. tabldzat — A burkolat teljes épitési kiltsége az 1937. évben
A burkolat neme peng6/m’

Bazaltkocka makadamalapon, bitumenes hézagkiontéssel ) 44,20
Bazalt 3/4-es kocka makadamalapon, bitumenes hézagkicntéssel o © . 32,80
Bazalt fejké makadidmalapon, bitumenes hézagkivontéssel ' . 26,30
Bazalt kiskocka makadamalapon, bitumenes hézagkiontéssel ’ : 20,50
Keramit 20 cm betonalapon, bitumenes hézagkiontésset - EE . T 2030 ¢
Beton 15 cm vastag makadédmalapon . o o o s 19,20
Topeka 25 cm vastag betonalapon vagy 5 cm kistéréteg, 3 cm topeka A ) ’ ‘ 32,50
Ontattaszfalt 25 cm betonatapon, 4 cm kitéréteg, 3 cm ziizalékos éntttaszfalt R L 27,50
Homokaszfalt 25 cm betonalapon, 5 cm kiétéréteg, 3 cm aszfalt : o N 27,20
Koénnyi topeka makadamalapon, 2 cm kétréteg, 3 cm topeka E ; 3 ) - ,:), ‘ 15,20
Kiinny ontottaszfalt 20 cm betonalapon, 4 cm aszfalt ‘ s . 14,10
Bitumennel kotoit makadém, feliileti kezeléssel R L TS 10,00
Vizes makadam 20 cm alapon, 12 cm bazalt zazottkével S : )‘ : o S 7,00-
Vizes makadim 20 cm alapon, 10 cm andezit ztizottkével A . 6,00
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102. kép — A dunafildvari Duna-hid épitése 1929-ben

103, kép — A taszaugi Tisza-hid 1936-ban
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A Budapesti Kikots Igazgatésag rendelkezésére 4llé hitelbdl az 1924—1925-ben a
gubacsi, és 1928—1929-ben pedig a szigetcsticsi hidat épitették meg.

1925—1929-ig a megyei és varosi torvényhatésigok is szamottevé hidépitési mun-
kat végeztek. Ezek koziil a kvetkezd nagyobb hidak emlithetdk meg: Gydr varos 4ltal a
15. szamu gy6r—galantai fokozlekedési iton épitett gyori Kis-Duna-hid, Szeged varos 4l-
tal atépitett szegedi kozuti Tisza-hid, Moson kozség 4ltal épitett mosoni Kis-Duna-hid, a
kunszentmértoni Harmas-Koérés-hid, az alséberecki Bodrog-hid, az tjszdszi Zagyva-hid, a
sajokazai Sajo-hid, a zalaszentgroéti Zala-hid és a kaszahdazi Zala-hid.

Az orszag kozuti kozlekedésében a Budapest és Baja kozotti dthidalds hidnya erd-
sen éreztette hatasat, s minthogy ebben az idében 1ijabb Duna-hid épitésére nem sikeriilt
fedezetet biztositani, 1927-ben Bajan gézkomp beadllitisdval igyekeztek a koziekedési vi-
szonyokon javitani.

A hidépitési koltségeknél az elsé vilaghdboru elétti arakhoz viszonyitva jelentds
dragulas mutatkozott. Az elsd vilaghaboru el6tti idében a vasbeton hidak épitési koltsége
atlagosan folydméterenként 1000 korona, azaz 1160 pengd, a vasszerkezetii hidaké 2000
korona, azaz 2320 pengd volt, ezzel szemben az 1928—1929. években épltett vasbeton hi-
~ dak folyéméterenkénti koltsége 1500—2000 pengd, a vashidak épitési koltségek pedig

3—4 000 pengd kozott volt. Ezek az arak 1. rendii terhelésnek megfeleld teherbirdsi 6 m
palyaszélességii hidakra vonatkoznak, amelyekben a felszerkezet koltségén kiviil benne
vannak az alépitmény és a csatlakozé hidfeljarok koltségei is, amennyiben azok nem na-
gyobb terjedelmiiek.

' A kort még a foldutak jarhatéva tételének problémdja is foglalkoztatta. E kérdés
megoldésénak el6segitéseként az Amerikai Egyesiilt Allamokbél egy Wehr—Fordson
rendszer( itegyengetd gépet hoztak be, amely szantd, egyengetd és fogasold alkatrészei-
vel naponta tobb kilométer hossza kotott talaji foldutat domboritott és szabélyos feliiletté
képzett ki, az utdna kapcsolhatd beton- vagy foldhengerrel pedig az elegyengetett feliile-
tet tomoritette is.

Hazai gyaraink is tobb hasonlé berendezési gépet gyartottak, amelyekkel néhiny
vdrmegye, Somogy megyével az élen, kiépitetlen foldatjaikat gondozték, s6t a felmeriild
koltségek megtéritése ellenében a lehetdség szerint a kozdilé- és tanyai utak karbantar-
tasdra a kozségeknek is kolcsonozték. 1943-ban a varmegyéknek 12 utgyalujuk volt. A

. kozségi és egyéb foldutak gondozasa szempontjabol a varmegyék és a hazai gyarak kez-

deményezb 1épései megnyugtatd és biztatd perspektivat igértek, a tovabbi fejlédést azon-
ban a masodik vildghaboriis események meggatoltak (104. kép).

A szanalasi intézkedések megteremtették a pengd értékallandésigat, mely nagy-
aranyd utépitések végrehajtasat tette lehetdvé. A vazolt révid idGszakban a torvényhato-
sagi uthdalozat fejlesztése terén kimagasld eredményeket értek el, de mar elérevetették
arnyékukat azok a terhek, amelyek a kolcsonok torlesztési részletei és kamatai, valamint
az uthalézat és gépjarmdforgalom novekedése folytan a fenntartasi kéltségek emelkedé-
sével az elkovetkezo idészakban jelentkezni fognak.

1926—1927-ben a gépjarmiiforgalom ugrasszer( emelkedése kiilénésen a nagyobb
forgalmu allami kézutakon tdmasztott 0j igényeket. A makadam utpalyadk nagyobb
gépkocsiforgalmii utakon a nagy keréknyomadsu, erés dinamikus-, nyird- és légritkitd
erOhatasoknak nem tudtak ellenéllni és rohamosan pusztultak. Intézményesen kellett
gondoskodni az ilyen forgalomnak alavetett utak allandé és teherbirébb burkolatokkal
torténd ellatasarol. : '
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A kozutaknak a gépkocsiforgalom igényeit kielégitd atépitése és fenntartdsa évroél
évre fokozddo terhet jelentett az utfenntarté hatésagoknak, amelyet a kozutakra rendel-
kezésre 4116 hitelekbdl csak részben lehetett fedezni.

Abbdl az elvbél kiindulva, hogy az utak atépitését a gépjarmiiforgalom tette sziiksé-
gessé, ugy mint kiilfoldon, ndlunk is az atépitési koltségeket részben a gépjarmiivek
megaddztatdsa utjan kivantdk biztositani.

Ez az elhatdrozas hivta életre ,,A kozuti gépjdrmiivek kozuti célokra valé megaddz-
tatdsardl” sz616 1928. VI. tc.-t, amely a gépjarmiiveket kombinalt rendszer szerint addztat-
ta meg, éspedig: a személygépkocsikat és motorkerékparokat 16erdszdm szerint, mig az
autobuszokat, tehergépkocsikat és pétkocsikat az onstilyuk alapjan. A jarmiivek szamat a
6. tablazat mutatja.

A gépjarmiiadé bevezetése thdlézatunk fejlesztése szempontjabdl igen nagy jelen-
toségii esemény volt, mert nagy forgalmua kozatjaink nagyobb mértékben végleges burko-
latokkal torténd atépitését tette lehetévé és a gépjarmiiforgalom noévekedésének aranya a
kozutak atépitéséhez évrél évre nagyobb bevételt biztositott.

A gépjarmiiad6 bevételbdl nem 1j utakat épitettek, hanem a legnagyobb forgalmu
utakat épitették at a gépjairmiforgalom igényeit kielégité burkolattal.

A gépjarmiadé kezdetben céladé volt, s ezért az az dllamnak nem a tobbi adéval
egyiittesen kezelt bevételi forrasat képezte, hanem teljes egészében az 1928. évben létesi-
tett ,Orszagos Utfejlesztési Alap™ot illette meg, amely folott a kereskedelemiigyi minisz-
ter rendelkezett.

104. kép — Magyar gyartmanyi foldgyalu
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Az ,Orszdgos Utfejlesztési Alap™nak a gépjérrhﬁvek adéztatasdbdl

az 1927/28. koltségvetési évbe o 1310330P

az 1928/29. " . - 3907112P

az 1929/30. " .m0 4630219P

az 1930/31. ,, " ‘ , 4613842 P .
az 1931/32. " 4 188 987 P bevétele volt.

Az évi 4 millié pengét meghaladé bevétel szimottevd Gsszeget jelentett, mert
1930—1934-ig a 4. sz. budapest—piispskladdny—ungvéri 4llami kozut szentlérinc—
ceglédi, a 3. sz. budapest—miskolc—kassai allami koézit Borsod megyei, az 5. sz.
budapest—szeged—beogradi 4llami kozit alsdnémedi—kecskeméti és a a 6. sz. buda--
pest—pécs—barcsi allami kozut érd—ercsi szakaszéan 5,5 m széles betonburkolatok léte-
- siilhettek. Epitésiik kilométerenkénti atlagos kéltsége 115 440 P (a betonburkolat egy-
ségara 13,81 P/m?), 1934—1935-ben az 5. sz. budapest—szeged—beogradi 4llami kozit
kecskemét—szegedi, a 7. sz. budapest—nagykanizsa—varasdi dllami kézat kapolnés-
nyék—székesfehérvari és a 8. sz. székesfehérvar—jdnoshdza—graci é4llami kézut
székesfehérvir—veszprémi szakasz4n talajjavitds utdn foldre helyezett 13 cm vastag, 6 m
széles betonburkolatok épitésének kilométerenkénti atlagos kiltsége 67 730 pengd (a be-
tonburkolat egységara 9,68 P/m?). Az utébb emlitett kozit veszprém—rabafiizesi szaka-
szan az 1936—1937. években épitett 13 cm vastag betonburkolat kilométerenkénti atlagos
koltsége 67 902 P (a betonburkolat egységéra 8,87 P/m? volt. Az emlitett kilométeren-
kénti 4tlagkoltségek a foldmunka, alépitmény, betonburkolat, kisebb miitargyak és egyéb
mellékmunkak koltségeit is magukban foglaljak. Az 1935—1937. években a kiskéburkolat
négyzetméterenkénti épitési koltsége 16 pengdbe, 5 cm vastag topeka burkolaté: 8 pen-
gbbe és 3,5 kg/m? mennyiségii kotdanyaggal készitett bitumenes feliileti bevonasa: 2,50
pengdbe keriilt. Az alapszer pénzkezelések megsziintetésére vonatkozé rendelet értel-
mében az ,,Orszdgos Utfejlesztési Alap” 1932. junius hé 30. napjdn megsziint, és az ezen
iddpontig végrehaijtott épitésekbdl fennallott 7 180 383,18 P tartozast a kereskedelemiigyi
miniszteri tarca 1932/33. évi kezelésében az ,Allamépitészeti hivatalok, kozutak és koziti
hidak” koltségvetési cimhez vitték at. A gépjarmiivek megadoztatasabél szdrmazé bevétel
az emlitett iddpont 6ta a pénziigyminiszteri tarca kéltségvetésében jelentkezik. A gépjar-
miadé mint céladé biztos pénziigyi fedezetet jelentett a kozutak atépitésére, de az abbdl
szdrmazé bevétel mégsem volt elegendd olyan iitemii atépitésre, amely litemet a gépjar-
miiforgalom novekedése kivant. Abbél a helyes alapgondolatbél kiindulva, hogy a kozu-
tak {6 burkolattal val6 ellatasa a gépjarmivek szdmanak gyorsabb titemii emelkedését és
{gy az Orszégos Utfejlesztési Alap bevételeit is ugyanilyen iitemben vonzza maga utan, a
Kereskedelemiigyi Minisztérium az utak atépitésének részben vallalkozéi hitelezés mel-
lett térténd végrehajtasara tett javaslatot.

6. idbldzat — Gépjarmiivek darabszama Magyarorszagon

Ev Személygépkocsi Tehgeér-plé;:sgiyéb Motorkerékpar Osszesen
1926 6712 2579 2941 12232
1932 10 889 5268 10 795 26 952
1934 10325 4024 8 885 23 234
1936 13987 4588 9212 28 087
1937 16 451 4844 9475 . 30770




A javaslatot a Minisztertanics elfogadta. Ennek az elhatirozasnak elsd lépése az
-volt, hogy a véllalatok az elvégzett munkajuk koltségének 40 szazalékat készpénzben kap-
tak meg, 60 szazalékat pedig az Orszigos Utfejlesztési Alapbol 6 félév alatt egyenld rész-
letekben torlesztették és a tékehatralék utdn a hivatalos valtoleszamitolasi kamatlabat 1
szazalékkal meghaladé kamatot fizettek. Ez a finanszirozasi méd jelentékenyen nagyobb
tithossz dllandé burkolattal torténd atépitését tette lehetévé, mint amilyen uthossz hitel
igénybevétele nélkiil lett volna épitheld.

Az emlitett fizetési feltételek mellett 1929-ben épiteiték at a 7. sz. budapest—nagy-
kanizsa—varasdi allami kozut budapest—siéfoki és az 1. sz. budapest—gy6r—bécsi al-
lami kozut budapest—gydri és a 3. sz. budapest—miskolc—kassai allami kozt cinkota—
g0doll6i szakaszat.

1925 és 1929 kozott eltelt 5 év volt az az iddszak, amely a vilaghabora utan szdmot-
tevét alkotott. Kiemelkedd volt t6bb torvényhatésagnak az uthalézat fejlesztése érdeké-
ben Kifejtett eredményes tevékenysége, de erdsen jelentkezelt az a hatrany, hogy az
egyes torvényhatdosigok egészen 6ndllo (tiigyi politikat folytattak. A térvényhatdésdgok
helylelen atiigyi politikdja abban nyilvanult meg, hogy énmagukat 6nallé egységeknek
tekintették. A legtobb helyen az ithalézat és az Gtépitési program megallapitdsa soran ki-
zarolag a helyi érdekeket tartottak szem el6tt, figyelmen kiviil hagyva a tavolsagi forga-
lom és a szomszédos teriiletek igényeit. Ennek az elszigetelt politikanak volt a kévetkez-
ménye, hogy két szomszédos térvényhatdsag székhelyét, vagy egyéb fontos ipari és me-
zbgazdasagi k6zpontot Gsszekotd utak nemcesak mas és mas neveket viseltek, de azok jel-
lege és kiépitettségi foka is a helyi kozlekedési, politikai, s6t maganérdekek fliggvénye
volt. Egyes torvényhatosidgok igen gyakran kisebb kozforgalmi jelentségiik ellenére is
azokat az utakat épitették, amelyek az orszagos politikaban, vagy a virmegye életében
sulyt képviselé hatalmassigok vagy foldbirtokosok érdekeit szolgaltak. Az emlitett egy-
massal 0sszhangba nem hozott érdekeknek az volt az eredménye, hogy az egyik megyei
székhelyrdl a szomszéd megye székhelyére, vagy az orszdg fontosabb ipari vagy mezé-
gazdasagi kézpontjaba vezetd Uit a virmegye hatdran, a szomszédos virmegye teriiletén
kiépitetlen ttban vagy esetleg egy bizonytalan ddlddtban folytatodott azért, mert a szom-
széd varmegyében vagy nem volt az tnak kell6 stillyal bird patronusa, vagy az erdforra-
sok elégtelen volta gétolta az Ut Kkiépitését. Ezeket a visszassagokat igyekezett kikiiszo-
bélni a {6kozlekedési uthalozatnak 1934-ben tortént megallapitdsa, amirdl a késObbiekben
meég szo lesz.

A koziti szolgdlat ellatasara dllamépitészeti hivatal volt: Balassagyarmaton, Bajén,
Berettyoujfaluban, Budapesten, Debrecenben, Egerben, Esztergomban, Gyoroétt, Gyulan,
Kaposvaron, Makén, Méatészalkan, Miskolcon, Nyiregyhazan, Pécsett, Satoraljatjhelyen,
Sopronban, Szekszardon, Szentesen, Székesfehérvéaron, Szikszén, Szolnokon, Szombathe-
lyen, Veszprémben és Zalaegerszegen. Ezeken kiviil még Szegeden is mikodott allam-
épitészeti hivatal a Szeged véarosi magasépitészeli szolgilat ellatasara, amelyet azonban
késdbb takarékossagi okbsl megsziintettek. Az elsd magyar Utligyi Kongresszust 1928-
ban Budapesten tartottak. Ennek anyaga konyv alakban is megjelent. (A kiskorosi utiigyi
archivumban megtaldlhato.) 1929-ben jelent meg az els6, igazan korszer Kozlekedés-
rendészeli Szabalygytjtemény 250 000/1929. B szim alalt. A magyarorszagi élenjaré ut-
épitéseknek elsé reprezentidnsai a budapest—si6foki és a budapest—gydri ttszakaszok
lettek, amelyek 1929-ben 200 km hosszban teljesen korszerd, nagy részben beton- és asz-
faltburkolatot kaptak, s mint ezt a késobbi évek igazoltdk, az orszig idegenforgalmanak
jelentds tényezdivé valtak.
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A két utvonal atépitése a gépjarmii-kozlekedés szempontjabdl nagy eredményt je-
lentett, és az igényeket tovibb fokozta, s a koz(ti ligybdl a gazdasag korabbi hamupip6ké-
jébol egyszerre primadonna lett (idézet Mihailich Gy3z6 professzortél).

A gépkocsiforgalom novekedésével a kozutak, jelentéségiiket tekintve a vasutak
mellé sorakoztak fel. Ebben az id6ben sokan ugy lattak, hogy a gépkocsiforgalom a vastt

~ forgalmat csokkenti és igy az a vasitra nézve konkurenciat jelent. Ezért megkezdadott a

vastt kiizdelme a gépkocsiforgalom térhéditasa ellen.

A gépkocsi és a vastt versenye folytin kebelen beliili keletkezett valsagot az 1930.
XVI. tc. rendezte oly mddon, hogy a rendszeres gépkocsijaralok létesitésének és fenntar-
tasanak allami jogat az allam vallalatokra atruhdzhatta.

Az allam a felhatalmazas alapjan a fuvarozasi koncessziot az Allamvasutakra ruhdz-
ta 4t azzal a kikétéssel, hogy a fuvarozast kizarélag a Magyar Teherautéfuvarozok Orsza-
gos Kozponti Szovetkezete utjan gyakorolhatja.

A torvényben felhatalmazast kapott a Kereskedelemiigyi Minisztérium arra is, hogy
az esetenkénti fuvarozdast (iz6 vallalatok mikodési korét meghatarozott korzetre korlatoz-
za. Ennek a felhatalmazasnak az alapjin a Minisztérium a teherauté véllalatok miikodését
20—30 kilométeres korzetre szoritotta.

A gépkocsiforgalom fejlodésének elébb emlitett korlatozé intézkedése téves volt.
Az orszag széllitbeszkozei (1égi, hajo, kozati és vasuti) forgalmanak behatd tanulmanyo-
zasa azt mutatja, hogy a gépkocsiszallitas a vasut forgalmanak csak azt a részét vonja el,
amelyet a kedvezdbb tizemi viszonyai és alacsonyabb onkoltsége folytdn a vasutnal gaz-
dasagosabban bonyolit le. Ezzel a gépkocsiszillitas a vasutat olyan forgalomtdl szabaditja
meg, amely a vastitra nézve veszteséges.

1930 az elkészitett tizéves tépitési program végrehajtasianak kezdete volt. Ennek a
programnak elsé hirom évére a Kereskedelemiigyi Minisztérium 1200 km hosszu allami
utnak allandé burkolattal valo atépitését vette tervbe, s ezen munkak végrehajtisinak biz-
tositdsa céljabol nyilvanos versenytargyalast hirdetett. A minisztérium a munkalatok kolt-
ségét a versenytargyaldsi feltételek szerint a vallalkozok 4ltal biztositand6 hitelek igény-
bevételével az Orszagos Utfejlesztési Alapbdl hatévi torlesztés mellett kivanta kifizetni.

A versenytargyalasi felhivisban a kovetkezd hosszabb utvonalak szerepeltek: a
budapest—bécsi at gydr—orszaghatarszéli szakasza, a budapest—balassagyarmati ut, a
budapest—miskolc—kassai ut godollé—miskolci szakasza, a budapest—cegléd—szol-
nok—debrecen—nyiregyhdizi dtvonal, a budapest—szegedi at, a budapest—siofok—
keszthelyi at sidfok—keszthelyi szakasza, a gydr—soproni és a miskolc—sdtoraljatjhelyi
kozutak. A viéllalkozdk ajanlataikban a koltségek hitelezése tekintetében a legkiilonbo-
z0bb kikotéseket tették. A pengdben fizetendd torlesztési részleteket egyesek a dollar-
nak, masok a holland forintnak, fontsterlingnek és a svéjci franknak a budapesti té6zsdén
jegyzett arfolyamahoz kototték. Ezek az elfogadhatatlan kikotések egy ideig a munkak
vallalatba adasanak lekiizdhetetlennek latszé akadalyat képezték, mig tobb heti targyalds
utan a kormany az aranypengd fogalmanak egyébként is sziikségessé vilt bevezetésével
a kérdést megoldotta. (1 aranypengd = 0,2632 gramm finom arany.) A villalatok az elvég-
zett munkajuk koltségét aranypengdben megéllapitott bemutatéra széld és 12 félév alatt

. letorlesztésre keriild ,Kotelezdjegy”™-ben kaptdk meg. A torlesztés alacsony részlettel

kezdddott és a 12 félévig folyton ndvekvd irdnyzatot mutatott. A t6kehatralék utan a hiva-
talos valtdleszamitoldsi kamatlibat 1 szdzalékkal meghaladé kamatot fizettek. Minthogy
pedig a vallalatok a hitelezési miveletet sajat tokéjiikkel nem tudtak lebonyolitani, a kote-
lezéjegyeket a vallalkozoktol legtébb esetben a bankok vették at arfolyamkiilonbozettel.
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A hitelezési nehézségek és az drajinlatoknak az elirdnyzott dsszegnél magasabb
volta, a versenytargyaldsra kifrt 1 200 km hosszu tépitési munkabdl csak mintegy 800
km hosszi Gt dtépitésének villalatba addsit tették lehetdvé. Az 1930—32. években clvég
zendd munkakra a szerzbdést az 1930, év elséd negyedében megkitotték, és az erre az év-
re eléirdnyzott munkdkat el is kezdték.

A program keretében 1930—1931-ben: az 1. sz. budapest—gyér—bécsi it gy6r—
orszaghatarszéli, a 3. sz. budapest—miskolc—Kkassai iit gbdéllé—nhatvani; a horti, gyon-
gyosi, kdpolnai és fiizesabonyi dtkelési, tovabb4a Heves megye hatara és Miskolc kizotti:
a 4. sz. budapest—piispokladdny—ungvéri t Budapest—Nyiregyhdza kazétti; a 6. sz.
budapest—pécs—Dbarcsi it Erd—Ercsi kozotli, tovabbé az adonyi és dunapentelei atkelé-
si; a 7. sz. budapest—nagykanizsa—varasdi ut Si6fok—Keszthely kozotti; a 22. sz.
kerecsend—miskolci 1t Kerecsend és Eger kozotti; a 43. sz. debrecen—szegedi ut
0—5 km kozotti és a 85. sz. gybr—soproni Ut csornai, kKapuvari, vitnyédi, ferts-
szentmikldsi dtkelési szakaszait épitették 4t (105. a, b, c képek).

105. kép — A miskolc—egri Gton 1928—1931-ben a) tervezés ¢) ellendrzés

b) kivitelezés
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A harmadik, vagyis 1932-re véllalatba adott munkak végrehaijtasat a vildggazdasagi
valsdg dtmenetileg megakadalyozta. Ez az akadaly annél is inkabb teljes stilydval neheze-
dett utfejlesztési programunkra, mert tébbek kozott erre az évre volt eldirdnyozva a nem-
zelkozi forgalmi fontossaggal biré budapest—szegedi ut atépitése is.

Az angol Automobile Association kezdeményezésére a Touring Clubok Nemzetkozi
Szovetsége (Alliance Internationale de Tourisme) 1930 jiniusdban egész Eurépat 4tszeld
autéut létesitését szorgalmazta tizte ki célul. 1931-ben Bécsben tartott konfer encnén a
Szovetség mar az @t vonalvezetésére is javaslatot tett.

A javaslat szerint az it Londonbél indulna ki. Dover és Calais kozt kiilonleges gym S
 kompétkelést 1étesitenének, ezutdn Briisszel—K6ln—Niirnberg—Passau—Wien—Buda-
pest—Szeged—Beograd—Széfia érintésével haladna Istanbulba. Az Gt nagyjabél a transz-
kontinentélis expresszvonatok utjat kovetné, és a legtermészetesebb és legrévidebb 6sz-
szekottetést képezné London és Istanbul kazott.

A bécsi konferencidn Csehszlovékia az it Pragan keresztul valé vezetését javasolta,
ami a magyar teriilet elkeriilését és az Gtvonal hosszabbodasit jelentette volna, amellett
kedvezdtlenebb terepen haladt volna. Ennek a javaslatnak elutasitdsat dénté médon a
Magyar Touring Club eléterjesztése befolydsolta. A klub eléterjesztésének leghathaté-
sabb érvelése az volt, hogy a konferencia idejére a budapest—bécsi allami it magyar
szakasza az autéforgalom akkori igényeihez kielégité médon mar kiépiilt, a Szeged felé
vezet6 szakasz kiépitésének elhatirozasat pedig befejezett ténynek jelenthette be, mert
az épités az allamutak jévahagyott hiroméves atépitési programjaban szerepelt. A konfe-
rencia igy az eredeti vonalvezetést fogadta el. Roménia kivinsagara Budapestrél Szolno-
kon, Kolozsvaron, Brass6n at Bukarestig, illetve Konstanzaig kidgazast terveztek, amely
a Fekete-tengeren val6 atkeléssel csatlakozik Istanbulhoz. Ebben az idében a széban 1évd
utvonal Magyarorszagon &t tortént vezetésének tovabbi jelentdsége domborodott ki azél-
tal, hogy az ango! Automobile Association az akkori angol gyarmatokkal valé kapcsolat
megteremtése céljabdl az atnak egyrészt Bagdadon at Calcuttaig, masrészt Kairén 4t az
Afrika déli csiicsan 1évd Cape-Town-ig terjed6 meghosszabbitasat tiizte ki célul. Ezzel a
torekvéssel a transzkontinentalisnak tervezett 1t interkontinentilis jelleget kezdett fel-
venni.

A magyar utiigyi torekvések elismerését jelentette az a tény is, hogy a london—
istanbuli nemzetkozi (it els6 kongresszusit 1935. évben Budapesten tartottdk és ez alka-
lommal elhataroztak az at Allandé Nemzetkozi Bizottsagénak létrehozasat, amely Buda-
pesten székel. Az Allandé Bizottsag meg is alakult, és elsé iilését 1937. oktéber 27—28-
an tartotta. Ez alkalommal beszamoltak a kiildottek az 1t kiépitésének eldrehaladasarol.
és a tovabbi tervekrdl. Elfogadtak az Allandé Bizottsag szervezeti szabalyzatat. Az Gt ma-
gyarorszagi szakasza (1. és 5. szdmu utak) el is késziilt, az (it nemzetkézi forgalma és tel-
jes kiépitése azonban a masodik vilaghabori kévetkeztében egyelére elmaradt. Az utnak
Magyarorszdgon valé atvezetése idegenforgalmi szempontbél, és igy az akkori idék gaz
dasagpolitikdja érdekében nagy jelentéségi volt. Az 1t gazdasagi jelentdségét élénken
mutatja az a koriilmény, hogy Magyarorszigot elkeriild kivezetését egyes szomszédos
dllamok a sajit érdekeire tekintettel er6sen szorgalmaztak. Csupan a magyar szakasznak
a gépkocsiforgalom kovetelményeinek megfeleld médon valé gyors kiépitésével lehetett a
szomszéd dllamok erételjes igényeivel szemben a magyar érdekeket érvényesiteni (106.,
107. és 108. képek).
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107. kép — Winchkler Istvan kereskedelemiigyi miniszter bemutatkozdsa — 1935.
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108. kép — A transzkonlinentalis Gt vonalvezetési javaslata
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A fentiekben vazolt cél elérése érdekében 1932 végén a kormany hozzéjarult a
budapest—szeged—beogradi 4llami kozit atépitéséhez. A munkdlatokat 1933 tavaszén
elkezdték és az utépitést 1935-ben teljes hosszban befejezték (109. és 110. képek).

110. kép — Bizoltsag tekinti meg a szeged—horgosi fitszakasz munkait — 1935.
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A kozati iigyek magyar iranyitéi — Benke Istvin vezetésével — 1934-ben hatdroz-
tdk meg Magyarorszdg fouthalozatat. A fékozlekedési koziti halozat kialakitadsdnal az a
szempont volt az irdnyadé, hogy ez olyan gerince legyen a magyar uthalézatnak, amely
elsdsorban biztositja a kiilfélddel, illetve a szomszédos dllamokkal valé {6 fontossagu kap-
csolatainkat, masodsorban az egyes orszagrészek kozotti, tehdt orszdgos viszonylatban
fontos dsszekottetéseket, végiil ezeken beliil egyes fontosabb termelési teriileteknek és
lakott centrumoknak a f6halézatba valé bekapcsolasat. Ennek a harmas csoportositasnak
figyelembevételével soroltdk az egyes titvonalakat az elsé-, masod-, illetve a harmadrendd
fokozlekedési athalozatba, s ennek megfeleléen kaptak az egyes utak egy-, két-, és ha-
romjegyi szamot.

A fékozlekedési uthalézat rogzitése talnyomérészt kikiiszobolte azokat az elézbek-
ben mar vazolt kapcsolati hidnyokat, amelyek az egyes torvényhatdsigok elszigetelt tt-
{igyi politikdjabol szarmaztak.

A f6kozlekedési kozati haldzat hossza a halézat megallapitasakor kereken 9800 km
volt, amelybdl az allami utak hossza 4253 km-t tett ki, mig a kiilonbozet a térvényhatosa-
gok kezelésében volt. A haldzat megallapitasaval kapcsolatban a térvényhatésagok meg-
érté magatartast tanusitottak, s azokat az titszakaszokat, amelyek a f6kozlekedési uthals-
zat megdllapitdsa elétt a toérvényhatésagi utaknal alacsonyabb utkategéuaba tartoztak, a
torvényhatdsagi utak hélézatdba emelték.

Az 1935. évben szervezeti véltozas is tortént, amennylben a Kereskedelemugyl Mi-
" nisztériumbdl annak kettévaldsaval a Kereskedelem- és Kozlekedésiigyi Minisztérium és
az Ipariigyi Minisztérium alakult meg. A kozutak a Kereskedelem- es Kozlekedesugyl
Minisztérium hataskorébe keriiltek.

Magyarorszag kozitjain a negyedik forgalomszdmlalast az 1935/ 36 évben négy pe-
riédusban: nyaron, dsszel, télen és tavasszal végezték.

Minden évszakban hétszer 24 6ran 4t tartott a szamlalas gy, hogy az elsé napon 24
6ratél 6 ordig, hdrom nappal késdbb 6 6ratél 12 é6raig, tehat minden harmadik napon 6
oraval eltolva végezték és mind a nappali, mind az éjjeli forgalmat megszdmoltak.

A szamlalas 9495 km fékozlekedési kozuton 1912 szamlaldhelyen és 8 971 km tor-
vényhatosagi iton 1 783, 6sszesen 3 695 szdmlalohelyen tortént.

A f8kozlekedési kozutakon egy szamlaléhely korzetébe 4,96 km, egyéb utakon 5,03
km hosszti utszakasz esett.

1929—33-ban bekévetkezett gazdasagi vélség nemcsak az utépitésekre, hanem az
utfenntartasi munkakra is kihatott.

A gazdasagi vélsig éveiben domborodott ki a pénziigyek iranyitéi részérdl legna-
gyobb mértékben az a helytelen szemlélet, amely a kozutakat az 4llami koltségvetésre —
a lényegtelen bevételektdl eltekintve — egyoldald tehertételnek tekintette. Az utak fenn-
tartdsdra igényelt Osszegeket a koltségvetés egyensilyanak helyreallitisahoz fiiz6dé igé-
nyekre valé utaldssal csokkentették ahelyett, hogy az orszag gazdasagi élete szempontja-
bdl kevésbé fontos koltségvetési tételeket szallitottak volna le nagyobb mértékben.

A gazdaségi valsag éveiben az dllami kozutak halézata ismét annyira leromlott,
hogy az utak éllapota miatt a panaszok napirenden voltak.

Az 1933/34. évi koltségvetési idészaktol kezdve az allami Gtfenntartasi ellatmany
evrol évre lassan emelkedett és csak az 1937/38. évben érte el az 5 000 000 pengot,

Az dllami kozutak fenntartdsara rendelkezésre 4ll6 Gsszeg az 1937/38. koltségvetési
€vtol még tovabb névekedett és az 1944. évben mar elérte a 37 000 000 pengét (hidfenn-

tartasi koltség nélkiil), ami az akkori megnéovekedet tthalézat mellett 4 187 peng6 kilo-
méterenkénti atlagot eredményezett. A , o .




Az dtfenntartdsra rendelkezésre 4116 8sszeg ndvekedésének ardnydban évenként ja-
vult az dllami kizutak allapota, és névekedett a makaddm dtpalydk fenntartdsdhoz és
hengerléséhez szillitott ztzottkd anyagok kilométerenkénti 4tlagos mennylsége is. Ez az
1939—1944. években 48,5—61,7 m®/km kozott volt.

. A torvényhatdsigok kezelése alatt all6 kozutak allapota dltaldban a szandlasi idé-
szak (1925) kezdetétdl fokozatos javulast mutatott. '

Az utfenntartdsi munkak eredményesebb ellatisa érdekében a Kereskedelem- és
Kozlekedésiigyi Minisztérium a 36 560/1936. KKM. szdmu rendeletével a kozuti keriileti
feliigyel6k szolgélatara és hataskorére, a 65 100/1940. KKM. szdmu rendeletével az 4l- -
lami utdérék szolgélatara, a 7000/1943. KKM. szdmu rendeletével pedig az dllami ttmes-
terek szolgalatara vonatkozé utasitdst adott ki. Az utasitasok részletesen szabélyoztdk az
alkalmazas feltételeit, a személyzet teenddit és hataskorét.

Az 4llami kézutak atépitési programjaval egyiitt 10 éves bekstduatépitési program is
késziilt. 1930-ban az orszag teriiletén még 994 olyan kozség, sok tanyakdzpont és vasttal-
lomas volt, amelyek kiépitett uittal nem volt az Gthalézatba bekotve. Ennek a hatalmas
igénynek kielégitésére a fontsterling kolcson térlesztési részleteivel és kamataival terhelt
torvényhatdsagi atalapok nem voltak képesek. Ezért az emlitett program alapgondolata az
~volt, hogy a bekétdutak épitési koltségének 1/3 részét az dllam, 1/3 részét a térvényhats-
sag utalapja és 1/3 részét az utépitésben érdekelt kozségek viseljék. A kézségek a rajuk
esé 1/3 koltséget az atépitéshez sziikséges anyagoknak a felhasznalas helyére torténd
szallitasaval és természetben teljesitett munkaval is viselhették.

A program végrehajtasanak meggyorsitisa érdekében a Kereskedelem- és Kozle-
kedéstigyi Minisztérium 1930-ban a varmegyék részére tovabb adandd kolcson céljara a
Magyar Orszagos Kozponti Takarékpénztar atjan 18 millio svijci frank kolesont vett fel. A
kolcson 6 5/8 szazalékos kamat mellett volt torlesztends. Minthogy a kolesonbdl a var-
megyék csak 9 400 000 svajci frankot vettek at, a 8 600 000 svijci frank kiilonbozetet a
Kereskedelem- és Kozlekedésiigyi Minisztérium vette igénybe az allami kozutak atépitési
koltségeinek fedezésére.

A bekotoutépitési program tovabbi tdmogatdsa céljabodl a Kereskedelem- és Kozle-

- kedésiigyi Minisztérium ezek épitéséhez sziikséges kéanyagok szallitidsira 50 szdazalékos

vasuti fuvardij kedvezmenyt is engedélyezett.

Az Orszagos Utfejlesztési Alapnak a gépjarmivek megaddztatisabél szarmazé be-
vétele az addig hitelezés mellett végrehajtott ttépitésekre volt lekotve, s ezért a kbzutak
atépitése csak tjabb beruhazasi hitelek biztositasa Gtjan volt folytathato. Az 1934, XXI. tc.
erre a célra 12 000 000 pengd, az 1936. XV. tc. 13 400 000 pengd, az 1937. XIV. tc. pedig
10 000 000 pengd hitelt bocsatott rendelkezésre. A felsorolt hitelkeretekben végzett mun-
kakat is hatévi vallalkozéi hitel igénybevétele mellett kitelezdjegyek kiadasaval hajtottak
vére. Néhany jellemz6 képet mutatunk ebbdl a korbol a 111—118. képeken.

1937-ben késziilt egy részletes program, amely szerint a f6kozlekedési utakat foko-
. zatosan kiépitve allami kezelésbe vennék, s ez 10 év alatt tértént volna meg. Az 1938-t6l
kezdddo terdileti visszacsatolasok ezt a tervet alaposan moédositottak, s a habord is atirta a
. megvaldsitas iitemét. Az 1938. XX. tc. alapjan felvett kolcsonbdl a Kereskedelem- és Koz-
lekedésiigyi Minisztérium a kozutak épitési koltségeinek fedezésére 30 000 000 pengot
kapott. Az 1938/39. koltségvetési évtdl kezdve az 1944. év végéig végrehajtott dllami uté-
pitési munkak koltségeit mdr a koltségvetésekben biztositott hitelekbdl fizették ki. A
koltségvetési hitelekbdl kellett kiegyenliteni a kordbban végrehajtott kotelezdjegyes
munkakbdl kifolydlag esedékessé valt torlesziési részleteket és kamatokat is. Az 1944.
évben a kételezdjegyekre fennalld tartozas utolsé részletét is kifizették.
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113, kép — Artéri hid a 8. sz. (6iton, a 13%-cs kne-nél. Epiilt 1936—1937-ben
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115. kép — Natott makadam feliileti bevondsa Bicskén, 1934-ben

117. kép — Utalaprakék 1934-ben az Alfoldon 118. kép — Figyelmeztetd felhivas a balatoni at
mellett az 1930-as ¢vekben
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119. kép — Magyarorszag f6 ttvonalai 1944-ben
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1938-ban a kozati feladatok megnévekedtek, amennyiben ez év 6szén a Felvidék
egy részének, 1939 tavaszan Karpataljanak, 1940-ben Erdély egy részének és 1941-ben
Bacs-Bodrog varmegye déli, Baranya varmegye délkeleti és Zala varmegye délnyugali
részének idecsatoldsa az orszdg uthdlozatat szamottevd mértékben megnovelte (119.
kép).

Az cgyes visszacsatolt teriiletekrdl roviden a kivetkezoket lehet felemliteni:

A felvidéki teriileten a fokozlekedési kozutak altalaban jo dllapotban voltak, a porta-
lan burkolattal ellatott utpalydkat a mdszaki kovetelményeknek megfeleléen épitették
meg, csak egyes helyeken, a betonburkolatok feliiletének hullimossdga szempontjabél
meriilt fel észrevétel, a bekstéutak dltalaban rosszabb 4llapotban voltak, mint a magyar-
orszagi bekotoutak.

A karpétaljai teriileten — bar szintén csehszlovak igazgatés alatt dllott — a kézutak
a felvidéki teriiletckhez viszonyilva mégis sokkal rosszabb dllapotban voltak.

Az erdélyi teriilet thaldzata a teljes elhanyagollsag képét mutatta. Még a fékozle-
kedési kizutak is annyira rossz allapotban voltak, hogy azokon gépkocsival 20-30 km/éra
schességnél nagyobb sebességgel alig lehetett kizlekedni. Egyes utakon a kereken 20 év
alatt — a lakossag allitdsa szerint — Ugyszolvan semmi fenntartasi munkat nem végez-
tek. Utépitési vonatkozasban pedig az 1919—1940. évek kozott eltelt iddszakban a nagy-
varad—kiralyhago—kolozsvari ttszakasz atépitésétél és néhany megkezdett, de félbeha-
gyott varosi dtkelési szakasz dllandd burkolattal valo ellatasatdl eltekintve, alig tortént va-
lami (120. a., b. és c. képek).

120. kép — Utépités a Kiralyhagon 1941-ben a) emléktdbla, b) hidépites,
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A visszacsatolt Bacs-Bodrog varmegyei teriileten az 5. szamu budapest—szeged—-
beogradi utat kell kiemelni, amelynek a magyar hatar és Ujvidék kozotti szakaszét a ju- -
goszlav allam a nemzetkozi it jellegének megfeleléen kifogastalanul atépitette. Az uttar-
tozékokra is annyira sulyt helyeztek, hogy a koziat mentén teljesen 1j utérhazakat is épi-
tettek. 1934—1944-ig végrehajtott allami utépitési és a visszacsatolt teriileteken végzett
nagyobb utépitésekrdl a 7. tabldzat nyujt tajékoztatast. 1929-161 atépitett atszakaszok bur-
kolatait vizsgalva — kivéve az erdélyi és karpataljai teriileteket, ahol az utak hianyat siir-
gosen csak makadam utpalyak épitésével lehetett potolni — feltiin a hosszu utszakaszo-
kon épitett nehéz burkolat. Az elv az volt, hogy az atépitésre keriilé részek burkolatai ne
csak az épités idején észlelt forgalomnak, hanem a 10-15 év malva varhato forgalmi terhe-
léseknek is megfelelienek. A kivetkezd két évtized igazolta, hogy ez helyes eljaras volt,
mert a nagyobb befektetési koltség megtériilt a fenntartasi kiaddsoknal. Az 1940—1944.
években végrehajtott utépitések legnagyobb része a visszacsatolt teriiletekre esett és kii-
londsen Erdély uthalozatat nagymértékben javitotta. Az erdélyi teriileten végzett munkak
koziil ki kell emelni a bethlen—szeretfalva—teke—szészrégeni at kiépitését, amelynck
felemlitését az at kozforgalmi jelentdsége teszi indokolitd. Minthogy a Székelyfold
(Maros-Torda, Udvarhely, Csik ¢s Haromszék varmegyék) vasiiti halézatanak nem volt
kapcsolata az orszdg mai teriiletével, mindaddig, amig a déda—szerelfalvai vasutvonal
meg nem ¢épiilt, s bethlen—szeretfalva—teke—szaszrégeni 78 km hosszt utnak kellett a
Székelyfold személy- és aruforgalmat lebonyolitani. Ez a godorkavics-pdlyds ut a napi
tobbezer tonnas forgalomra teljesen alkalmatlan volt, ezért a teriilet dtvétele utdn az emli-
tett iiton hetek alatt kellett 6 méter széles hengerelt makadam utpalyat épiteni, a kanyaru-
lati viszonyokat megjavitani és a kilatasbeli akadalyokat megsziintetni. Az elobb emlitett
utvonalon kiviil Erdély teriiletén a rendkiviil leromlott athalozat helyreallitisa érdekében
a marosvasarhely—szaszrégeni, a székelyudvarhely—csikszeredai, a székelyudvarhely—
barat—mikoujfalui, a sepsiszentgyorgy—kézdivisarhely—ojtdzi, a gyergydszentmiklos—
békasi és a maros—héviz—borszéki utakon 1941—1943-ban a normdlis kopds folytin
sziikséges hengerlésen feliil 682 km makadamutat kellett lehengerelni.

c) védofal-épités.
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7. tdbldzat — Fontosabb atépitések 1934—44 kiziiit

Az atépitelt, ill. kiéplitett fitszakasz

Az atépltett athossz

A burkolat neme

Az épités ideje

megnevezése km

5. sz. budapest—szeged—beogradi allami kozit

kecskemét—szegedi szakasza a © 73,279 :fit{:)snl'_&::iz::h és 1034 /35
5. sz. budapesl—szeged—beogradi dllami kozat lemezes kiské és bi-
szeged—orszdghatarszéli szakasza 13,113 :iu&c:.lr(\’::;ulziés felile- 1934/35
7. sz. budapest—nagykanizsa—varasdi 4llami kizat

kapolndsnyék—dinnyési s:zakasza 24,455 beton és aszfalt 1935

7. sz. budapest—nagykanizsa—varasdi dllami kiziinak a févéaros haldré- beton és ,

t8l a 6. sz. Allami Glig terjedé szakasza ' 4,565 :i:“"")::'s‘es feliileti ‘ 1035

11. sz. budapest—esztergomi dllami kiszit eszlergomi dtkelési szakasza 0,782 keramit 1935

8. sz. székesfehérvir—janoshdza—~graci allami kozat

Székesfehérvar—Veszprém kizotti szakasza 41,861 beton és kiskéd 1935

8. sz. székesfehérvar—janoshiza—graci allami kozit

veszprém--orszaghatarszéli szakasza 133,728 beton és aszfalt 1936/37
3. sz. budapest—miskolc—kassai llami kozit Heves megyei szakaszaa »

kozségi dtkelési szakaszok kivételével 54,084 aszfaltsz&nyeg 1937
41. sz. cegléd—kecskeméti dllami koznt 25,973 beton 1937

A csongrédi, debreceni, balatonfiiredi, szikszéi és szécsényi atkelési

szakaszok 13,000 kiské 1937

4. sz. budapest—piispokladdny—kolozsvari allami kozut piispokladdny—

beretlyéhjfalui szakasza 34,000 beton 1937/38
zalaegerszeg—keszthelyi ot 10,200 makadam 1937

11. sz. budapest—esztergomi it

szentendre—esztergomi szakasza 44,939 :::gl(tl:;cement 1937/38
52. sz. dunaftldvar—kecskeméli dllami kozit

| solt—kecskeméti szakasza 51,400 beton 1938/39

Csepeli vimmentes kikotéi dt 5,092 k6 és beton 1938
71. sz. polgdrdi—keszihelyi llami it balatonakarattya—zankai és beton, aszfalt és
.vonyarcvashegy—keszlhelyi szakaszai ' 57;540 :23::{:?(:5 felileti 1938/39
2. sz. hudapest—balassagyarmat—kassai dllami kézit

dunakeszi—vici szakasza 14,645 beton 1938
82. sz. gybr—veszprémi llami kézat

csesznek—bakonyszentkirilyi szakasza 4,830 makadim 1938/39
23. sz. miskolc—tornaljai 4llami kizat ‘

miskolc—sajészentpéteri szakasza 10,023‘ beton | 1939
43. sz. debrecen—szegedi allami kozit debrecen—mikepércsi szakasza 5,027 beton 1939
kecskemél—izsaki 4llami kozat 0,206—6,400 km szakasza 6,104 cement-makadém 1939

114




7. idbldzat — folytalds

Az atépitett, ill. kiépileit titszakasz

Az dtépitelt Gthossz

A burkolat neme

Az épilés ideje

megnevezése km
85. sz. gybr—soproni allami kozit gySr-—~vitnyédi szakasza, kivéve a
csornai, kapuvari, és vitnyédi dtkelési szakaszokat - 40,703 beton és aszfalt 1939/42
415. sz. kecskemét—békéscsabai dllami kizat
csabacsiid—békéscsabai szakasza 31,331 beton 1939/40
711. sz. balatonakarattya—enyingi allami Ot 6,494 beton 1939/40
7. sz. budapest—nagykanizsa—varasdi allami koziit _
nagykanizsai atkelési szakasza 1,529 kiské 1939
13. sz. dorog—lévai allami kozit esztergomi atkelési szakasza 0,414 kiské 1939
421. sz. szentes—hoédmezdvisirhelyi allami kozit 7
hédmezébvisarhelyi atkelési szakasza 1,641 beton . 1939 ’
2. sz. budapest—balassagyarmat—kassai allami kozat
rimaszombati atkelési szakasza 3,000 kiské 1939/40
2. sz. budapest—balassagyarmat—kassai és a )
3.sz. budape‘st-—miskolc—kassai allami kozutak kassai dtkelési széka- )
szan a burkolat meghosszabhitisa 1,500 kisi(b 1939
deménd—honti—fiizesgyarmati Gt 8,000 makadédm 1939/40
Karpataljan félbemaradt munkék befejezése: N
a) Ungvér—Munkécs koztt kisk6
b) Ungvar—Okemence kizott beton
¢) Munkécs—Podhering kozott 14,000 beton 1939/40
) Técs6—Bedbhiaza—Aknaszlatina kozott kiskd és beton
¢) Munkécs—Kerepec kozoit makaddm
702. sz. fuzfb—litéri Allami it 7,456 beton 1939/40
382. sz. szolyva—alséneresnicei dllami 71’1t
szolwa—alsékalinfalvai szakasza 34,800 makaddm 1939/40
Ugyanezen kiozit alsokalinfalva—alséneresnicei szakaszin a képalya
kiszélesitése 6 méterre 75,590 makadim 1939/40 v
387. sz. als6kalinfalva-—rahéi dllami at 53,700 makadam 1940/43
388. sz. tkirmez6—kordsmezsi dllami Gt 6,358 makaddm 1041/43
Ugyanezen koziton a képalya kiszélesitése 6 méterre 40,525 makadim 1941/43
alsékaliiifalva—apsica—fels6apsa—kisbocskéi at 25,100 makaddm 1939/42 |
bethlen—szeretfalva—szaszrégeni at atépitése 78,000 makaddm 1940
nagysajé—felsérépa—disznajéi ut 13,000 makadim 1940
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7. tdbldzat — folylatds

- Az alépliett, ill. kiépitett tszakasz

Az alépitelt (thossz

megnevezése km A burkolat neme Az épités ideje
4. sz. budapest—kolozsvir—sepsiszenigytrgyi dllami kéziton félbema-
radt munkak befejezése: . ' ‘
a) Nagyvirad—Kolozsvar kézolt 10’0{)0 kis;ké 1940741
b) Désen az 4lkelési szakasz 0,600 kisks 1941
) Csikszeredéan az 4tkelési szakasz 1_006 kiské 1940741
d) Sepsiszenigyiirgyon az dtkelési szakasz és a vasati hozzdjard at 1,200 kiskd 1940/41
25. sz. &llami kziat Eger—Felnémet topeka és feliileti )
kzbtti szakasza | 4,284 bevonis 1941
61. sz. dunafoldvar—~dombdéviri dllami kézat Dunafsldvar
mellclti szakasza 4,500 beton 1941
7. sz. budapest—nagykanizsa—varasdi 4llami kozit székeslehérvari ‘
atkelési szakasza utaluljaréval ' 2,603 Kiské 1941/42
71. sz. polgardi—keszthelyi allami kozat ; ‘ _
zanka—vonyarcvashegyi szakasza . 30,361 kiskd, beton, aszfalt 1940/43
40. sz. kecskemét—békéscsabai allami kozit kecskemét—liszaugi és i
liszaug—kisasszonyszollosi szakasza 41,714 gemn‘ kiské 1941/42
802. sz. budapest—tata—gydri és a piliscsaba—Dbicskei allami kzutak ;
bicskei dlkelési szakaszai 2,265 beton 1941
51. sz. budapest—ujvidéki dllami kozit Bajaszentistvan és
Baja kizotti szakasz 2,128 kisk6 1941
437 . sz. kiszombor—csanddapicai allami kézt makéi dtkelési szakasza 1,141 kiské 1941
43. sz. berettyéijfalu-—szegedi dllami kdzat szeged—algybi szakasza 10,010 beton, aszfalt, kiskd 1941
7. sz. budapest—nagykanizsa—varasdi dllami kiizit szabadbaltyani dtke- 0,654 kiskd 1941 |
lési szakasza o B
4. sz. builapest—kolozsvir—sepsiszentgyorgyi dllami kiziit 39,000 beton 1941/42
Berettyéitjfalu—Nagyvarad kozolti szakasza
15. sz. gyér—galanlai allami kozit medve—dunaszerdahelyi szakaszé- 2,500 beton 1942
nak részleges atépitése
331. sz. miskolc—debrecenti 4llami kizat nyékladhiza—tiszapolgari-hid 33,810 beton 1942/44
¢s debrecen—hajdiabosziérményi szakasza
Ferihegyi repiil6térre vezel6 Gt 10,907 beton 1942/44
451. sz. sziszrégen—mikovjfalusi és a 13,700 beton 1942/44
452. sz. marosvasarhely—szovatai (itvonalak részleges atépitése
455. sz. marosvasarhely—székelyudvarhelyi dllami kizit 1,500 kiské 1942/43
sz¢kelyudvarhelyi dtkelési szakasza
Rahdi vasiti hozz4jaré at 0,160 kiské 1942
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. 7. tabldzat — folytatas

Az atépitett, ill. kiépitelt (iszakasz

Az atépitett athossz

megnevezése ) km Aburkolat neme Az épités ideje

36. sz. debrecen—uzsoki és 355. sz. kisvirda—satoraljatijhely—csapi
allami utak Karpalalja teriiletére esé kiépitetlen szakaszainak kiépitése 14,000 makadim 1942/43
33. sz. fiizesabony—maramarosszigeti,
389, sz. maramarossziget—besztercei és
391. sz. nagysomkit—mdramarosszigeti allami kézutak 3,000 kiské 1942/43
maramarosszigeli atkelési szakaszainak atépitése
201. sz. (ijpest—{éli th. it 6,110 beton 1942/43
2. sz. budapest—halassagyarmat—kassai 4llami at
Losonc—Losoncapdatfalva kozolli szakasza 1,000 kiskd 1943
Zilahi vasiti hozzajaré it 1,200 kiskd 1943
Nagyvéradi atkelési szakasz 6,500 beton 1943
sepsiszenlgytrgy—korospatak—nagyajlai divonal 28,600 makaddm 1941/43
radnaolajosfalva—-borsaszéplaki at 7.000 makadam 1941/42
gyergy6szentmiklés—békasi at békds-szorosi szakasz 2,000 makadam 1941/44
lolvajosteté—hargitafiird6i it 6,500 makadam 1941/42
csikszentmarton—akloscsarda—uzvélgyi at 23,500 makadam 1941/43
Scpsibiikszad—Szent Anna-16i it 7,600 makadam 1943/44
debrecen—zilah—vélasziiti Gton Gj tépités 42,000 makadim
a makadampalya szélesitése 6 méterre 180,000 makadim 1942/42
Beszierce-Naszéd-, Maros-Torda, Kolozs, Szilagy és Szolnok-Dohoka
varmegyékben:
felér—rogozi
szamosjené—erddvasirhelyi
bethlen—mezéveresegyhizi,
mezbveresegyhaza—lekencei,
kozépfalva—dgmez6i,
cigany—zsib6—hossziirévi,
fel6r—{clsbszicst, 169,000 makadam 1943/44
bethlen—szdlva—romolyi,
beszterce-—~marosborgéi, .
naszéd—kisilva—oéradnat,

'| szaszrégen—monorfalvi,
szék—szamosujvari,
pusztatopa—Kkiseskiilléi utak -
802. sz. budapest—tata—gy6ri Gt Felségalla—Bénhida kozotli szakasza 7,307 beton 1943
4. sz. budapest—kolozsvir—sepsiszentgyorgyi allami kozit
kenderesi 4tkelési szakasza 0,083 kiské 1943
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Karpatalja teriilete Ungvar, Munkécs, Beregszdsz, Debrecen és Szatmarnémeti fe-
181 kiépitett Giton csak a Beregszdsz—Huszt—Tarackoz—Korosmezd kozétti tton volt el-
érhetd. Sziikséges volt ennek a nagyforgalmi utnak a tehermentesitése, tovibba
Kiarpatalja erdégazdasigi teriileteinek feltdrdsa, végiil turisztikai és idegenforgalmi szem-
pontokra is figyelemmel, pArhuzamos utak épitése. Ezek a szempontok indokoltak a 382.
sz. szolyva—alséneresnicei, a 387. sz. alsékalinfalva—rahéi, a 388. sz. o6kormezdé—
kérosmezdi és az alsékalinfalva—apsica—felsdapsa—kisbocskéi allami kozutak kiépitet-
len szakaszainak kiépitését, a kiépitett szakaszokon pedig a képalyanak 6 méterre tortént
szélesitését. o -

Az ideiglenesen visszacsatolt

Felvidéken 16 000 fm 1t épiilt 2900 000 P

Karpataljan ‘ 267 239 fm at épiilt 19 357 000 P

Erdélyben 664 100 fm ut épiilt 52 116 000 P

Osszesen: 947 339 fm ut épilt 74373 000 P
koltséggel.

Magyarorszag 1944. évi fékozlekedési ttjainak halézatat a 119. kép tartalmazza, az
utépitéseket pedig a 7. tabldzat részletezi.

Az 4llami kozutak atépitésével pirhuzamosan haladt a torvényhatésdgok kezelése
alatt 4116 utak épitése.

A virmegyék 1930—1938-ig:

a) sajat uitalapjuk bevételeibdl 118 km, ~
b) egyharmados 4llami hozzajarulassal 783 km,

¢) allami inséghitelekb6l 480 km, '

d) allami kolcsonskbdl 402 km,

dsszesen 2851 km hossz(i makadam utpalyat épitettek. Az évi 4tlag tehat 316 km
volt. Ez a teljesitmény annal is inkdbb elismerésre mélté, mert erre az idészakra esik a
vildggazdasagi valsag, amely évekig éreztette hatdsat.

1930—1936-ig az orszag teriiletén bekotduttal még nem rendelkezd 994 kozség ko-
ziil 189 kozséget kiépitett uttal kotottek be az thélozatba, vagy kiépitett utat kapott a
vasuti, illetve a hajéallomasahoz.

A torvényhat6sagi joggal felruhazott varosok az 1930—1936. évi idészakban 127 km
hosszii utpalyat épitettek.

A bekotduti épitési tevékenység timogatasara a Kereskedelem- és Kozlekedésiigyi
Minisztérium tovéabbra is szimottevd koltséget biztositott. Az dllam, a varmegyék és koz-
ségek egyiittmiikodésének eredményeként az 1930. évtdl kezdve az 1944. évig bezardlag
4653 km bekotéut épiilt 1520 kozség és egyéb teleplilés részére. Az emlitett hosszban és
a bekotott lakételepek szdimaban a visszacsatolt teriileteken épitett bekotoutak is szere-
pelnek. '

A visszacsatolt felvidéki, karpataljai, erdélyi és délvidéki teriileteken a koziti szol-
galat elldtidsa érdekében allamépitészeti hivatalokat kellett szervezni. A Felvidéken és
Karpataljan 1938-ban, illetve 1939-ben Beregszészon, Ersekdjvaron, Huszton, Kasséan,
Komiéromban, Rimaszombatban és Ungviron; Erdély visszacsatolasakor az 1940. évben
Besztercén, Csikszereddn, Désen, Kolozsvaron, Maramarosszigeten, Marosvasarhelyen,
Nagyszolléson, Nagyvaradon, Sepsiszentgyorgyon, Székelyudvarhelyen, Szatmar-
németiben és Zilahon; a Délvidéken pedig 1941-ben Zomborban szervezték meg az al-
lamépitészeti hivatalt.
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A kassai, nagyvdradi, szatmarnémeti, madramarosszigeli és zombori hivatalok létest-
tésével egyidejiileg megsziintették az ugyanazon megye teriiletén addig makaodott bajai,
beretty6ujfalui, huszti, matészalkai és szikszoi allamépitészeti hivatalokat, illetve ezek a
hivatalok az 1j megyeszékhelyre koltoztek.

Ebben a korban a gépkocsikozlekedésnek akadalyat képezték a virosok és kozsé
gek 4ltal szedett kdvezetvamokbdl fenntartott Uitszakaszok. Az utvdmok kozépkorban ke-
letkezett rendszere évszdzadokon 4t a gépkocsiforgalom korszakaban is tartotta magat. A
vamszedési joggal rendelkez6 varosok és kzségek szélén a vimsoromponal méar messzi-

. rél integetd vamszedd alkalmazottak allitottdk meg a gépkocsikat, s miutdn kifizették a

vamdijat, gyakran lassan végig décoghettek a gépjarmivek a kozitnak a helyi hatésdgok
altal fenntartott, azaz helyesebben fenn nem tartott szakaszan, amelyet elhagyva ismét jé
titon haladhattak tovabb. Allandéan jogos és megmagyarazhatatlan panasz targyat képez-
te, hogy miért kell fizetni a gépkocsikat nagymértékben rongalé igen rossz ttszakaszok
hasznélatdért, amikor a zokkendmentes burkolattal megépitett tovabbi részeket dijtalanul
lehet igénybe venni.

Ezt a trhetetlen éllapotot szdmolta fel ,A viarosi, koziiti és kovezetvamok ujabb
szabalyozasarél” sz616 3710/1940. M.E. szamu rendelet. Ez a rendelet a vérosi, kozati és
kovezetvamok szedését felfiiggesztette, kivéve a Budapest székesf6varos éltal a tehergép-
jarmivek és azok széllitmanyai, valamint a ldbon hajtott 4llatok utdn gyakorolt vamsze-
dést.

A rendelet intézkedése szerint, a vimengedélyesek kartalanitisban részesiiltek a
kozforgalomra berendezett véllalatok altal fuvarozott druk utan, vidéki és fovarosi kiilon-
dij cimén beszedett és az dllam altal a Kereskedelem- és Kozlekedésiigyi Miniszteri tar-
canak erre a célra évenként rendelkezésre bocsatott 6sszegh6l.

Erre az iddszakra esik a kozuti jelzések egységes, rendszeres alkalmazéasanak az

1937, évi 1. tc-ben tortént szabalyozasa. A kozuti jelzésekre vonatkozd utasitast a Keres-

kedelem- és Kozlekedési Minisztérium a 90 000/1940. szam rendeletével adta ki.

Az a fellendiilés, amely az 1925—1929. évek folyaman a ,,Hasznos beruhazasi hite-
lek” rendelkezésre bocsatisa folytan a hidépités teriiletén mutatkozott, rovid életii volt. A
gazdasagi valsag bekovetkeztével a nagymértéki hitelcsokkentések az dllami kdzutakon
1933-ig Ggyszolvan csak a folyamatban volt hidépitések befejezését tették lehetdvé. A
nagy hidak koziil csak 1929-ben elkezdett és 1931-ben befejezett, s ugyanakkor a forga-
lomnak atadott balsai kézos koziiti és vasiti Tisza-hidat lehet felemliteni.

Még a gazdasagi valsdg idejében, 1933-ban kezdddott el és 1937-ben fejezddott be
az 6todik budapesti koziti Duna-hidnak, a Boraros téri hidnak az épitése. Ennek épitési
koltségét tilnyomé részben a févaros teriiletén az e célra szedett 1,25% ingatlanatruhazasi
potilletékbdl fedezték, a hid feljaroit pedig a Févarosi Kozmunkdak Tandcsa épitette meg.

A Bordros téri hid épitésével egyidejileg indult meg a Tisza medrének elfajuldsa
kovetkeztében pusztuldssal fenyegetett vasadrosnaményi Tisza-hid atépitése, amely az
1936. évben ért véget. _

1933-ban még Gyor varos az 1. szdma budapest—gydr-—bécsi dllami kozut gyori
atkelési szakaszan a Raban a jelenlegi Pet6fi hidat épittette meg.

A transzferkolcsonbdl 1935-ben ismét szamottevébb munkék végrehajtasara keriil-
hetett sor. Ebbdl a kilcsonbél a bajai vasiti Duna-hidat és az algydi Tisza-hidat kozuti
kozlekedésre alkalmas palyaval épitették at. Ezzel az allami kozuti kozlekedés — ha ide-
iglenes megoldasként is — egy Duna- és egy Tisza-hiddal gazdagodott. Arra ugyanis,
hogy ezeken a helyeken kiilon kézuti hidak épiiljenek, fedezet hidnyaban ebben az idé-
ben semmi remény nem volt, és ezek az igények sajnos késébb sem voltak kielégithetdk.
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" Ebbdl a korbél szarmazik dr. Vaséarhelyi Boldizsér miegyetemi tanartél az elsé
magyar autdpdlya-héldzat tervezete, amely a 121. képen lathatd az 1942. évi orszaghatir
figyelembevételével. Ebben az idében mar elkésziilt a Zimonyi Istvan 4ltal tervezett feri-
hegyi gyorsforgalmi tt, ami az elsé autéut volt Magyarorszégon.

Budapest kozlekedése szempontjdbdl nagy fontossagti volt a févaros megnoveke-
dett forgalma szdmadra sziknek bizonyult és teherbirds szempontjabél sem megfeleld
Margit hid kiszélesitése és megeroésitése. A hid épitése idején ugyanis azon nem volt
villamoskozlekedés, a 13 cm vastag fakocka burkolatot pedig az 1920. évben erre a célra
kiilon eldallitott hasitott kdburkolatra cserélték at, ami a hid 4llandé terhelését lényege-
sen novelte. A hidatépitést 1935-ben kezdték el és 1937-ben fejezték be. Az atépités kolt-
ségét az Orszagos Téarsadalombiztosito Intézet kolcsonébdl fedezték, amelynek torleszté-
sét az.dllam és a f6varos kozosen vallalta. A hid 4tépitése folytan négysavu lett.

Régen megoldasra varé feladat volt a Tiszén at, kiilonosen pedig az orszag két vi-
déki kozpontja, Debrecen és Miskolc kozotti kozuti kozlekedés megjavitdsa. Minthogy a
végleges hid épitésére sziikséges fedezetet nem sikeriilt biztositani, addig is, amig a vég-
leges hidat megépitik, 1936-ban Tiszapolgaron pontonhidat létesitettek.

Magyarorszag hidalloméanyat 1935-ben a hidak szerkezete szerinti csoportositasban
a 8. tablazat mutatja.

1936—1937-ben épiilt a 8. sz. budapest—székesfehérvar—grazi titon a veszprémi
kozati volgyathidalds, amely abban az iddben Magyarorszag legszebb vasbeton ivhidja
volt. Az emlitett titon ebben az id6ben még tovabbi 21 kisebb-nagyobb vasbeton, egy be-
ton és egy kobollozati hid épiilt.

&

A MAGYAR AUTOMOBILUTAK HALOZATA
1941 )

Jelmagyarazoé.
——-== yvegleges burkolattal ellatott fokozlzkedési utszakaszok

----------

............. tervezett automobilutak

121. kép — dr. Vasarhelyi Boldizsar autéht-tervezete 1942-ben
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A nagy hidépitések koziil-1938-ban elkezdett és 1941-ben befejezeit polgari kozuti
Tisza-lfd, 1939-ben megépitett kisari Tisza-hid, az 1939-ben elkezdett és 1942-ben befeje-
zett medvei Duna-hid épitését kell megemliteni. Ebben az idészakban épiilt még a 4. sz.
budapest—piispokladany—ungvari f6kozlekedési koziton a szolnoki feliiljiaré (MAV fe-
lett).

A polgiri Tisza-hid megépitése ulin az ott felszabadult pontonhidat 1942-ben
Tiszadobra helyezték dt, ahol a német hadsereg 1944 6szén felrobbantotta.

A masodik vilaghabora elsé évében, 1939-ben indult meg az ébudai Duna-hid
(késobbi Arpad hid) épitése. A kiszélesitett Margit hid forgalma elérte a févaros legna-
gyobb forgalma utcdinak forgalmat, s nem volt elegendd Obuda és az altdl ¢szakra fekvd
kiizségek és a Duna bal partjan erdsen fejlddé Ujlipdtvaros, Angyalfsld, Ujpest és
Rékospalota gyarvarosok, valamint ezektdl északra fekvé teriiletek kozotti forgalomnak a
lehonyolitasira. De {dvarosi viszonylatban is, a Hungaria kirat és Obuda kézotti kozvet-
len kiszati osszekottetés céljabdl sziikséges volt ezen a helyen tijabb Duna-hidat épiteni. A
hidépités befejezését a vildghabori megakadalyozta. A hid elkésziilt részeit a budapesli
hadmiiveletek alkalmaval nem robbantotték fel.

Az 1939—1944. évek hidépitési tevékenysége tilnyomo részben a visszacsatolt fel-
vidéki, karpataljai, erdélyi és délvidéki teriiletekre esett, E teriileteknek nemcsak a kozat-
jai, hanem hidjai is erdsen clhanyagolt dllapotban voltak. Ez a koriilmény telle sziiksé-
gesse ott a hidépitések elétérbe helyezését.

A visszacsatolt teriileteken az alabb felsorolt nagyobb hidakat épitették:

Felvidéken: a medvei Duna-hid, a pozsonyeperjesi Kis-Duna-hid, a rozsnydéi és
pelsoci Sajo-hidak, a szolloskei Bodrog-hid, a garamszentgyorgyi és kéméndi Garam-
hidak és az ipolyszakallasi Ipoly-hid.

8. tablizat — Magyarorszig koziti hidjai

1 2 I 4 5 [ 6 | 7 | 8 9
Szabvinyos Nem szabvdnyos
hidak
Az egrész hidalk
A kizutak 2—10m 10—12m A2 683, Tervek vagy lominy
jellegének nyilasi fa, nyiliasi vas hasiabok hidlapok Torzskiinyvek (a4,5 ¢s & hasa-
megnevezése | tégla, beton, tisszesen bok
vasbelon, vas osszege)
szerinl nyilvdntartotl
2mésnagyobb {15 menél na- 25 m-nél na|a 6. és 7. hasd
nyilasit fa, 2—15|gyobb nyilist|gyobb nyilisi{bok bsszege
m nyilasd ko, ké, beton, vas
tégla, beton, vas- {vasbeton
beton ¢s 2-25 m
nyilist vas
db | hossz | db |hossz| db hossz db hossz | db | hossz | db | hossz | db | hossz db hossz
m m m m m m m h
Allami kiizutak 1201 1781 16} 237 445 2018} 623 8353 42] 1405 56| 6441{ 98 7846 166 | 18217
Torvényhatdsd-
gi kiizatak 1038 48497 20| 174 | 1058 5023| 1647 99981 99| 4220 14 4365 143 8585 2848 | 23606
Vicindlis, vasati
¢s hajoallomdsi
hozzajhd
kizulak
769 ] 3324 6 67 | 765 33910 3554 22030} 31 800 13 791 44 1501 | 4363 | 27012
Mindisszesen: | 2226 | 9954 | 42} 478 2268 | 10432 5821 40381] 172| 6425 113 ] 11597 285} 18022 | 8377 | 68 835

Megiegyzés: A fenti adatokban a budapesti LAnchid, Margit hid, Ference Jézsel hid és Erzsébet hid adalai is szerepelnek, dsszesen 1699 m hosszal.
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- Kdrpataljan: a bedbfhdzi és dombdi Tarac-hidak és a brustyahézai Talabor-hid.

Erdélyben: a sdromberki és szdszrégeni Maros-hidak, a gégényi Sches-Koros-hid, a
berettydszéplaki, paplamdsi és szentjobbi Berettyé-hidak, a szatmarnémeti Szamos-hid, a
szatmari Lipos hidak, a kidpolnoki Kapnik hid, Szatmar virmegyében a borvelyi, és Szi-
ldgy varmegyében a krasznai Kraszna-hid és a jelenlegi 4/a szamui piispokladany—
kolozsvari dllami koziton a nagyvaradi feliiljaro.

Délvidéken: a titeli és zsablyai Tisza-hidak és a légradi Drava-hid. A délvidéki terii-
leten még tetemes koltséget okozott a hadmiveletek alkalmaval 1941-ben a visszavonuld
jugoszlav csapatok dltal felrobbantott jvidéki Duna-hid, a titeli és zentai Tisza-hidak, a
letenyei, muraszerdahelyi és szécsénykiti Mura-hidak, valamint ezeken feliil Bacskaban
felrobbantott 120 fm hosszi hid roncsainak kiemelése és a hidak tjjdépitése.

A visszacsatolt teriileteken végzett hidépitési és roncskiemelési munkdlatok terje-
delmérdl az alabbi dsszedllitds nyujt tdjékoztatas: o

A felvidéki teriileten: 2316 fm hid épiilt 18 278 000 P
A kdrpétaljai teriileten: ce 4988 fm hid épiilt 16 580 000 P
Az erdélyi teriileten: ‘ 2948 fm hid épiilt 23 090 000 P
A délvidéki teriileten. 1410 fm hid épiilt 6 690 000 P
Osszesen: 11 662 fm hid épiilt 64 638 000 P

koltséggel.
A délvidéki roncskiemelések 1790 fm hosszban , 11 650 000 P
Mindésszesen: 76 288 000 P

A magyar 4llam a visszacsatolt teriileteken a fent kimutatott 11 662 fm hosszi hid-
épitésével elismerésre mélld teljesitményt ért el.

1937-ben az orszag teriiletén még 117 nyilvantartott komp szolgdlta a koziti forga-
lom lebonyolitasat. A kompokbdl szdm szerint 98 a Dundn és a Tiszan, a tébbi pedig a
Bodrog, Herndd, Kords, Réba, Sajé és Szamos folydkon kozlekedett,

Az Allami kozutakon a kompok helyett mar mindenhol hidak voltak. A 177 komphol
13 térvényhatdsdgi, a tobbi pedig alacsonyabb rendi kdzaton volt.

Az Utépitési és atfenntartasi munkdknak fontos tényezdje a kdelldtas. A Kereskede-
tem- és Kozlekedésiigyi Minisztérium a Nagybitonyi Allami Kébanya miikodését a banya
kimeriilése folytan 1931-ben, a Tarcali Alami Kabanya (Ordog-banya) mikodését pedig
1935-ben besziintette, mert ez utébbiban a ké mindsége annyira megromliott, hogy annak
haszndlata nem volt gazdasdgos. A kébanya besziintetésekor figyelembe vették azt is,
hogy a jé mindségi anyagot szolgiltatd magankdbanyik az orszag kdsziikséglelét kielé-
gitették. Emellelt az dllami kébanydk darmérsékld tevékenységére sem volt sziikség, mert
az 1930-as évek elején a gazdasigi vilsag idejében a kébanyak kozott annyira éles ver-
seny alakult ki, hogy 1932-ben az egyik versenytargyalds alkalmaval az andezit kébanyak
egy része 10 tonna hengerlési zazottkdre 20-22 pengds egységaron palyazott.

1935161 1938-ig a Kereskedelem- és Kazliekedésiigyi Minisztériumnak csak egy, a
Hosszuhetényi Allami Kébany4ja volt. A felvidéki, kirpataljai és az erdélyi teriiletek visz-
szacsaloldsa utdn a Kereskedelem- és Kozlekedésiigyi Minisztérium Nograd varmegyé-
ben a Sétorosi, Bolgdromi Allami Kébanyat, Ugocsa virmegye teriiletén a Feketehegyi
Allami Kébany4t ismét iizembe helyeztette, Kolozs virmegyében pedig egy 0 binyat, a
Marétlaki Allami Kébényat rendezelt be. Ezeken feliil féleg Erdély és Karpatalja teriiletén
az allamépitészeti hivatalok szdmos helyi kdbanydban termeltek kivet, a kdanyagok zu-
zdsdra pedig osszesen 95 db 1V-es kdtorégépet allitoltak be. Ezekben a helyi kabanydk-
ban termelt anyagok tették lehetdvé Erdély igen erdsen leromlott tithalézata nagyobb ré-
szének 2-3 év alatt tortént helyreallitasat. ‘
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A miésodik vilighdborui el6tti utolsé békeévben, 1938-ban a kozutakra kiszéllitott
zizottkdnek kobméterenkénti orszagos atlagéara 15,70 pengd volt.

Az utépitési és utfenntartdsi munkdk sordn évrdl évre nagyobb szerep jutolt az
utigépeknek. Az tigépellatds és -fenntartds terén 1933. december hé 31. napjaval szerve-
zeti viltozds is tortént, amennyiben a Kereskedelem- és Kozlekedésiigyi Minisztérium az
utigépeket az dllamépitészeti hivatalok kozott szétosziotta, az utigépek javitdsanak de-
centralizdldsa céljabdl pedig a budapesti Allami Utigépjavité Telep mitkidését besziintette
és 1937. janudr hé 1. napjdval a tiszdntuili teriilet elldtdsara Debrecenben, a dundntiili terii-
let ellitdsdra pedig Székesfehérviron, az ottani dllamépitészeti hivatalok keretében egy-
egy javitémiihelyt szervezett. Az Allami Utigépjavité Telep szerszamgépeit az emlitett két
miihely és a budapesti Magyar Allami Vas- és Gépgyar kozott osztotték fel, amely utébb a
budapesti korzet gépeit javitotta. Az Allami Utigépjavité Telep megsziintetése irdnti intéz-
kedés — amely a koziti szolgalatot nem ismerd tényezd elfogult befolydsa folytan tortént
— helytelen volt, mert a szerszdmgépeknek haromfelé tortént felosztasa folytan a két vi-
déki miihely nem tudott hivatasanak kelléen megfelelni. Ezért a Kereskedelem- és Koz-
lekedésiigyi Minisztérium a debreceni mihely miikadését az 1937 végén megsziintette
és Budapesten az Allami Utigépjavit() Miihelyt a Magyar Allami Vas- és Gépgyarnak atad-
ta és a debreceni miihely felszerelésének egyesitése ttjan felallitotta. A székesfehérvari
miihely tovdbbra is a dundntili gépek javitasat végezte. Az iligépek véltozatlanul az 4l-
lamépitészeti hivatal kezelésében maradtak. 1936-161 20 ,Peter” homard érkezett Svéjc-
bél. Ezek 1975-ig miikodtek (122. kép).

A gépjarmiiforgalom fejlédésével évrdl évre novekedett a kozutak kozforgalmi je-
lentdsége is. A boviilé feladatok elldtdsdra mind az dllam, mind a varmegyék koziti gép-
parkjukat fokozatosan novelték, kiilonosen kiegészitették az aszfaltos utak épitéséhez ¢s
fenntartdsdhoz sziikséges berendezésekkel. 1944-ben az dllam és a varmegyék tulajdona-
ban volt utigépekrdl a 9. tdblazat nyujt tajékoztatast. Az Gjszeri burkolatok épitési és
fenntartdsi teenddinek szakszeri ellitdsa megkivanta az ttmesteri személyzet tovabb-
képzését. Erre vald tekintettel a minisztérium az 1928—1932-ig és 1939—1944-ig az 1it-
mesteri iskoldban részben a mdr dtmesteri szolgélatot teljesitok, részben az itmesteri
szolgélatban elhelyezkedni kivdnd egyének részére, évenként 10 hénapos tanfolyamot
rendezett.

122. kép — Peter” hdmard 1941-bol a kiskorosi Szakgyijteményben
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A hallgatok az iskoldban 8 hénapon 4t elméleti és két hénapon dt killénbizo kiilsé
munkédkon gyakorlati oktatasban részestiltek. 1928-ban a minisztérium az dlmesteri isko-
laval kapesolathan bitumen-, kdtrany- és aszlaltanyagok vizsgélatdra alkalmas laboratéri-
umot is berendezett, cgyrészt az wtmesteri iskolai hallgatdk oktatdsdra, mésrészt az at-
épitéscknél és fenntartdsi munkaknal felhaszndlasra keriilt anyagok és aszfaltburkolatok
vizsgdlalara.

Az dttmesleri iskola tandri kara oktatémunkdijanak és a hallgatdk szorgalmdénak
eredménycként az iskolabdl jol képzett és a gyakorlatban is jol bevalt itmesteri kar keriilt
ki. Az (imesteri iskola tjabb szervezeti szabalyzatat a Kereskedelem- és Kozlekedésiigyi
Minisztérium a 35600/ 1943, sz. rendeletével adta ki. Az elsd- és masodik vilaighdbora vé-
ge kizotti iddszakra (1919—1944) visszatekintve megallapithatd, hogy thalozatunk fej-
16désében haladast jelentett, 1925-16] az allamhaztartas egyenstlydnak helyredllitdsa az
utépités és atfenntarlas terén is kedvezd fordulatot jelentelt és madot nyujtott a gépkocsi-
forgalom igényeit kielégild portalan burkolatok épitésére is. Az 1927/28. évi kozati forga-
lomszamlalas szerint az orszig teriiletén az 1000 tonna feletti forgalmi utak hossza —
amelyck mdr dlland6 burkolatot igényelnek — 3600 km, ezzel szemben a portalan wtpa-
lyak hossza kercken csak 1000 km, vagyis a hiany 2600 km volt.

9. tdbldzat — Utbpitd és atfenntartd gépek 1944-ben

Allami Megyei Osszesen
Az Wligép megnevezése tulajdon
dh b db
Gdzhenger 59 84 143
Motoroshenger 28 20 18
Motaros aszfaltozd henger 6 - 6
Utfelszakite eke Guépre szerelt és utiana kapesolt) 52 45 97
Lakdkocsi o1 10t 192
Omizokocsi 178 207 385
Lohenger 6 38 44
Kézihenger h8 7 65
Utfelszaritd késziilek 21 1 22
Utgryala - . 12 12
Tehergépkocsi ‘ 27 47 74
Patkocsi ’ 5 33 38
Kbtiirbpip ‘ 69 26 a5
Kézi meghajlasa aszfaltkeverdpép 62 5 57
Gépi meghajtisa aszfaltkeverdgép 24 2 26
200 liternél nagyobb melegitdiist - : - 18 8 189
200 Yiterndl kisebb melegitbiist : I | 38 109 2 Tt
Bitumenszivattyn S A R V1) ] 136
Pot fivésrep ) - L 8 5 88
Kézi siklapos szdrité N o 51 . 53
Geépi forgddobos széritd (2000—3000 kg-os) LR T ’e : 4 - 4
Zhzalékszond kocsi SRR A . 4
Géppel vontatott seprokocsi . ) : 4 - 4
Loval vontatolt seprékocsi p "3 . 3
Kompresszor PO DU : 4 2 6
Motorkesékpir - » : RS I ‘ ”3?"‘ g 5 3 5 1 6
‘Traktor I 7 4 11
Motoros szivatlyi T S 13 8 21
Gozlokomohil PP BT & V) 7 24
Kevert-kszallitd kocsi, ldvontalisi " o o de 3 . 3
Keverckszallitd kocsi, kézi vontalist - : 3t - 31
Homardgép : ) o) - - A | - 15
Gépi vontatiasi hoeke - ‘ 71 20 91
Lévontatisi hoeke ' " 427 651 1078
Szemdlypépkocsi 3 78 81
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1928-161 fokozddé tatépitési tevékenység eredményeként 1936-ban a portalan utpa-
lydk hossza mar 2974 km volt, vagyis csak 576 km-rel kevesebb, mint az 1935/36. évi for-
galomszdmlalds szerint az 1000 tonna feletti 3555 kilométert kitevé utak hossza. Ez a fej-
16dés anndl is inkabb figyelemre mélt, mert erre az iddszakra esik a viliggazdasagi val-
sdg korszaka, amely hazdnkban is erdsen éreztette hatdsat.

Az orszag kiépitett uthaldzata is szdmottevéen fejlédott. 1919-ben a kiépitett tithals-
zatunk hossza 16 219 km, az 1944. évben az orsz4g mai teriiletén 26 861 km, vagyis 24 év
alatt 10 642 km, évenként 4tlagosan 443 km utat épitettiink. Ebben a hosszban nem sze-
repel a visszacsatolt teriileteken épitett 947 km «t.

Az elsé vilaghdbort utani években végzett ulépitési munkak nagyon kis mennyisé-
ge erdsen csikkenti a késébbi iddszak jelentékenyen jobb atlagat. igy példaul az 1926. év -
végén az orszag kiépitett uthaldzatanak hossza 16 478 km, az 1936. év végén pedig 23 718
km, vagyis a 10 év évi 4tlaga 658 km 1 utépités volt. ,

A két vilaghaboru kozott szamos kivald szervezdje volt a magyar utiigynek. Néhany
mondatban tisztelgiink a munkdajuknak, szemnélyiségiiknek.

Buday Béla, aki 1926-ban ment nyugdijba dllamtitkdrként, szinte minden korszerti
elképzelést tudatositott a Mérnoki Kamaraban, a Magyar Mérnok és Epitész Egyletben.
A ,Kozutak jovéje” c. munkdjaban megfogalmazta az uthalozat fejlesztését, kiépitését és
fenntartasi sziikségleteit — olyan mélységig, hogy pl. 6 mondta ki elészor, hogy az ut-
mesterck nélkiilozhetetlen eszkoze az utazashoz sziikséges szolgélati gépkocsi. Forster
Gyula allamtitkar 1939%-ig, haldldig a kdzutak épitésének szorgalmazdja volt. Rimutatott,
liogy a magyar utak cgy kilométerére csak 1/3—1/5e koltség jut, mint a fejlett orsza-
gokban — Amerikaban, Nyugat-Eurépdban. Samy Sandor hozta létre az Allami
Utigépjavitd Telepet; szorgalmazta a munkdk gépesitését, az uj technologidkat. A
Balatoni Korut” kiépitésének egyik szakmai vezéralakja. Benke Istvan (123. kép) minisz-
tériumi szakosztalyvezetd irdnyitasa alatt épitették meg az 1ij betonutakat és aszfaltutakat.

123. kép — Benke Istvin
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O dolgozta ki a f6kizlekedési utak tervezési szabdlyzatdt 1938-ban, s nevéhez fiz6-
dik az 1936-ban kiadott technolégiai utasitdsgyijtemény, vagy ahogy kordbban nevezték a
»Vallalati Feltételek”. Meginditotta az ,Utiigyi Lapszemlét”, amelyben kiilféldi szaklapok-
bdl kozoltek tuddsitdsokat, és szamos egyéb intézkedéssel szolgalta az ttiigyet.

Dr. Véséarhelyi Boldizsér, a kés6bbi milegyetemi professzor — eI!ben az idében 220
km betonuit épitési irdnyitdsat végezte minisztériumi beosztottként. Titkara volt az 1935
ben tartott II. Magyar Utiigyi Kongresszusnak. Részt vett az ithalézat-tervezetek készité-
sében, szorgalmazta a korszer(i utépitést, tervezte Magyarorszag autépalya-halézatat
(1942-ben) (124. kép).

A hidépiték koziil Czekelius Aurél, dr. Gallik Istvén, dr. Zielinski Szilard, Beke J6-
zsef, dr. Kossalka Janos, dr. Mihailich Gyéz4, dr. Algyay Huber Pal, Tanté Pal, Savoly
Pal, Zsigmondy Béla, Menyhdrd Istvan, dr. Palotas Laszlé, Hilvert Elek, dr. Haviar Gyd-
28, Mistéth Endre, Folly Rébert, dr. Czaké Adolf, dr. Enyedi Béla, dr. Barta Jézsef,
dr. Schwertner Antal és még sokan mdsok fejtettek ki eléviilhetetlen munkét. Dr. Jaky
J6ozsef miegyetemi professzor a talajmechanika elméletében és gyakorlatdban nyujtott
kiemelkedé6t. Ez nagy korszaka volt az atépitésnek — az 1920-as évek kozepétdl az 1940-
es évekig. A transzkontinentalis 1it szervezésében, az utiigyi viligkongresszusok munka-
jiban, a szerkezetépit6k nemzetkozi szervezetében mélté képviseletet adott Magyaror-
szag a kivald szakemberek 4ltal. 1930-ban Benke Istvan volt az orszag képviseldje a Wa-
shingtoni Utiigyi Kongresszuson. Majd az 1934. évi Miincheni, az 1938. évi Hagai Nem-
zetkdzi Kongresszuson dr. Véasdrhelyi Boldizsér is részt vett, s 1937-ben a budapesti oszt-
rdk—magyar szakmai talalkozot is szervezte (125. kép). Ebben az iddszakban Magyaror-
szdgon tanulmdnyoztdk a német szakemberek az tijszerii betonburkolat-épitést. Nagy esé-
lye volt orszdgunknak, hogy felzark6zzon a nyugat-eurépai orszagok utiigyi szinvonaléra.
A hédboru és annak kovetkezményei megakadalyoztak ebben.

124. kép — dr. Véisérhelyi Boldizsar 125. kép — Oszirdk—magyar (liigyi talalkozé 1937-ben Budapesten
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AL Viléghébofli altal okozott karok és
azok helyreallltasa (1945—1959) |

A 1L vildighdbora alatt hidjaink elpusztitisa 1944. november 4-én kozclédott amikor

o a Margit hid pesti felét a német katonasdg a robbantétolietek elhelyezése kazhen
~ véletleniil” felrobbantotta. Minthogy a robbantas a «éli érakban, csicsforgalmi idében
tortént, zsafolt villamoskocsik, autdk és a jarékeldk nagy szdmban voltak a hidon. A bor-
zalmas szerencséilenség kovetkeztében tobbszaz ember fulladt a Dundba. A haborn
okozta romboldsok és a rendkiviili igénybevétel miatt az dllandé burkolataink feliiletén 20
sz4zalékos, mig a makadam tpalydkon atlagosan 70 szdzalékos rongdlddas kelelkezett.

De nemcsak az autburkolatokban, hanem a hidakban, miitargyakban, utigépekben, épiile-
tekben is szdmottevd karok keletkeztek. A kdrok 1938. évi pengdértékben a kovetkezdk

voltak:

A kdzutakon erdszakos rongalasok és harci cselekmények dltal

okozott karok 566 450 P
Uttesttartozékokban okozott karok 1305359 P
Kozutak fokozott igénybevételébdl keletkezett karok 39741159 P
Magyarorszdg hidallomanyéaban keletkezett szandékos rombolds

okozta karok 174 280 000 P
Utepité- és fenntarté gépeken keletkezett kdrok 7171 800P
AEHk épiileteiben és felszereléseiben okozott haboris kdrok 11587073 P
Ulépit() maganvallalatok karai 5 136539 P
Héaborus karok osszesen: o 225 587 236 P

Figyelemmel egyrészt az dllami kézutak 4762 km-t, és a torvényhatdségok kezelése
alatt allé kiépitett kozutak 22 119 km-t kitevd hosszara, mdsrészt a pusztuldsnak eldbb
emlitett nagy mértékére, a hdbor( az dllamépitészeti hivatalokra a kozutak és kozati hi-
dak helyredllitasa tekintetében nehezen megoldhaté feladatot rétt. A hivatalok mér az el-
vonulé harcold csapatok nyomdban megkezdték a kozutak helyredllitdsat. Ennck ellenére
az 1945, évben a helyredllitasi munkak csak szlkebb keretekben voltak végezhetdk, a
munkadlatok intenzivebb vitelét akaddlyozé tényezék miatt. A kébanyak iizemének sziine-
telése, az utigépek igen nagymérvii megrongalasa, a pénzhiany, majd pedig az inflicié
mind kiilon-kiilon akadalyt jelentettek. A kébanyak fokozatos iizembe helyezése az
itigépek egy részének gyors kijavitdsa, a vasit teljesitéképességénck novekedése és a
kozuti jadrmivek fokozatos szaporodasa a kozutak hénapré! hénapra gyorsulé javulasdhoz
vezetelt. A gyakorlott és agilitdsukkal mdr sokszor kitnt dllamépitészeti hivatali mérno-
kok gyors intézkedései az inflacids id6 csekély lehetdségeit is teljesen kihasznaltdk. En-
nek eredményeként 1945-ben az allami kozutakra 13 240 m® zizottkd anyagot szallilottak,
ami 5,1 m” kilométerenkeénti 4tlagnak felel meg. 1946-ban, vagyis a habort utani méasodik
évben, az dllami kozutak helyreéllitasanak céljara kilométerenként atlagosan méar 32,7 m’
anyagot szallitottak, mig az elsé vilaghabori utdn ezt a mennyiséget csak a habora utdni
negyedik évben tudtik elérni. A makadam dtpalydk helyredllitdsaval parhuzamosan ha-
ladt az allandé burkolatok helyreallitasa is. Az 1947. év végére az dllandé burkolatoknak
95 szazalékat, az 1949. év végére pedig az allami kdzutakon mind az allandé burkolatokat,
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mind a makadam utpdlydkat helyredllitottdk. A habort a f6varos és a vdrosok kezelése
alatt all6 utakon is nagy pusztitist végzelt. A févarosi utakon nemcesak a légi bombazasok
¢s nagy harcok okozlak silyos karokal, hanem az ulakon Atvonuld katonai alakulatok
agyui ¢és lankjai is. A hosszi habori alatt az utakon nem volt rendszeres és kielégitd mér-
teka dtfenntartés, s fgy az utburkolatok jﬁrhatés'iga és a teherbird képessége is fokozato-
san esikkent. A févarosi utakon mintegy 250 000 m? dtburkolat és 80 000 folyéméter jar-
daszegély ment tiinkre. A helyredllitdsi munkdk koltsége — beleértve a hdbora miatt el-
maradt fenntartdsi munkakra sziikséges dsszeget is — mintegy 43 millié forint volt. A
helyredllitdsi munkdkat a fovaros t- és mélyépitési iigyosztalyanak iranyitasa mellett a
keriileti mérniki hivatalok végezték. A legelsd teendd volt az ttvonalak jarhatova tétele.
Ezt a munkat a habora utan azonnal elkezdték, de a végleges helyredllitisi munkalatok a
pénziigyi fedezet, az anyag- és munkaeréhiany mialt évekig tartottak. A fovarosi tiépitési
munkak hatékonyabb ellatisa érdekében a 910/1949. BM. szamu rendelet alapjan 1949,
marcius hé 1. napjaval a {oviros Utiigyi Intézetének atszervezésével megalakitoltik a Fo-
véarosi Utépité Vallalatot, A torvényhatésdgok kezelése alatt allo kizutak haborus karai-
nak helyredllitdsa az dllami kizutakhoz viszonyltva lényegesen lassabban haladt, aminek
oka a térvényhatdsagi kozati alapok bevételének igen nagymérvi csokkenése volt. Az
1945—1946. években az addbfizetési moral hianya és az inflicio az dtalapokat valsigos
helyzetbe juttatta. Ezen némileg segitett a 8790/1946. ME. szamu rendelet, amely az ut-
adot megsziintette, s a bevétel kiesése miatt az talapokat az allami egyenes adékbal tor-
tend részesitéssel kartalanflotta. Az dllamiegyenes adokbdl a térvényhatésagok ttalapja 3
szazalékot kapoll. Az dllalanos jovedelemadd targydban kiadott 13 400/1948. szamt
Korm. rendelet az titalapok masik és legnagyobb bevételi forrasdt a kozségi kozmunka-
vallsagot is megsziintelte és az (alapokat ugyanezen rendelettel bevezetett altalanos jo-
vedelemadaobol megfeleld mértékben kartalanitotta. A 6900/1948. sziami Korm. rendelet
a torvényhatosdgi kozutt alapok altal fenntartott kozutaknak 5 év alalt az allami kezeléshe
torténd atvételét rendelle el oly madon, hogy 1949, januar ho 1. napjaval 4121 km, az
1950., 1951, és 1952, janudr hé 1. napjaval évenként 5000 km és 1953, januéar hé 1. napja-
val 6200 km kozutat, tovabbd a torvényhatosdgi joggal felruhazott vidéki varosoktol, va-
lamint a 3710/1940. ME. szamu rendelet értelmében vamkartalanitasban részesiild me-
gyei varosoktol és kizségektdl, az allami és allami kezelésbe veendd kizutak ttvonaliaba
esd kozutakbol (atkelési szakaszokbol) 1949., 1950. és 1951. évi januar hd 1. napjival
évenként 140 km kozutat kellett az allam kezelésébe és fenntartisaba, illetéleg az allami
kizutak hilozatdba dtvenni. Az emlitett 6 900/1948. szama Korm. rendelet végrehajtisa
targyaban kiadott 61 000/1948. Koz, M. szamt rendelet kimondta, hogy a kozutakat az
allamositas utdn a kozforgalmi és kiozgazdasagi jelentdségiik szerint kell csoportosﬂam s
a rendelet ebbdl a szempontbol az alabbi csoportokat dllapitotta meg:
a) elsorendua fokozlekedési kozutak, amelyek 1. és 1—9 szdmmal,
b) mésodrendil fokizlekedési kizutak, amelyek 10—99 szammal,
¢) harmadrendd fokizlekedési kozutak, amelyek 100—999 szammal vannak ellat-
va,
d) dsszekotd utak, amelyek forgalmi jelentdsége a fokozlekedési kizutaknal ki-
scbb, de a bekotoutak forgalmi jelentdségét meghaladja,
¢) bekétdutak, amelyek egy vagy tobb kozségnek az uthalozatba torténd bekoté-
sére szolgdlnak,
f) vastit, hajo-, repiildtéri dllomasokhoz és révekhez vezetd hozzajaro utak, anie-
lyck az allomds, illetve a rév kizelében fekvd valamely kozathol indulnak ki és
az dllomasi elotérnél végzodnek.
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~ Azok az eldzdekben ismertetett helyes szempontok, amelyek torvényhatésagok al-

tal kezelt kzutak allami kezeléshe vald atvételét indokoltak, 1949-ben még inkdbb ki-
domborodtak, s ezért a hatralevd négy évre tervezett dllamositasi iitemtervvel szemben a
4278/1949. M. T. szdmut rendelet a torvényhatosdgi kizuti alaptdl, a térvényhatdsagi jog-
gal felruhdzott varosok haztartdsi alapjatol, megyei varosoktol és kozségektodl 14 200 km
utnak 1950. janudr hé 1. napjaval az dllam kezelésébe torténd dtvételét rendelte el. Az em-
litett rendelet végrehajtasa targyaban kiadott 25 200/1949. Kézl. M. szdmt rendelet meg-
dllapitotta az allam kezelésébe dtveendd kézutakat. A rendelet szerint nem keriiltek atvé-
teire a torvényhatdsagi atalapok altal kezelt azon varosi és kozségi utcak, amelyeket az
ulalapok tthalozataba térvényes jogalap hidnyaban vettek fel és azok a kiépitetlen utak,
amelyek a kizségeknek az athalozatba vald bekapcsolasat nem szolgaltak. Az it nem velt
kercken 700 km kiépitelt, s mintegy 1900 km kiépitetlen kézutat a vairmegyék a varosok-
nak és kozségeknek adtak at. Az emlitett 4278/1949. M. T. szamu rendelet a toérvényha-
<tosagi alalapokat megsziintette, és 6sszes ing6- és ingatlan vagyonuknak az allam javara
torténd ataddsa irant intézkedett. A habort alatt leromlott ithalézat és a felrobbantott hi-
dak helyredllitisa nagymérvii feladatot jelentett. A kozali szolgédlat hiroméves terve elso-
sorban a megrongalt utak és hidak helyredllitasat vette fel programjiba. Ennck a prog-
ramnak keretében 92 km hosszua ulat épitettek at kiskd-, belon, aszfaltburkolaltal és felii-
leti bevondssal. Ezenkiviil 77 km hossztt makadamutat 1étesitettek. Az épitett uthossz
dsszesen: 169 km. A hiaroméves terv keretében a 10. tablézatban felsorolt itszakaszokat
hoztik rendbe, illetve épitették meg kopalyaval. A haroméves terv a még burkolt tttal
nem rendelkezd kozségek és tanyakizpontok részére bekistoutak épitését is tervbe vette.

10. tdhldzat — Dthelyredllitisok a hdroméves tervben

Az dtépitett, illetve kicpiteit itszakasz A burkolat A kidpitett dthossz Az épilés
megnevezése neme km ideje

1. sz. budapest—gydr—Dbécesi Gl Magyardvar-tHegyeshalom

kisziitli szakasza beton 14,388 1047/48
3. sz, budapest—iniskolc—Kkassai dllami 4t Heves megyei bitumenes (eliileti
szakaszan bevonds 6,900 1947

4. sz. budapest—debrecen—zahonyi allami at kispesti és

szenllorinei szakaszain kiské 1,154 1947

6. sz. budapest—pécs—haresi it budafoki szakasza kisk6 1,847 1947
Andornoki és balatonaligai atkelési szakaszok feliileti kezelés 8,200 1947

8. sz. székesfehérvir—ijdanoshdza—griaci Gt Sackesfchér- beton és

viir—Veszprém kizitti szakaszin burkolal helyredllitis aszfalt 16,500 1947
603. sz. szdkesfehérvar—szialinvirosi ot makadam 31,000 1948/49

6. sz. budapest—pées—baresi 0t Ercsi ¢s Dunafoldvar ko-

zitli szakasza belon : 42,920 1949

61. sz. dunafildvar—dombdvairi Gt Kocsola ¢s Nagykonyi

kiszotti szakasza makadim 10,168 1949

Hidépitésekkel kapesolatos dtkorrekeidk ¢s még 13 helyen
kisebh atépitések makadim 35,819 1049

Osszesen: 168,896
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A hiroméves terv meginditdsakor az orszdg bekdtdut-épitési igénye a kivetkezd

volt:
351 717 lelket szamlald 496 kozség részére 1503,2 km
149 628 lelket szamldl6 155 tanyakozpont részére 673,2 km
7178 lelket szdmlald 87 1yj telepiilés részére ) 356,0 km
121 514 lelket szamldld kozség 153 vasitallomasdhoz 354,9 km
630 037 lélek szamara 2887,3 km
Ebbél az igénybdl
az elso tervévben 96 utat 223 488 fm hosszban
a masodik csonka tervévben 74 utat 151 953 fm hosszban
a harmadik tervévben 107 utat 265 298 fm hosszban
osszesen: 277 utat 650 739 fm hosszban

val6sitottak meg. A hiroméves tervet két és fél év alatt lehetett befejezni.

- Az tépitést megnehezitette az tithengerek hiénya. 1944-ben a koziti szolgélat elld-
tdsdra 143 gbz-, 48 motoros és hat aszfalthenger dllott rendelkezésre. Ezek a hengerek
néhany kivételével az orszag teriiletén maradtak, de erdsen megrongalddtak. Az 1947. év
kozepéig 35 hengert sikeriilt iizemképes allapotba hozni, amelyeket nagy részben az
uthelyredllitdsi munkaknal kellett foglalkoztatni.

A gépelldtds soran az 1947. év julius h6 1. napjaval szervezeti véltozds tortént,
amennyiben a Kozlekedés- és Postaiigyi Minisztérium a Székesfehérvari Utigépjavitd
Miihely mikddését besziintette és a mihelyt teljes felszerelésével és személyzetével
egyiitt a Budapesti Utigépjavitd Miihelybe olvasztotta be.

126. kép — Pontonhid Budapesten 1946-ban
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Ez az intézkedés az utigépek javitdsdra és gydrtdsdra szolgdld szerszamgépek jobb
kihaszndldsat és a javitdsra szoruld gépek kedvezdbb anyagelldtasat tette lehetdvé. Az
1947. év november hé 1. napjdval tjabb szervezeti valtozds tirtént. A Kozlekedés- és Pos-
taligyi Minisztérium ezzel a nappal megalakitotta az Utigépjavité és Kdlcstinzé Vallalatot.
Az (ij véllalat az alapitélevele értelmében az dllamépitészeti hivataloktél atvette az dllam
tulajdonat képezd gépeket. Ettdl az iddponttdl az emlitett vallalat kilcstnbérleti szerzédés
keretében bocsidtolta rendelkezésre az utak épitéséhez és fenntartdsdhoz sziikséges gé-
peket. 1949. december hé 31. napjival megsziintetett torvényhatoséagi (talapok gépeit
szintén az Uligépjavité- és Kalcstnzd Villalat vette kezeléshe. A habort a kozuiti hidjain-
kon az utaknal is sokkal nagyobb karokat okozott. Az orszag mai teriiletén 1944-ben 8373
kozuti hid volt, amelyek hossza 67 136 métert tett ki. Az 1944—1945. években a hadmi-
veletek kiovetkeztében 1424 kozati hid pusztult el 27 504 fm hosszban. Ez az emlitett hid-
allomanynak darabszam szerint 17 szdzalékat, a hossz figyelembevételével pedig 41 szé-
zalékat teszi ki. Nagy hidjaink koziil a visszavonuld német csapatok felrobbantottdk a
medvei, komdaromi, esztergomi, a budapesti Margit, Lanc-, Erzsébet, volt Ferenc Jdzsef
és volt Horthy Mikl6s hidakat, a dunaféldvari, bajai, tétfalusi, szigetcsiicsi, gubacsi és
rackevei Duna-hidat, tovdbba a tiszafiiredi, tiszaugi, szentesi és algydi kozos vasiti és
kozati Tisza-hidat. A kézuti Duna- és Tisza-hidjaink 100 szazalékban, az 50 méternél na-
gyobb hidjaink 90 szizalékban pusztultak el. A veszteség értékben kb. harmincszorosa
volt annak, amit az orszdg békeévekben a hidak épitésére és fenntartdsdra forditott
(126—130. képek).

A hidak elpusztitdsa a hadmiiveleteket nem sokkal késleltette, mert a szovjet had-
sereg miszaki alakulatai a fékozlekedési utakon helyenként napok, mashol hetek alatt
ideiglenes hidakat épitettek.

127. kép — Az Erzsébet hid roncsmaradvanya 128. kép — Romokban a Lanchid
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IEzek a fahidak részben a felrobbantott hidak roncsaira, részben colopjairmokra
épiiltek, részben pedig dsszerakhald szerkezeltel iszo pontonhidak voltak. Ilyen fahidat
épitett a szovjet hadsereg Budapesten a Bordros téri hid roncsaira, a Margitszigetre ide-
iglenes colopozitt fahidat, a Ferenc Jozsef hid helyén pedig uszalyokra hidprovizériumot
épitett. Ezeken feliil a Dundn két honap alatt Komaromban, Esztergomban, Ujpcsten,
Budapesten a Bakats utcandl, Budafokon, Dunapentelén, Dunaféldvaron és Bajan 6ssze-
sen nyolc hajohidat épitetick, a Tiszan pedig 1944 6szén és telén Zahonynal, Tokajnal,
Tiszafiireden, Tiszacsegén, Szolnokon, Csongradon és Szegeden 6sszesen 7 helyen colo-
pos faprovizoriumokat 1étesitettek. Minthogy ezek hadihidak voltak, a hdbora befejezté-
vel nagyobb részben lebontottak oket.

A haboru befejezése utan mar az inflacios iddszakban 1945. majus havaban a Koz-
lekedés- és Postaiigyi Minisztérium teljes erdvel hozzalatott a kozuti hidak ujjaépitésé-
hez, illetve helyredllitasdhoz. A megoldandd feladat igen nehéz volt, mert az cgy évszazad
alatt 1étesitett hidallomany igen nagy részének rovid idé alatt sziikséges helyredllitasat az
inflicio, az anyag-, szerszam- és munkaerdhiany gatoltdk. Az épitoipari villalatok szer-
szamai, felszerelései nagyrészben elpusztultak, az épitéanyagokat elddllité gyarak a had-
miiveletek kivetkeztében szintén iizemképtelenekké valtak. A munkélatok meginditasat
akadalyozta még a vasuti és kozuti szallitdeszkozok elpusztuldsa és végiil a habora ko
vetkeztében elodllott munkaerohiany.

A vazolt viszonyok mellett a hidépitési munkdk gyors végrehajtasa érdekében az
egryébként kivitelezd vallalatokra haruld munkakat is a Kozlekedés- és Postaiigyi Minisz-
térium Hidosztalyanak kellett vallalnia. Megkezdadott az a korszak a hfdépitésck torténe-
t¢hen, melyet utdlag is nagyra kell értékelni oriasi eredményei folytan.

129. kép — Dolgoznak a hidépitok
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Az elsd feladat volt az épitkezés eléfeltételeinek megteremtése. Ennek érdekében a
Kozlekedés- és Postaiigyi Minisztérium Hidosztalya sajat kebelén beliil 1j szervezeteket
dllitott fel az épitési szerszamok felkutatdsdra, javitisara és kiilonleges szerszamok
(colopverdk, kompresszorok, furdk, uszédaruk stb.) beszerzésére, épitéanyagok felkuta-
ldsdra, széllitdsdra és feldolgozasara, a munkaerd biztositasara és a munkasok élelmezé-
sének megoldasara. Tovabbi kiilonleges feladatot jelentett a nagy hidak roncsemelési
munkdlataihoz sziikséges bavar- és tizszerészcsoportok szervezése, kiképzése és felsze-
relése.

A minisztérium az elsé féldllandd jellegii Duna-hidat, a Kossuth hidat Budapesten a
Bathory és Batthydny utca vonalaban (130. kép), a Tiszan pedig Szolnokon a 4. szamu
budapest—debrecen—ungvéri dllami kdzuton épitette meg. A Kossuth hid gyors megépi-
tése érdekében a minisztérium hidosztalya igen nagy erdfeszitéseket tett, mert az ideig-
lenes budapesti Duna-hidakkal a jégzajlas idejére nem latta Buda és Pest kozati dsszekiot-
tetését biztositottnak. Az aggaly nem volt alaptalan, mert az 1945/46. év telén a jégzajlas
eldszor a colopozott margitszigeti hidprovizoriumot, 1946, januar 11-én pedig a Szabadsig
hid provizoriumat vitte el. Minthogy pedig a Kossuth hid a legnagyobb eréfeszitések mel-
lett 1946. januar ho 18. napjara elkésziilt, Buda és Pest kozott a kozuati kozlekedés csak
cgy hétre szakadt meg. Ez alatt az id6 alatt a két varosrész kozott a személyforgalmat a
zajlo Dundn csavargdziosiokkel és az osszekotd vasiti hidon vonatkozlekedéssel tartottdk
fenn. A Kozlekedés- és Postaiigyi Minisztérium az els6é hiprovizériumot, a Petéfi hajéhi-
dat a Dundn 1945. év november havira készitette el azzal a rendeltetéssel, hogy a Sza-
badsag-hid (volt Ferenc Jozsef hid) atépitésének idején a fovaros déli felén a kozati for-
galmat lebonyolitsa. A hid az Erzsébet hidtol északra 100 méterre épiilt. A hid kdzepén a
hajézas céljara 70 m széles szétnyithatd szakasz volt. A hid nagy forgalmat bonyolitott le
és az 1948. év végéig volt lizemben (126. kép).

130. kép — A Kossuth hid Budapesten
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Minthogy a Margitszigelen keresztiil épltett colépiis hajéhidat az elézékben emli-
tettek szerint 1945/46, év telén a jégzajlds elsodorta, a hid pétlasara az 1946. év tavaszan
a margitszigeti hajéhidat épitették meg. Ebben az idében épiilt még a szegedi pontonhid
is, amelyet késdbb a margitszigeti pontonhiddal egyiitt a Kozép-Dundan 4t a koziti forga-
lom biztositasa céljdbdl Gerjen——Kalocsara, illetdleg a Tiszan térténd kozlekedés helyre-
allitasara 1949-ben helyezték at. 1947-ben épiilt Gerjen és Kalocsa kézotti pontonhid csak
1950-ig volt iizemben, mert a Nemzetkozi Dunabizottsdg hatarozata folytdn ebben az év-
ben el kellett bontani.

A végleges és félallandé jellegt kozati Duna- és Tisza-hidak jjaépitését az alabbi
iddpontokban fejezték be:

Duna-hidak
Kossuth hid (félallandd jelleg) 1946
Szabadsag hid (volt Ferenc J6zsef hid) ' 1946
Medvei hid 1946
Komdromi hid : . 1946
Szigetcsiicsi hid 1946
Gubacsi hid , 1946
Tétfalusi hid - 1947
Margit hid ‘ 1948
Lanchid ) 1949
. Réckevei hid 1949
Tisza-hidak
Tokaji hid (félallandé jellegtt) ' 1946
Szolnoki hid (félallandé jellegi) 1946
Csongrédi koziiti-vasiiti hid 1946
Algyéi kozati-vasati hid _ _ 1947
Tiszafiiredi kozuti-vasuti hid . 1947
Kisari hid (félallandé jellegi) ' : 1947
Tiszaugi kozti-vasiti hid _ _ 1947
Szegedi hid 1948
- Viasdrosnaményi hid ' 1949

Magyarorszdgon folyt hadmiiveletek befejezésétdl a haroméves terviddszak végéig
(1949. december hé 31-ig) a Kozlekedés- és Postaiigyi Minisztérium hileleibdl 335 hid
10447 {m, a torvényhatésagok hiteleibdl pedig 489 hid 5834 fm, dsszesen 824 hid
16 281 fm hosszban épiilt. Minthogy a vildghdbor befejezése 6ta épitett hidak csaknem

téljes egészében a felrobbantott hidak potlisara épiiltek, az 1949. év végéig az elpusztitolt

hidakat darabszdm szerint 57,8 szazalékban, hossz alapjan pedig 59,2 szdzalékban allandd
vagy félallandd jellegit hiddal helyredllitottak.

1949 végén az allam és a térvényhatdsigok kezelése alatt allott kozutakon a 2 me-
ternél nagyobb nyilasd hidak szama 5 215 db, hosszuk pedig kereken 51 800 méter volt.

Végiil e korszakban még egy szervezeti viltozasral kell megemlékezni. 1948. janu-
ar hé 1. napjaval az dllamépitészeti hivatalokat a magasépitési iigyek ellatasi teendai alol
mentesitették és ezt a munkakért az Epitésiigyi Minisztérium feliigyelete ala tartozo Epi-
tési Foigazgatésag hatdskorébe utaltak.

Az \jjaépités legkivalobb szervezéi voltak: dr. Széchy Karoly, dr. Palotas Ldszld,
dr. Vasarhelyi Boldizsar, Lehotzky Kalméan és mas vezetdk, de méltatlansdg lenne meg
nem emlékezni mérnokokrsl, kétkezi munkasokrél, akik szinte ,zsiroskenyéren” élve,
“nehéz koriilmények kozott dolgoztak a kizlekedés mieldbbi helyredilitasaert.
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Az tithélézat fejlesztése az elsd
Otéves tervben (1950—1954)

Az tddszak lényeges szervezeti valtozdsokkal kezdddatt. A Népgazdasigi Tandces a
339/XVIII/1949. N. T. szdmu hatdrozata alapjdn a Minisztertanacs a 340/1949. M. T.
szamu rendeletével a kozati fenntartdsi munkdkat — amelyeket az 1868. évidl az dllam-
épitészeti hivatalok hazilagos iiton végeztek — 1950. janudr hé 1. napjité! védllalati ton
rendelte végrehajtani. Ugyanezen napon minden megyeszékhelyen — kivéve Komdrom-
Esztergom megyét — egy-egy uatfenntarté véllalat alakult. Az atfenntartd vallalatokat
részben az dllamépitészeti hivatalok személyzetébdl, részben a hivatali felszereléssel dlli-
tottdk fel. :

A Komiarom-Esztergom megyei ttfénntartdsi munkakat a Székesfehérvari Utfenn-
tarté Vallalat végezte 1952, januar hé 1. napjdig. Az emlitett megye kérelmére a Kozleke-

 dés- és Postaiigyi Minisztérium 1952, janudr hé 1. napjaval Tatan kiilon utfenntarto valla-
latot szervezett.

Az utfenntartd vallalatok a fenntartdsi teenddk elldtasa mellett tépitési tevékenysé-
get is folytattak.

Az ellendrzd tevékenységet tovabbra is, 1950. augusztus hé 1. napjaig az dllamépi-
tészeti hivatalok littak el. A megyei tanicsok, valamint a budapesti vérosi tandcs miki
désének megkezdésérdl szold 143/1950. (V.18) M. T. szdamii rendelet alapjan a helyi ta-
nacsoknak 1950. augusztus hé 1. napjan tortént megalakuldsakor, az dllamépitészeti hiva-
talokbdl a megyei tanacsok végrehajto bizottsdganak VI Kozlekedési Osztalyat alakitot-
tik meg. Késabb, amikor a megyei tanacsok keretében a Tervosztalyt megalakitottak, a
Kozlekedési Osztily a [X-es szamot kapta. Ezen idéponttdl 1954, marcius hd 31. napjdig
bezardlag az dllami kozutak feletli jogkort a teriiletileg illetékes megyet tandcs végrehajtd
bizottsaga gyakorolta.

A Viros- és Kozséggazdilkodasi Minisztérium megalakitdsaval lett szétvalasziva a
helyi, tanécsi és az dllami uthalézat. A Minisztertanacs az 517/1V/1953. szdm hatdroza-
taval az allami kozutak, az azokon levd kozati hidak és az osszes rév kozvellen feliigye-
letét 1954. dprilis ho 1. napjaval ismét a Kozlekedés- és Postaiigyi Minisztériumra rubdzta
és a megyei tanicsok kozlekedési osztalyat megsziintette. Az emlitett minisztertanacesi -
hatdrozat az orszdg kozutjait dllami, megyei és kozségi (varosi) utak csoportjaba rendelte
sorolni. Elvileg rendelkezett arra nézve, hogy az egyes csoportokba milyen rendeltetést
utak sorolandék. A haromiéle osztaly ellenére az utakat csak az allami és kozségi (varosi)
utak csoportjdba soroltak. A Kozlekedés- és Postaiigyi Minisztérium az dllami kozutak
igazgatasi teenddinek elldtdsira Budapest, Debrecen, Eger, Gyor, Hodmezdvdsarhely,
Kaposvar, Kecskemét, Miskolc, Nyiregyhaza, Pécs, Székesfehérvar és Zalaegerszeg
székhelyekkel KPM Koézuti Kirendeltsége néven 12 egységet szervezett. Az emlitett mi-
nisztertandacsi hatdrozat vallalati vonalon is szervezeli valtozést rendelt el, amennyiben a
megyei tanicsok feliigyelete ala tartozott itfenntartd vallalatokat 1954. janudr ho 1. napja-
val a Kozlekedés- és Postaiigyi Minisztérium feliigyelete ald helyezte. Az dtszervezés so-
rdn a 19 utfenntart6 vallalatot a koziti kirendeltségekkel azonos székhellyel 12 véllalatta
vontdk 6ssze. A hét megsziind utfenntartd véllalat mikodési teriiletét a kozati kirendelt-
ségek tertileti beosztasaval azonosan a szomszédos véllalatok teriiletéhez csatoltdk.
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ldokazben — madr a habortis kdrok helyredllitdsa utdn — a maganvallalatokat az 4l-
lam ,szocializalta”, és a tervezéstdl a kivitelezésig terjedden dallamositolta azokat — karta-
lanitds nélkiil. Ezatan alakult meg az Aszfaltitépitd, Betonitépits, Hidépitd Véllalat.

A Népgazdasigi Tandcs 1951, okidber ho 8. napjan 381/19/1951. N. T szamu hata-
rozalaval a kozutak épitéséhez és fenntartasahoz sziikkséges anyagok eredményesebb
szallitasdnak bizlositdsa és az utfenntarto vallalatok kezelésében lévd gépkocsik jobb ki-
hasznalasa érdekében 1952, januar hé 1. napjaval az Utfenntarté Teherauté Fuvarozési
Vallalat felallitasat rendelte el. Az emlitett vallalat mikodését az utfenntartd vallalatoktol
dtvelt 116 tehergépkocsival és 27 potkocsival kezdte el

Az 1952—1954. évek eredmeényei azt mulattak, hogy a gépkocsirakodd munkasokat
— akikrdl az utfenntarts vallalatok gondoskodtak — nagyon gyakran nem sikeriilt a gép-
kocsik kidllitdsaval dsszhangba hozni. Ennek az allapotnak megsziintetése érdekében a
Kizlekedés- és Postaiigyi Minisztérium 1954. november ho 16. napjan kelt 13/93/1954.
szamu utasitasaval az Utfenntarto Teherauto Fuvarozasi Vallalatot 1955. januar hé 1. nap-
javal Kozati Koanyag Szallité Vallalat néven szallitmanyozé véllalatta szervezte t. Az em-
litett utasitas értelmében az 1ij vallalat az dtfenntartd véallalatokté! atvette a rakodémunka-
sokal is. Az intézkedés helyes volt, mert megsziintette a szallitas koriil felmeriilt akada-
lyokal. Az tj vallalat mikédését 149 tehergépkocsival és 20 potkocsival kezdte el,

Az 517/1V/1953. N. T. szamu hatarozat a kompiigyek teriiletén is szervezeti vélto-
zast rendelt el; a budapesti, az Eszak-Pest megyei, Dél-Pest megyei és Baranya megyei
rév villalatoknak, valamint a Sztalinvarosi Kompiizemnek Budapest székhellyel Dunai
Rév Viallalat néven torlénd idsszevondsa ¢s a megyck, valamint mas koziiletek altal kezelt
kompoknak az utfenntarto vallalatok kezelésébe torténd aladasa irant intézkedett. Az at-
szervezes bevialtotla a hozzafizolt reményeket, amennyiben mind a Dunai Rév Villalat,
mind az Gtfenntarto villalatok kezelésében levd kompok dllapotaban és {izembiztonsigos
mukddésében az 1954. év végén mar lényeges javulis volt megillapithato.

Az 6téves tervidoszakban az utépités teriiletén az el6zo évekhez viszonyilva sza-
motlevd fellendiilés kivetkezett be,

Az 6téves tervrdl szold 1949, XXV, te. és ennek médositasira vonatkozd 1950. 11
torvény az orszdg iparositdsianak gyorsuld fejlesztését, az ipari alapanyagok termelésének
novelését és a mezogazdasig elmaradottsdginak felszamolasat tizte ki célul. Mindkét
torvény figyelemmel volt arra, hogy a gazdasagi élet és a kizuti kizlekedés egymadstdl el-
valaszthatatlanok. Minél jobban fejlédik a banydszat, az ipar és a mezdgazdasdg, anndl
nagyobb feladat var a kdzutakra.

- 11 tdbldzat — Burkolatépitések az orszagos utakon az cls6 dléves tervben

Az épitett burkolatok hossza, kin
by heton aszfall kb keramit makadam II;,L‘(‘:'? ‘,l;g kerékpanit Gisazesen

1950 9,2 50,1 2.8 0,2 2252 - 14,8 3833
t951 {tiLs 322 1.4 - 99,3 1,9 14,1 2604
1952 624 224 4.4 - 186 774 5.7 1809
1953 60,2 3tY 1,6 - 244 28,9 04 1474
1954 6,1 11,5 - - 99 . - 215

3204 148,1 10,2 0.2 3774 1082 350 999,5
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Az 1950. 1. te. kimondotta, hogy a kézuti haldzat fejlesztése érdekében tj beton- és
aszfaltburkolalok épitésével, valamint makadam uatpalydkon bitumenes feliileti bevonas
letesitéséve] burkolt tjaink hosszat 57 szazalékkal kell novelni. Ezenfeliil a terv megvalo-
sitdsa érdekében 1000 km fokizlekedési ton a keskeny makadam utpalydk korszersité-
séf rendelte el. Az elsé 6téves terviddszak egyes éveiben épitett burkolatok hosszardl a
11. tablazat nyujt tajékozlatast. Az 1950-ben épitett bekotdutak erre az évre fent kimutatott
mennyiségi adatok kozott szerepelnek. Az 1951—1953, években a bekotdutak épitésére a
hiteleket a megyei tandcsok koltségvetésében bocsatotiak rendelkezésre. Ebben az idé-
szakban a megyei tandcsok altal épitett bekotéutak hosszét a 12. tdbldzat mutatja.

12. tdblizat — A megyei tanicsok dllal épitett bekotd utak hossza 19511953 kizott

Ly Uthossz, km
1951 155,5
1952 . ) 1848
1953 123,0

Osszesen: 4633

Az 1950. I1. tc.-ben eldirl kivetelmény, hogy az allando burkolatok hosszat 5 ¢év
alatt 57 szazalékkal kell emelni, az épitési koltségeknek idokozben bekovetkezett emel-
kedése miatt nem volt kielégithetd. Az 5 év alatt a portalan burkolatok hossza az 1949.

- évihiez viszonyltva 37,25 szdzalékkal emelkedett.

A még kiépitett attal nem rendelkezd kozségek, nagyobb tanyacsoportok és vastt-
dllomdasokhoz sziikséges bekotdutak mellett az j tanyakozpontok, gépdllomasok, dllami
gazdasagok és termeldszivetkezetek részére is kellett bekotoutakat épiteni.

A bekitendd kizségek ¢s telepiilések szama az 6téves terviddszak végén, vagyis az
1954. évben 377 volt. Ezzel szemben az otéves terv meginditasakor 343 bekotendd koz-
ség és tanyacsoport volt. A mezdgazdasag erésebb fejlodése kiovetkeziében az igények
niovekedése 5 év alatt meghaladta a bekotéutak épitésének iitemét.

Az 6léves tervidaoszakban a 13. tabldzatban felsorolt kizutakat, illetve utszakaszo-
kat épitették at allandd burkolattal.

Az itéves terv kezdetén kozatjaink altalaban kozepes dllapotban voltak. A folyama-
tos gazdasigi fellendiilés ¢és az ezzel parhuzamosan jelentkezd gépjarmniforgalom-
nivekedés kozatjainkat olyan erdpréobanak tette ki, amelyet — sajnos — nem éllottak ki.

A gépjarmiforgalom nivekedésénél is sulyosabb (ényezéként jelentkezett a gép-
jarmuvek stlyanak és terhelésiiknek novekedése. Az 50-60, s6t 100 évvel czelott kinnyd
szekérforgalomra alap nélkiil épitett utak — ha azokat egyaltalaban épitették és nem fo-
lyamatos kavicsolas ljan keletkeztek — a 10-20 tonnas vagy még ennél is nechezebb jar-
mivek forgalmat nem birtak, és évrdl évre a lavaszi olvadasok alkalmaval — az altalaj el-
dzasa folytan — az alap nélkiili 8-10 cm vagy esetleg ennél is vékonyabb zizottko réteg
alatdmasztas nélkiil maradt, aminek kovetkeztében a jarmivek nagy silya alatt az tpi-
lyan mély kerékvagasok keletkeztek. Ez az allapot a forgalom gy(ré hatisa alatt gyakran
a kopalya teljes felborulasihoz vezetett (131. kép).

A helyzet silyossagét niveli, hogy ezek a rosszul megéplitett utak legnagyobb mér-
{¢kben az ipari- és banyavidékeinken vannak, ahol a helyben vagy a kozelben rendelke-
zésre 4allé kdanyag az utépitést, vagy helyesebben az it keletkezését mar a vasutépités
korszaka eldtti iddben is lehetdvé tette. :
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13. tdbldzat = Konkrét atépitésck az ¢lsd titéves tervhen

Az a1épitett, illetve kiépilett utszakasz megnevezése ”'L‘:;‘s“ A burkolat neme Az &pitdy e
6. sz, budapest—pécs—Dbarcsi (1 84,6—91,4 km szelvényck kozoti .
dunafildvari szakasza 68,000 "‘—'“_’" 1950
47. sz. nyiregyhdza—beregsurinyi it teljes hosszban 73,900 beton ¢s aszfall 1950—1951
34. sz. miskolc—sdtoraljaijhelyi kizit Gesztelytdl Szerencs felé 6,800 beton 1950
22. sz. kerecsend—miskolci it Miskole—Diosgyér kizotli szakasza 1,700 aszfall 1950
81. sz. gybr—székesfehérviri és a 808. sz. komarom—Kkisbéri ut Székes- 00 Jfal 50
fchérvir—Kisbér kivzitti szakasza 11,1 aszfalt 19
7. sz. budapest—nagykanizsa—Ilclenyei kiziton az érdi aluljaré 0.800 beton 1950
21. sz. hatvan—salgétarjani iton 10,100 makadam 1950
A komléi dtkelési szakasz 2,800 ké és aszfalt 1950
Csepelen, Didsgy6rott és Ozdon belsé varosi utak 5,900 beton és aszfalt 1950
s fo " . . " zfalt ¢s
Bekots utak, gépéllomisi-, tanyakozponti-, ipartelepi- , asziall &
és kerékparutak 229,100 makadam 1950
. ., N it beton és
6. sz. budapest—pécs—barcsi it Adony kozséget és Sztalinvarost elke ; .
riil6, tovabbd Dunafoldvar és Szckszard kozolli utszakaszok 31,000 aszfalt 1951—1952
Sztalinvirosi belsé utak 7300 beton ¢s aszfall 1951
3. sz. budapest—miskolc—hidasnémeti it Miskolc utini szakasza a 34.
sz. miskolc—satoraljadgjhelyi it kezddpontjaig ¢és cz utdbbi at gesztelyi . -
¢s némahegyi szakasza kivételével 79,900 beton 1951—1953
1. sz. budapest—gy6r—bécsi it Budapest és Komdrom kozotti szaka- » , -
szan cgyces burkolatok kiszélesilése - aszfalt 1952—1953
. .. 5 ké, beton és
7. sz. budapest—nagykanizsa—letenyei aut Balatonszentgyorgy és Nagy- o , .
kanizsa kozolli szakasza 47,000 aszfalt 1952—1953
6. sz. budapest—pécs—barcsi (it szekszard—pécsi szakasza 64,500 beton és aszfalt ll‘.)52—1953
" £y
21. sz. hatvan—salgélarjni iton 8,500 beton 1952
4. sz. budapest—debrecen—zihonyi 4t Szolnok és Sza]olr 5,800 - 1953
koziitti szakasza
PR, On
di6sgyér—hejbesabai it 7,600 aszfalt 1354
. 3 - 95!
524. sz. kiskunfélegyhiza—bajai it Kiskunfélegyhaza virosi szakasza 6,400 beton 1953
- 10,500 aszfalt 1053—1954
zalacgerszeg—nagylengyeli it
: : 1953
pées—komldi at 5,500 beton .
23. sz. miskolc—tornaljai ut Sajészentpéter és Kazincbarcika 12,000 hetun 1953—1954
kisziitti szakasza
. szfa 1953
51. sz. budapest—ujvidéki at Dunavecse és Solt kozotti szakasza 8,500 aszfalt :
R he 1953
6. sz. budapest—pécs—arcsai titon a szdszhalombattai feliiljiro 230 eton ’
- aszfalt 1953
80. sz. budapest—tata—gy6ri it Budadrs utini szakasza 3,700 el
; G - 0,.900 aszfall 1953
Miskolci Szinva-parti it
5,000 aszfalt 1953

Minfa—komléi at
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Ezek az utak sok helyen a kérnyezd terep szintje alatt vannak és a viztelenitésiikral
annak idején nem gondoskodtak. Ez az allapot az utfenntartd dllamigazgatdsi szerveket az
otéves terviddszakban évrél évre siilyosabb és a rendelkezésre allott pénziigyi keretek
kozott megoldhatatlan feladat elé allitotta. Nem segitett a helyzeten az sem, hogy az él-
lami kozutak fenntartasara évrdl évre nagyobb dsszeget bocsdtott a torvényhozds rendel-
kezésre.

A vézolt dllapotban 1évé utpalyakat nem lehetett ott még folyamatos gondozassal
sem a megviltozott kozlekedési igényeknek megfelelden, még kevéshé pedig gazdasago-
san fenntartani. Egyes nagyforgalmi makaddm utpalyak fenntartdsdra évenként és négy-
zetméterenként 7—9 forintot forditottak, azzal szemben, hogy ha ott a forgalom igényeit
kielégitd utburkolat lett volna, akkor annak a fenntartasa az emlitett kéltségeknek még a
felét sem igényelte volna. A Kizlekedés- és Postaiigyi Minisztérium a koziti kozlekedés
megjavitdsa érdekében az 1949—1954. években a rendelkezésére &ll6 utfenntartési hitel-
bél a 14. tablazatban foglalt részletezés szerint kereken 624 km hosszu utpalyat a gépko-
csiforgalom igényeinek megfelelden kiszélesitett és bitumenes feliileti bevondssal vagy
annal tartésabb kivitelben korszertisitett. Ezzel kezdetét vette a makaddmutak hazai fel-
szémolasa. A tervezd vallalatokat az allam 1948-ban 4llamositotta, s étrejott az Allami
Mélyépitéstudomanyi és Tervezd Intézet (AMTI). 1950—52-ben differencidlédas tortént:
megalakult az Ut- és Vastttervezd Vallalat (Uvaterv), a budapesti Févarosi Mélyépitési
Tervezd Villalat (Fémterv) stb. Ezek a vdllalatok szinte kizarélagosan végeztek az or-
szdgban bekotéut — Budapesten mindenféle mélyépitési — tervezést az 1980-as évekig.
1950-ben jott 1étre a KPM Aszfalt és Talajmechanikai Laboratérium, illetve Kutaté Intézet.
Ezen kiviil a Milegyetem tanszékei vettek részt a kutatasban.

131. kép — Tonkrement datburkolat a Dunéntilon
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14. tdbldzat — Pormentesgen Gpitett utak mennyisége 19401954 kizitt

f Korszerisitett ithossz,
km

1949 40,162

1950 48,646

1951 29,584

1952 31,157

1053 328,977

1954 145,539

Osszesen: 624,065

133. dbra — Foldmunka 1953-ban

134. dbra — Makaddmpalya letakaritisa 1953-ban 135. dbra — Bitumenpermetezés kézzel 1953-ban
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138. kép — Ziazalékimpregnalas betonkeverdvel 1953-ban

140. kép — Feliileti bevonas 1953-ban 141. kép — Szbnyegburkolat-készités 1953-ban
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Az 1956-ban megalakult az Utiigyi Kutat6 Intézet (UKD, elédje a fent emlitett Asz-
falt és Talajmechanikai Kutaté Intézet nagyon gyakorlatias munkat folytatott, mert a kuta-
tas mellett minden héten két napot a teriileti kisérleti munkaknal tartézkodtak. A munka-
tarsak, tobbek kdzott Boromisza Tibor, Gaspar Laszl6, Simon Miklos 1952-t8] szinte nap-
jainkig aktiv résztvevéi voltak a magyar tthalézat fejlesztésének, a technologidk kikisérle-
tezésének — a vizesmakadamtdl az autépalyadkig. A kezdeti, 1950-es évek munkahelyi ki-
sérleteibdl mutatunk be néhany képet a 132—144. képeken. Az itfenntartasi hitelnek a
makadam utpalydk korszeriisitési munkéira tortént igénybevétele az utfenntartdsi mun-
kékra felhasznalhaté dsszeg csokkenését vonta maga utan. Az 1950—54. években dssze-
sen 5905 km, vagyis évenként 4tlagosan csak 1180 km makaddm ttpélya volt hengerlés-
sel helyredllithat6. Ez utébbi mennyiség a makadam utpélydk hosszdnak csak 5,4 széza-
1ékét tette ki, a 910 sz4zalékos évi sziikséglettel szemben. Ez a hidny a kozutak allapotd-
ban anndl stilyosabban éreztette hatasét, mert ezen utpalyak foltozdsahoz széllitott fenn-
tartdsi anyag sem volt elegendd. Az 5 év alatt foltozasi célokra évenként atlagosan csak

22,2 m*/km anyagot szallitottak.

142. kép — A kész palya és a forgalom 1953-ban 143. kép — Aszfaltkeverd Budairsén 1953-ban

144. kép — D-150 A tipusi szovjet aszfaltfiniser 1958-ban
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Bdr a korszerdsitési munkdk a fenntartdsi munkdk cstkkenését vontak maguk
utan, mégis helyes eljdrds volt, mert a nagyobb forgalmut utakon a korszerisitett ipdlya
a gépjdrmiivek ilzemkéltségét 1ényegesen cstkkentette, Ezenfeliil az utfenntartdsi koltsé-
gek is cstkkentek. A gépjadrmivek szdmdnak és silydnak dllandé névekedése folytdn a
nem korszertisitett kozutak allapota 1950-t6l romlott, bar a hiteleket a kormanyzat évrél
évre emelte. Az 1954, év kozepén tortént (tallapot-felvétel szerint kozitjaink 14,6 szdzalé-

ka volt j6, 33,6 szdzaléka kozepes és 51,8 szdzaléka rossz dllapolban.
15. tdbldzat — Ui gépek szdma 1950-ben és 1954ben *

A gép, illetve gépi brendezés megnevezése

Az 1950. ¢v clején

Az 1954, ¢v végén

db db
Uthenger géziizemi 110 121
Uthenger motoros 46 4B
Ontiszéauté 3 m*es | A ‘
Bilumenszéré auld t tonnas . ,2 '
Bitumenszéré gép 1 lonnas - 6 v‘
Bitumenszoré gép 0,5 tonnds (Nagy-féle) - 6 )
Folyékonybitumen szérégép - -
Aszfaltkeverd gép 300 kg-os 1 4
Aszlaltkeverd gép 150 kg-os 2 2
Aszfaltkevers gép 100 kg-os 15 21
Zuzalékszaritd gép 6 tonna/6ra teljesitmény i 3 4
Zizalékszarité gép 2 tonna/ora teljesitmény i 14 21
Moloros forgddob 1500 kg-os I 1
Moloros ikerforgddob 1200 kg-os 3
Kézi hajtasi forgddoh 600 kg-os . 100 130
Porfivégép 50 0
Bitumenmelegitd iist 2000 literes 1 12
Bitemenmelegitd iist 1500 literes - 17
Bitumenmelegitd iist 1000 literes - a6
Bitumenmelegité iist 500 literes 143 216
Bitumenmelegits iist 50—350 literes 110 110
Kézi hajtési bitumenszivattyn 100 188
Betonkeverdgép 500 literes 1} '
Betonkeverdgép 375 literes . j
Betonkeverfgép 275 literes A 6
Betonkeverdgép 150 literes 5 5
Kétird gép Vil-es (granuldtor) i 1
Kétiiré gép Vl-os . 7
Kétord gép [V-es 50 43 ‘
Mobilkompresszor 2. 5
Stabilkompresszor - 5
Szillitdszalag - 20
Rakodégarat 3 mYes - 20
Hémaré gép 12 12
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Ennck az -illapohnk a l'elvzimo]"ma érdokébon a szlekedés- és Postaiigyi Minisz-
térium Ulovt{:lya az 1954, év végén 9500 km nagyforgalmi makadam uatpdlyanak 15 év
alalt térténd korszerisilésére programot készitett, Ebben kimutatta, hogy kézepes dlla-
“potban levd ttpalyan 26 szizalékkal, rossz dllapotban levd dtpalydn pedig 48 szazalékkal

magasabb a gépjarmivek tizemeltetési koltsége, mint a jo utakon. Az egész wlhalozatra
vonatkoztatva kézutjaink rossz allapota miatt a gépjarmivek iizemeltetési koltsége 1954-
ben 32,6 szazalékkal volt tobb, mintha kozatjaink jo allapotban lettek volna.

A 15 éves korszerisilési programot az illetékes tényezok bér jéva nem hagytak, de
clvileg elfogadtak, s igy a Kizlekedés- és Postaiigyi Minisztérium atosztalyat az a remény
tsltelte el, hogy a kivetkezd 6léves terv tthalozatunk korszerd fejlodésének kezdetét je-
lenti.

Az 1950—1954. években végrehajtott korszertisilési munkak az ipardg gépalloma-
nydnak nivelését tette sziikségessé. Az igénycket azonban ki nem elégitd fejlodésrdl a
15. tablazat nyajt tajékoztatast.

Az 1950—1954. években a varosok és kizsépgek kezelése alatt 4llo kozutak igazga-

A4sanak ellatasa terén is 1ényeges véllozasok tirténtek.

1950. januar hé 1. napjaval a févaros uthalozata szamottevd mértékben megnive-
kedett. A fovaros teriiletének ij megallapitasarol sz616 1949. XXVI. tc. az abban foglalt va-
rosokat és nagykozségeket 1950. januar ho 1. napjaval Budapest f6varossal egyesitette, s
czzel megteremtette a fovarossal egy ngdasqgl egyseget képezd varosok és kiozségek
|g'\7gal'is1 egységét. A dvaros teriilete 194 km®r6l 520 kmZre emelkedett.

A térvény rendelkezése folytdn a fovaroshoz csatolt varosok és kozségek teriiletére
esd allami kizutakat, illetve atszakaszokat az allami kézutak halézatabol 1950. januar ho
1. napjaval a fovaros kezelésébe adtak at. A févaros teriiletének megnivekedése folytan
az addig 9,8 millio m? ttburkolat-teriilet 12,7 millié m%re emelkedett. Ehhez képest ezek
az utak Budapest Székesfovaros Tanacsa Il. ligyosztalyanak hataskorébe keriiltek. Ez az
{igyosztaly 1950. junius hé 15, napjaig mikoditt. Ezen a napon alakult meg a Budapesti
Varosi Tandcs Végrehajtd Bizottsdganak Kozlekedési Osztalya.

A fovarossal hatdros egyes vérosok és kozségek, mint példaul Ujpest, Kispest,
Rakospalota, Pesterzsébet és Pestijhely mar a fovarosnak kozlekedési szempontbél gya-
korlatilag szerves részét alkoltak, mert ezeket a helységeket a fovirossal kozati vasut ko-
litle dssze.

Ez a kapcsolat 1thalozati vonatkozasban nem volt ilyen mérvii. Budapest és a vele
szomszédos kizségek régi térképét vizsgilva megallapithatjuk, hogy ezekben a kozsé-
gekben jelentdosebb varosrendezési munkat nem végeztek.

A Népgazdasagi Tanacs 1952, szeptember hé 18. napjan kelt 403/1952. szamu ha-
tarozataval a Budapesti Varosi Tandcs Végrehajto Bizottsigdnal a Kozlekedési Osztily
helyett Kozlekedési Igazgatosag felallitdsat rendelte el, amely ellatta az addig is az osztaly
iranyitasa ala tartozott kozlekedési és mélyépitési vallalatok irdnyitasat, feliigycletét és
cllendrzését, a Budapesti Varosi Tandcs hatosagi jellegt feladatait, valamint a keriileti ta-
nacsok végrehajto bizottsdganak VI. épitési és kizlekedési osztilyandl a kizlekedési cso-
port szakirdnyitisat.

A Népgazdasagi Tandcs hatdrozata szerint a Kozlekedési Igazgatosag felett a szak-
feliigyeletet a kozlekedésiigyi miniszter gyakorolta. A Kozlekedési Igazgalosdg hatasko-
rébe lartozolt az ésszes beruhazasi munka — kivéve a Kozséglejlesztési Alap terhére tor-
énd beruhdzasokat — és a {dalvonalak karbantartdsa. A keriileti tandcsok hatdskorébe

Aartoztak a Kizségfejlesztési Alap terhére végzendd beruhdzasok, az utak és ulcak fenn-
tartasa a féiatvonalak kivételével.
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A vérosok kezelése alatt 4ll6 utak és utcak épitése ¢és fenntartdsa a varosok miiszaki
osztalydnak hataskirébe tartozott, mig a varos- és kizséggazdalkodas hatasksrébe tarto-
z6 kzségi ulak és hidak fenntartasardl, felujitdsaral és épitésérdl az dllamigazgatdsi szer-
vek ezirdanyt kiilin rendelkezése alapjan az dllaménpitészeti hivatalok gondoskodtak.

A virosi és kizségi utiigyi igazgatasi teendok ellatisa 1950. augusztus hd 1. napja-
val a megyei tandcsokba beolvasziott allamépitészeti hivatalokbdl alakitott kozlekedési
osztalyok hataskorébe keriilt. Ez az intézkedés biztosftolta a kozségi utak szolgalatanak
rendszeres ellatisat,

A 2083/31/1953. és a 2043/14/1954. Mt. h. szamt hatdrozatok végrehajtisa (ar-
gydban A viros- és kozséggazdilkodds munkdjanak megjavitasarél” szold 1/1954. V. K.
G. M. szdmi utasitias 1954. évi janudr ho 1. napjatol a Varos- és Kozséggazdalkodasi Mi-
nisztérium feliigyelete ald helyezle a varosi és kozségi belsé utak és jardik, valamint az
ezeken levd hidak 1étesitését és karbantartdsat, kivéve az dllami (ithalozat dtkelési szaka-
szait és az ezeken levd hidakat.

Ugyanezen utasitas intézkedett az irdnt is, hogy a tandcsok végrehajté bizottsigai-
nal az elébb emlitett munkakért a megalakitandd véros- és kizséggazdalkodasi osztdlyok
hataskérébe kell utalni.

A viros- és kiszséggazdéilkodasi osztalyokat a megyéknél 1954. 4prilis hé 1. napjaval
alakitottak meg az egyidejlileg megsziintetett kozlekedési osztilyok személyzetének egy
részéhal, tovabba a tanacsi épitési és kommunalis osztaly ésszevondsabol.

A Varos- és Kozséggazdalkodasi Minisztérium mikodésével kezdédott meg minisz-
tériumi szinlen a varosi és kozségi utiigyek terén a szervezeltebb munka, a fejlédés, gé-
pek beszerzése és a kivilelezési munkakra a vdrosokban tiigyi részlegek felallitasa.

A viérosi és kozségi utak és hidak fenntartasira évrdl évre nagyobb tsszeg dllott
rendelkezésre,

A vérosok és kizségek kezelése alatt 4ll6 utak 1954, évi hosszardl és kiépitettségé-
rol a 16. tablazat nynjt tdjékoztatast.

A miasodik vilaghabora alatt felrobbantott hidak nagyobb felét, darabszam szerint
57,8 szdzalékat, hossz szerint 59,2 szdzalékat allando vagy {élallandd jelleg hiddal mar
az 19451949, években helyredllitottak. Annak ellenére, hogy hidjaink szamottevé része
az clsd Gtéves terviddszak kezdelén még nem, vagy csak ideiglenesen volt helyredllitva, a
hidépitési munkdkrol az otéves tervben az dllamhaztartas egyéb teriiletein jelentkezelt
igények folytan az el6zd 6t évhez viszonyitva csak csokkentett mértékben lehetell gon-
doskadni. Az 1950—1954. években a végzett hidépitési munkak terjedelmérdl a 17. 14bla-
zat nyujt tijékoztatast.

16, tdblizat — Magyarorszig virosai 6s kiizségei kezelése alatt Allo utak és utcdk kiépitettsége az 1954, évben

Megnevezés

K& ¢és keramit- Aszfaltburko Kiépi- ()sszos
burkolat Betonburkolat | lat és kiitétt | Vizes makadam Egyéh Osszes kiépitettit] tetlen | dthossz
makadam hossz
km 1000 km 1000 | km 1000 | km 1000 km 1000 km 1000 km IOQ()
m® m? m’ m? m® m® m’

Budapest
A tiibhi varos

Kozsépek

1480 | 4418 143 | 401 {1133 [ 3204 840 2612 | 950 1320 | 4546 12 046 1854 6400
714 | 4198 75 | 490 376 | 2486 882 4172 255 1386 | 2302 12732 2695 4 998

4721 14164 | 62787 | 67508
Ossz: | 11560 38942 | 67337 | 78906

Megjepyzés: Burkolatonkénti megosziisra nem 4l adat rendelkezésre. A hosszak felmérési adatok hidnyaban becsiilt értékek
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17, tdbldzat — Epitett hidak mennyisége 1950—1954. kiszistt

Az &pitett hidak
Lv szdma hossza
db m

1950 64 2166
1951 114 2119
1952 65 1733
1953 34 854
1954 14 611
291 7483

A hidak korszerisitési munkai keretében 246 hidat 3660 méter hosszban nagyobb
terhelésre atépitettek, és a megnovekedett gépkocsiforgalom igényeinek megfeleléen ki-
szélesitettek. Ezeken feliil a megyék az 1950—1954. években kereken 250 hidat épitettek,
kereken 2000 m hosszban. Az elsd otéves terviddszakban az aladbbi nagyobb kozuti hidak

épiiltek, illetve épiiltek (jja:

Budapesti Arpad hid

Gy6ri Mosoni-Duna-hid

Solti kis Duna-hid

Bajai vasuti-kozuti hid

Polgani Tisza-hid

Dunafoldvari koziti-vasiti Duna-hid
Ocsodi Koros-hid

Miskolci Sajé-hid

Budapesti Petdfi hid '
Abdai Rébca-hid
Berettyészentmirtoni Berettyd-hid
Fenékpusztai Zala-hid

Gy6ri Réba-hidak

Dombréadon a Tiszdn pontonhid
Letkési Ipoly-hid

Kaszahdazi Zala-hid

Kocsordi Kraszna-hid

Andrdashidai Zala-hid

Varasdi és Bolonduti volgyhidak
Lovéacsi Kerka-hidak

A Keleti-fécsatornan 4 hid

Az évszamok az épités befejezésének iddpontijat jelentik.

Az 1945—1954. években atépitett hidak szdma és hossza: az 1945—1949. években a Koz-

- 1950

1950
1950
1950
1950
1951
1951
1951
1952

1952

1952
1952
1953
1953
1953
1953

" 1954

1954
1954
1954
1954

lekedés- és Postaiigyi Minisztérium hitelébdl: 335 10447 m
az 1945—1949. években a torvényhatosigok hitelébdl: 489 5834 m
Az 1950—1954. években a Kozlekedés- és Postaiigyi

Minisztérium hitelébdl és egyéb hitelekbdl: 291 7483 m
az 1950—1954. években a megyék hitelébol: 250 2005 m
" (sszesen: . . 1365 25769 m
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Az 1950—1954. években atépitett hidakat részben a I vildghébori alatt felrobban-
tott hidak helyén, részben az ttéves terv keretében épitett 0j kbzutakon valésitottak meg.
A 10 év alatt nagyardnyu hidépitési tevékenység ellenére a hdbori alalt felrobbantott hi-
dak egy részét nem sikeriilt jjdépiteni. Ilyenek a Duna-hidak kéziil a budapesti Erzsébet
hid és az esztergomi kozuti, a Tisza-hidak koziil a zdhonyi kiziiti, a balsai kozuti és vasuti
hid. A 2 méternél nagyobb nyildsu allami koziti hidak 1954. évi dllomanyarél a 18. tdbla-

zat nyujt tdjékoztatast.

A tandcsok kezelése alatt 8116 hidak megoszldsa felszerkezet szerint:

Vasbeton hid

Betonhid

Kéhid

Téglahid

Vashid

Fahid
Osszesen:

18. tdbldzat — 11idallomany 1954-ben

5082m
1087 m
1289 m
1636m
193 m
18115m
27 402 m
Ezek kozott kiilonosen a fahidak voltak rossz allapotban, amelyek kéziil kereken

7 500 fm igényelt atépitést. A kozati hidak hidnya miatt 1954-ben a nagyobb folydkon még
115 allami kezelésben levé révatkelési hely volt.

Kaocsipdlya

Telszerkezet anyaga
i szé¢lussépe
Fa Vastar- Vas Bolto- | Vashe | Epydb | Ossze [ 6,50 m- | 6,50 m- | Meré | Ferde
tés fa zat Cs ton, SUN nél nchna boleges ’
csh | vastar- kischb | gyobb
(heton, tos
ké, 1ég- | vasbe
la) ton
darab

Budapesti Duna-hidak - - 9 - 3 - 12 1 11 12
Egyszamjegya fékozlckedési kbzuta-
kon 1 - 19 132 350 3 505 89 416 340 165
Kélszamjegyha [6kozlckedési kozuta-
kon : 11 12 52 157 510 8 750 231 519 542 208
Haromszamjegyii (dkizlckedési kivzu-
lakon 15 28 30 204 4492 - 79 371 128 636 163
IFékozlckedési kizutakon
iisszesen: 57 40 110 493 1355 11 20066 692 1374 1530 536
{sszekintd kizutakon 279 103 25 433 1067 1915 1173 742 1513 402
Bekols kozutakon 312 99 18 230 592 1254 1002 252 994 260
Vasiili, hajédllomdsi stb. )
kozulakon 18 6 1 13 52 - %0 66 24 78 12
(sszekitd, bekold ¢s vasali kozuta-
kon ésszesen: 609 208 44 676 1711 11 3259 2241 1018 2585 674
Allami kizutak sszesen: 666 248 154 1169 3066 22 5325 2933 2392 4115 1210
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Ezckcn kiviifmég s}:.zimos z‘xllamilaé‘ éllenérztilt gyalogrév szolgilta a kozuti forga- o
lom lebonyolitasat. Ezeknek forgalma 1954-ben kereken 4 700 000 személy, 390 000 db
joszag és 760 000 db jarmi volt. Ezek a forgalmi adatok bizonyitottdk a révkozlekedés

 fontossagat és a révek fejlesztésének sziikségességét addig is, amig a folydinkon a folya-

matos és biztonsagosabb kézlekedést szolgald hidak megépitheték. Ebben az iddben a
révekhez vezetd utak sszes hossza 160 km, amelybdl csak kereken 50 km van kiépitve,
a tobbi 110 km foldat.

Kobdnydk

Az utépitési és utfenntartasi munkdk egyik legnagyobb mennyiségben hasznalt
anyaga a ké. Ezért roviden még a kéelltottsdg kérdésére is ki kell térni. A II. vilaghdboru
az orszag kosziikségletét erdsen novelte. A megnisvekedett igények kielégitésére a koba-
nydkat tovabhfejlesztették, és a termelés a habora alatt évirdl évre novekedett. Kozutjaink
az igen erésen megnovekedett haborus forgalom kévetkeztében annyira megrongélddtak,
hogy helyreallitdsukhoz nagy mennyiségd kdanyagra volt sziikség. A hidroméves terv be-
ruhdzasi hitelkerele nagyobb ardnya tépitési munkélatokat nem tett lehetdvé, mégis az
tépitési és utfennlartdsi munkakhoz sziikséges komennyiséget a kobanyak az akkori
nchéz viszonyok kozott alig tudtak szallitani. Az elsé 6téves terv mar a kdbanyék terme-
lésének olyan nagymértékd novelését kovetelte, amelyet csak 4j kébanyak létesiiésével
és a meglevd kobanydk korszert fejlesztésével lehetett teljesiteni.

A korszer( burkolatok épitése nagy mennyiségli osztalyozott szemszerkezetd, két-
szor rostalt, pormentes zuzalékot kivant. A megnivekedett mennyiségi és mindségi igé-
nyck kiclégitésére rendezték be a Dunantilon az uzsai bazaltbanyat, amely a legkorsze-
riibben berendezelt és legnagyobb teljesitmény kébanyank lett. Ezenfeliil korszertsitet-
ték a nogradkovesdi, szobi és tallyai kébanyakat. Az 1948. évben a kormany elrendelte a
magintulajdonban levd kébanyak dllami kezelésbe vételét és a kobanyak feletli feliigyele-
ti jogkort a Kozlekedés- és Postaiigyi Minisztériumra ruhédzta. Ezt a jogkort az emlitett
minisztérium 1952. janudr hé 1. napjdig latta el, amikor a kébényak az akkor megalakult
Lpﬂoanyagxp'm Minisztérium hataskorébe, ennek megszinésekor pedig az Epitésiigyi
Minisztérium feliigyelete ala keriiltek.

1954-ben a kovetkezd nagyobb kébanyak voltak tizemben:

¢ Bazaltbanyak: uzsai, siimegi, saghegyi, zalahalapi, diszeli, nemesgulacsi, bada-
csonyi, somoskdi, bagokdi, siimegpragai és bazsi. Ez utébbi harom kébanya
utfenntarté véllalati, mig az el6zok kdbanyaipari kezelésben voltak.
¢ Andezitbanyadk: szentendre—ddmorkapui, dunabogdanyi, szobi,
nogradkovesdi, recski, tallyai, tokaj—szarkadildi, tokajpatkéi, er dobenyel
sarospataki, visegradi, komldi, satoraljadjhely—némahegyi, boldogkdvaraljai,
aranyosi és pincepataki
Diadazbanya: szarvaskéi
Fonolitbanya: hirdi
Décitbanya: gonci
Granitbanydk: moragyi és nadapi
Mészkdbanydk: megyefai, polgardi és mgyhars'inyl ,

A kobanyak az épitéipar céljara az 1953—1954. években mintegy 7-800 000 tonna
terméskavet, 3 000 000 tonna zazottkovet és 65-70 000 tonna faragottkdvet termeltek. Az
emlitelt mennyiségid kdtermelés az épitdipar sziikségletét — kivéve a nemeszumlek és
far '1goltk6 lgényl — n'\gyj{lbol kielégitettc ‘
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Az tthaldzat fejlédése 1955-t61 1960-ig

Az elsb Gtéves terv 1954-ben végzddott. A masodik Stéves tervet a magyar kormdny
a Szovjelunid terviddszakaval kivinta ésszehangolni, s ezért annak tervét az 1956—1960.
¢vekre késziltette el azzal, hogy az 1955. év ennek a tervnek clokészitd iddszaka. Erre az
évre minimalis mennyiségii beruhazist irdnyoztak elé azért, hogy erdforrasait Ossze-
gytjive, a kiivetkezd évben a masodik 6téves terv nagyobb erdvel legyen megindithato.

A korszak legjelentésebb eseménye a makadam atpalyak korszerdsitési munkai.
Ezeket a munkakat az utfenntartisra rendelkezésre allo hitelbél hajtottak végre. Bar ez az
eljards maga utdn vonta az alsébbrendd makadamutakon az utfenntartdsi munkak csok-
kenését, mégis a gazdasag érdekét szolgalta, mert lehetévé tette, hogy a nagyforgalmi

~makaddmutak gépkocsikozlekedésre alkalmas utpdlyaval épiiljenek ki, s ezzel a
gépjarmiikozlekedésnél évente tsbb szazmillio forint megtakaritas volt érhetd el. A vég-
zelt kisérletek és szamitdsok szerint a makadamatpalyan a gépjarmd-kozlekedés koltsége
43 szazalékkal magasabb volt, mint a korszert burkolatokon. Az 1955—59. években kor-
szertsitett utak hossza tsszesen 2664 km volt. Az 1956-0s magyar forradalom és szabad-
sagharc idején, de kiilondsen az 1956 november clejétdl tarté szoviet hadifelvonulas tobh-
szaz millios kart okozott az utakon. Kiilinosen a betonutak tablai torlek dssze, de jelentds
kart szenvedelt a budapesti thdlozat is. Az ) kizlekedéspolitika irdnyelveinek megfele-
l6en valamennyi megyeszékhely pormentes burkolattal lett sszekotve a fovarossal. To-
vabbi célkitiizés volt, hogy rovid iddn beliil a megyeszékhelyek a jarasi székhelyckkel is
ossze legyenek kotve pormentes burkolattal, és lakott nagyobb telepiilések Gsszekitésé-
vel hosszabb tilszakaszok keriiljenck dtépitésre.

~ Ezen iddszak legfontosabb korszerdsitési munkai az aldbbiak:

31. sz. budapest—dormdandi {6kozlekedési it 30 — 47km 17 km
32. sz. szolnok—hatvani fokozlekedési ut 3 — 3%km 36 km
203. sz. vic—godoll6i f6kozlekedési at 0 — 25km 25 km
esztergom—bajna—szomori Gsszekoto ut 12 — 30km 18 km
33. sz. fiizesabony—debreceni {dkozlekedési it 4 — 97km 93 km
36. sz. miskolc—debreceni f6kizlekedési ut 27 — 62km 35 km
43. sz. debrecen—szegedi f6kozlekedési (it ' 40 — 118 km 78 km -
215. sz. felnémet—vadnai {6kozlekedési ut 0 — 15km 15 km
gyongyts—hevesi dsszekoto it 0 — 37km 37km
81. sz. székesfehérvir—gydri fokozlekedési ut 46 — 70km 24 km
82. sz. gy6r—veszprémi fokozlekedési it 13 — 40km 27 km
83. sz. gyor—piépai fokozlekedési ut 20 — 41 km 21 km

821. sz. csorna—virosladi f6kizlekedési ut 36 — 68km 32 km
822. sz. pApa—sarvéri f6kozlekedési Gt 1 — 43km 42 km
827. sz. csorna—szombathelyi fokozlekedési ut 0 — 48km 48 km
54. sz. szeged—Dbataszéki f6kozlekedési ut 8 — 93km 85 km
67. sz. balatonlelle—kaposvari fokizlekedési ut 0 — 53km 53 km
68. sz. szekszard—si6foki f6kizlekedési it 9 — 60km 51 km
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dunapataj—kalocsai dsszeksté at 5 0 — 23km 23 km

522. sz. siiktsd—kiskorosi fokozlekedési it 15 — 40km 25 km
51. sz. budapest—ujvidéki fékozlekedési at 162 -~ 182 km 20 km
3. sz. budapest—miskolc—kassai f6kézlekedési it 208 — 147 km 29 km
213. sz. kisterenye—banrévei {6kozlekedési ut 61 — 71km 10 km
342. sz. kassa—sdtoraljatjhelyi f6kézlekedési at 27 — 43km 16 km
mad—hidasnémeti 6sszekotd ut 0 — 18km 18 km
mezdkovesd—nyéklddhdzi osszekotd it 53 — 74 km 21 km
szuhakallé—rudabanyai sszekotd ut 0 — 1l1km 11 km
felsdzsolca—muhi dsszekotd ut 0 — 17km 17 km
sziksz6—gagyvendégi osszekotd t -0 — 11km 11 km
333. sz. polgar—nyiregyhdzi fékozlekedési at 0 — 37km 37 km
471, sz."debrecen—vasarosnaményi fokozlekedési t 32 — T71km 39 km
474. sz. métészalka—szatmdarnémeti fokozlekedési it 0 — 22km 22 km
475. sz. matészalka—tiszaiijlaki fokozlekedési ut 0 — 48km 48 km
59. sz. pécs—mohdcsi fokozlekedési it 4 — 37km 33 km
62. sz. székesfehérvar—szekszardi fokozlekedési it 22 — 69km 47 km
593. sz. pécs—harkanyi fékozlekedésn ut 2 — 26km 24 km
bodajk—zirci 6sszekotd at 4 — 34 km 30 km
603. sz. székesfehérvar—sztalinvarosi fékozlekedési ut 13 — 23km 10 km
75. sz. devecser—zalaegerszegi fokozlekedési 1t 6 — 59km 53 km
842. sz. szombathely—kormendi fékozlekedési it 7 — 24km 17 km
badacsonytomaj-—tapolcai 6sszekotd ut 0 — 12km 12 km
bak-—becsehelyi 6sszekotd at .0 — 15km 15 km
732. sz. bak—rédicsi fokozlekedési it 14 — 32km 18 km

Ebben a korban a nagyobb beruhazisi munkak kéziil a 21. sz. hatvan—salgétarjani
f6kozlekedési at atepitését a 145. és a 146. kép, a 80. sz. budapest—tata—gydri f6kozle-
kedési kozat folyamatban 1évé atépitését a 147. kép, a 4. sz. budapest—piispiikladdny—
ungvéri fdkozlekedési kozat 158,1—168,1 km kozotti karcagi szakaszdnak, a 87. sz.
kdm—szombathely—kdszegi f6kozlekedési ut Rum és Szombathely kozotti szakaszanak
¢és a 6. sz. budapest—pécs—barcsi fékozlekedési Gt pécsi bevezetd szakaszanak atépité-
sét, illetve korszertisitését lehet felemliteni (148. kép).

Atépiiltek oly veszélyes kanyarok is, amelyek orszagszerte mint ,haldlkanyarok”
voltak nyilvantartva. Ilyen a balatonszemesi kanyar, a patkékanyar Godosllénél, a vattai
kanyar. Ezzel ezeken a helyeken javult a baleseti helyzet, amely évente szedte az dldoza-
tait. Az 1955—1959. években épitett bekdtd- és termeldszovetkezeti utak hossza sszesen
424,4 km. A termeldszovetkezetek természetbeni foldmunkaval és anyagszéllitissal segi-
tették a munkat. Az athalozat fenntartdsa lerén is 1ényeges eldrehaladas tortént. Maka-
ddm uthdlézatunk szdmottevd részén a napi forgalom évi 4tlaga 2-3000 tonna volt. Ilyen
nagy forgalom mellett a makadam utpalya vizes hengerléssel mar nem volt tarthatoé ki-
elégitd dllapotban. Az eldzd években végzett kisérletek és a kiértékelések soran elkésziilt
litszakaszokon szerzett tapasztalatok bebizonyitottak, hogy a makadamburkolatoknak viz
helyett bitumenes kitbanyaggal torténd hengerlése dontdé eldrehaladast jelent a maka-
ddmutpdlydk fenntartdsdban. Evrdl évre nagyobb hosszban épitik a bitumenes hengerlés-
sel kesziilt atpdlydkat. Emellett tovabbra is folytatni kellett a vizesmakaddm hengerlést
olyan utszakaszokon, amelyek kisebb forgalmi terhelésiiek, de mar évtizedek 6ta nem
voltak hengerelve.
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146. kép — Betonit épitése a 21. sz. f6aton 1950-ben

147. kép — A 80. sz. (it épitése 1960-ban 148 kép — A 6. sz. (6t betonpalyija

149. kép — Jellegzetes kép az 1950-es évek makadamat épitésérol 150. kép — Ntatasos hengerlés készitése 1958-ban
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Hyen hengerléseket azonban csak a bitumenes hengerlésekre alkalmatlan észi id6-
re esd munkakkal végeztek (149. és 150. kép).

A korszerdsitési munkak mellett jelentés 1épés volt a varosi és falusi lakossag
cgészsegének vedelmében a makadam atpalyak olajos portalanitasa. Ez az eljards a ma-
kadamburkolatot konzervalja is, tehat a fenntartashoz kevesebb kdanyag sziikséges, és
iy ez az cljaras kiliségmegtakaritast eredményezett. A fokozlekedési kozutak tervezése
mar 20 év ola a gépjarmikozlekedés forgalmi igényeinek figyelembevételével torténik.
1955-ben pedig sok év mulasztasanak potlasa kezdddott el a varosrendezési tervek készi-
tésével. Ezek a tervek a gépjarmiforgalom perspektiv igényeinek adataira timaszkodtak.
Ebben az idészakban meg kell még emlékezni az 1955/56. évi koziti forgalomszamlalas-
rol. Az utolsd forgalomszamldlastol 20 év telt ¢l, s ez alatt az id6 alatt a koziti forgalom
olyan nagymértékben novekedett, hogy az utak tervezése sordn a régi forgalmi adatok
méar nem voltak felhasznalhatok. Ez siirgette az 1j forgalomszamlalds tartdsat. Az
1955/56. évi forgalomszamldlas mddszere eltért az el5z6 forgalomszamlilias modszerétdl.
Az 1926/28. és 1935/36. évi szamlilasok csak a forgalom nagysagarél és a kiilénbozd
jairmnvek megoszlasi ardnyardl tajékoztattak. Az tj szamlalasnak czeken feliil adatokat
kellett szolgaltatnia az utazdsok kiinduld és végpontjairdl is azért, hogy ezen adatok a koz-
lekedéssel tsszefiiggd gazdasagi tervezésnél, az egységes kozlekedésfejlesztési terv ké-
szitésénél felhaszndlhatdk legyenek. Az emlitett igények kielégitése céljabdl az 1955/56.
¢vi forgalomszamlialdst 0j rendszerre kellett felépiteni. Ez

a) foellendrzd allomasok

b) ellendrzd allomésok

¢) foallomasok

d) mellékallomasok

¢) kiilinleges dllomasok rendszerén épiilt fel.

Az cgyes dllomasok célja mas és mas volt.

A foellendrzd allomds célia volt a forgalom idébeni lefolyasanak Gsszes torvénysze-
riscégére rdmutalni. Ez az dllomas a 4. szami budapest—ypiispokladany—ungvari f6koz-
lekedési 1t 21 000 km szelvényében Vecsésen volt. Ezen az dllomason cgész éven 4t 6 és
22 ora kizoll szamoltak a forgalmat. Hetenként egy alkalommal teljes 24 ords szamlalas
volt. Az ellendrzo dllomasok feladata olyan szamlalasi adatok szolgaltatasa volt, amelyek-
bol az egyes szamlalasi korzetek forgalmi torvényszeriségei megallapithatok. Az ellenér-
z6 allomasokon minden honapban egy teljes héten at 6 és 22 6ra kozott szamoltak a for-
galmat és havonta két napon 24 dras szamialas volt. A f6alloméasok célja a szamlalokorze-
ten beliil a kiilonbézé forgalmi terhelésii és jellegii utakhoz a forgalomingadozasok tor-
vényszeriségére vonatkozé adatok szolgdltatasa. A féallomasokon havonta egy alkalom-
mal 6 és 22 dra kozétt szamoltdk a forgalmat és az év folyaman harom alkalommal volt 24
drds szamlalds. A mellékallomasok célja azon adatok szolgaltatdsa, amelybdl a
magasabbrendd dllomasok adataibdl nyert szorzdszamokkal a napi forgalom évi atlaga
megdllapfthiato. A mellékallomasokon hdrom alkalommal, 1955. 4prilis 20., jalius 27. és
november 24. napjin volt 88 6ras szamlalds. A forgalomszamlalast sampling médszer
szerint hajtoltdk végre. Ezzel a szdmlalasi médszerrel az 1927/28. év szamlalidshoz viszo-
nyitva 18,9 millio forint megtakaritds volt elérhetd. A végzett szamitasok azt mutattdk,
hogy az 1j eljdras kisebb kiézéphibdval adta meg a napi forgalom évi atlagit, mint az

1 1927/28. évi szamldlds. A forgalomszamlalas fenti rendszerérol Rio de Janeiréban tartott
XI. Nemzetkézi Utiigyi Kongresszusra részletes jelentést kiildtiink, amelyen a szdmlaldsi
madot kritikus szemmel targyaltuk és ramutatiunk arra, hogy a szamlalas kozéphibaja-

- nak csitkkentése érdekében a jovoben milyen valtoztatasokat kell végrehajtani.
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A kongresszus a magyar jelentést megkiilonboztetett mértékben ismertette és elfo-
gadasra ajanlotta. Magyarorszag kézitjain a gépjarmdiforgalom az 1927/28. évi forgalom-
szamldlds ota nagymérvia névekedést mutat.

Az 1927/28., 1935/36. és az 1955/56. évi forgalomszamlalas {6bb adatait a 19. tdb-
ldzat, a kozuthélozat dllagos forgalmi és tonnaterhelés megoszlasat az 1955/56. évi or-
szdgos forgalomszamlalas alapjan a 20. tdbldzat mutatja.

A 20. tablazat szerint az 1955/56. évi motoros forgalom az 1935/36. évihez képest
7,24-s7cresre nivekedett. Ugyanezen idé alatt az allandé burkolatok és feliileti bevonasok
hossza 2 974 kin-rél csak 4 468 kim-re, vagyis 1,5-szirésre emelkedett.

A gépkocsiforgalom novekedése erdsen talhaladia az utak fejlodését. Hosszi évek
faradsdgos munkajaba és sok koltségbe keriilt, amig nagyforgalmu fokézlekedési utjain-
kat sikeriilt a gépkocsiforgalom kiévetelményeinek megfeleld dllapotba hozni. Elérkezett
az ideje annak, hogy az autéutak kérdésével is foglalkozzunk.

Magyarorszag a Duna-medencében clfoglalt geografiai helyzetébd! folyoan hivatott
arra, hogy az eurdpai észak—déli, kelet—nyugali és a diagondlis forgalom nagy részét
hatdran beliil bonyolitsa le. Erre mdr dr. Vasarhelyi Boldizsdr 1942-ben rdmutatott.

Ebben az idaszakban tobb szervezeti vallozds is tortént. 1955. oktdber 1. napjdval a
szallitasi tevékenység egységes iranyitdsa és ennck soran a széllitoeszkozok kihaszndla-
sanak novelése érdekében a Kozuti Kéanyagszallito Véllalat fuvarozési tevékenységét az
Autokozlekedési Foigazgatosag autokozlekedési vallalatai vették at.

19. tdabldzal — A magyarorszagi forgalomszamlalisok (8bb adatai

A szamlilas ald vont A kiziti Atlagos forgalmi terhelés A moloros
A szamlilis A kbznt hossz teljesitmények motor fogat tonna forgalom
tve halézat teljes emelkedése az
hiossza . km ardnya, jArmadkm tonnakm db/nap/km | db/nap/km | nap/km | cl6z6 szamldshoz
km % képest
1927/28 18095 15914 88 5601 815 9898633 11 311 622 1,00
1935/36 23718 18 466 78 5908779 | 10630260 38 282 576 0,93
1955/56 26953 19 898 74 10071 611 ) 23577611 275 231 1185 7.24

20. tidbldzat — A kiizathalézat dtlagos forgalmi terhelése és a tonnaterhelés %o0s megoszlasa az 1955/56. évi orszipos forgalomszamlilds alapjin.
Attagos forgalmi terhelés

Jarmi Fokozickedési utakon Orszagos allag
Szemdédygdpkocsi 84 db 10% H14db 8%
Motorkerékpar 116 db 14% 84.1b o 13%
Autobusz 27db . 3% 22db 3%
Tehergépkocsi 168 db 19% 118 db 18%
Osszes moloros jdrmi 385 db 46% 275 db 42%
Fogatolt jirma 260 db 31% 231 db 35%

 Kerckodr _1904db 23% 155db 23%
(sszesen: 835dh 100% 661 db 100%
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Az czzel az intézkedéssel megsziintetett Kozati KSanyagszallitd Vallalat helyen
megszervezelt Koziti Gépellatd Villalat atvette az Utigépjavitd és Kolcsonzd Vallalatiol az
Osszes ttigépet,

A Kaziti Gépelldtéd Véllalat feladata a gondozasdra bizott utigépek iizemképes alla
pothan tartdsa és az utépitési, valamint utfenntartdsi munkdkhoz sziikséges gépek kol-
csonzése. A villalatnak jelentds szerepe van a kezelésében levd hdmaraogépekkel és holo-
16 tehergépkocsikkal a koziti héeltakaritdasi munkak végrehajtasaban is.

A Kozuti Kéanyagszallité Vallalat gépkocsiparkja nagy részének 1955-ben az auté-
kozlekedési vidllalatok részére tortént ataddsa viszont a kozuti szolgalatdra nagyon hatra-
nyos intézkedés volt, mert az atadasig kizardlag a kozati szolgalat céljara haszndlt gépko-
csikat az allamgazdasdg mds dgazataiban is felhasznaltik a kézali anyagszillitas hatra-
nydra. A gépkocsiforgalom elterjedése 6ta a kozlekedés ¢és szdllitas novekedd igényei év-
18] évre fokozottabb mértékben helyezik eldtérbe a kiziti kozlekedés és a kozathaldzat
fejlesztésének és korszerisitésének feladatait. Az dllamhdztartds szempontjabél is vend-
kiviil fontos, hogy az uthéalézatunk és hidjaink épitésére rendelkezésre 4ll6 hitelkereteket
a leggazdasagosabban haszndljuk fel. Ennek elsérendi feltétele, hogy az utak és hidak
¢pilése, korszerusitése és fenntartdsa a koziti kozlekedés szempontjainak legmesszebb-
mend szem eldtt tartdsa mellett, korszert és fejlett technoldgidval, fokozott gépesitéssel,
gazdasagos anyag- és munkaerd-felthasznaldssal torténjék. Ezeknek a feladatoknak a
megoldasa széleskord tudomanyos kutatd és kisérleti munkat, elméleti és gyakorlali
vizsgdlatot, allandé és rendszeres tapasztalati adatgyjtést és megfigyelést tesz sziikseé-
gessé. Ezekkel a tudomdnyos kérdésekkel a Kozlekedés- és Postaligyi Miniszlérium Asz-
falt és Talajmechanikai Intézete és Laboratériuma, az emlitett minisztérium Ut- és Hidfé
osztalya keretében mikodo Hidépitési Laboratérium egyéb feladataik ellatisa mellett ed-
dig is foglalkozott, mégis az ezen a téren eddig elért eredményeket nem annyira a szer-
vezetek rendeltetésszerd mikadésének, mint az azokban dolgozd mérnokok tulajdon-
képpeni munkakoriikon feliili tudomdnyos kutatomunkdjuk gytimolcsének kell tekinteni.
A fentiekben vazolt feladatok eredményesebb elldtasa él'clt;kében a Kozlekedeés- és Posta-
tigyi Minisztérium a 11/96/1955. szdmu rendeletével az Utiigyi Kutatd Intézet szervezé-
sét rendelte el. )

A miniszteri utas{tds az intézet feladatait a kévetkezdkben jelolte meg:

o Tudomdanyos alapon vizsgdlja a koziti kizlekedésnek a kozlekedés egészében
elfoglalt helyzetét, szillitasi jelentdségét, teljesitoképességét, gazdasagi ki-
haszndilasét és az egyéb kozlekedési dgakkal, s dltalaban a népgazdasaggal va-
16 kapcsolatat.

¢ Tudoményos médszereket dolgoz ki az utak épitésével kapcsolatos miszaki és
gazdasagi tervezésre és a tervek egymdssal dsszehangoldsira, valamint az
utak gazdasagos fenntartasara és a kzutakon lebonyolédé forgalom kielégité-
sére,

o A mdbdszeres fejlddés biztositisa érdekében tudomdnyos alapon ésszefoglalja
az Ut- és hidépités mar kialakult és kialakul6ban levé madszereit, 6sszegyijti,
nyilvantartja és kiértékeli az eddigi tapasztalatokat, s mindezek alapjin a kiil-
foldi eredmények hazai alkalmazdsdval a korszeni kivetelményeknek megfele-
léen tovdbbfejleszti az tt- és hidépitési, valamint utfenntartasi eljarasokat.

o Vizsgdlja az utak épitési és fenntartdsi médjainak a kozati kozlekedés gazdasi-
gossdgdra és biztonsagara gyakorolt befolyasat. llyen vizsgalatok eredménye
alapjan kidolgozza a célszen fejlesztés iranyvonalait.
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o [rdnyitja a technikai fejlesztésnek az at- és hidépitési, valamint fenntartasi
anyagok allando ellendrz6 és egyéb vizsgilatait, valamint a kijelolt fejlesztési
célok érdekében sziikséges anyagvizsgilatokat és kutatdsokat, kidolgozza a
legalkalmasabb épitési eljarasokat és megtervezi a haladé technolégiat.

e [zeknek a feladatoknak a megvalésitasa érdekében a Kizlekedés- és Posta-
tigyi Minisztérium az Intézeten beliil Kozlekedéstudomanyi., |
Utépitéstudomanyi és Hidépitéstudomanyi osztalyt allitott fel. Az Intézet és
jogutddjai kitatdsi és vizsgdlati eredményeit rendszerbe foglalva dolgozza ki és
terjeszii fel a Kozlekedési Minisztériumba.

o Az Intézet az utépités, utfenntartds, hidépités és Otiigyi kozlekedés teriiletének
problémdira kidolgozott témakat atadja a felsébb szerveknek.

o Az Intézet a témdkon kiviil évente tébbezer szakvéleményt ad és vizsgéalatot
végez, ezzel is segili az ipar munkajat.

1958. madjus 1. napjdn az tfenntartdsi munkak kivitele terén is szervezeli valtozds
tortént. 1950. janudr 1. napjatél az dsszes utfenntartdsi munkat az atfenntarts vallalatok
végezitk. A villalatok igyekeztek ezt a munkakort is jol ellatni, mégis sok esetben az té-
pitési tevékenység olyan elfoglalisdgot és lekotottséget jelentett, hogy az atfenntartasi
munkdk rovasira ment. Az utak a forgalmi igényeknek megfelelden és gazdasagosan
~ csak folyamatos munkaval tarthatok fenn. Az utéri személyzet is a vallalatokhoz tartozott,
s igy a kozuti kirendeltségek az utéri személyzettel kizvetleniil nem rendelkezheltek. A
vallalaton keresztiil tortént intézkedés felesleges adminisztraciot és késedelmet okozotl.

Az utfenntartdsi munkdk raciondlisabb végrehajtasa érdekében a Kozlckedés- és
Postaiigyi Minisztérium 1958. méjus 1. napjdval a koziti kirendeltségek és az utfenntarld

villalatok személyzetébél megszervezte a Koziti Igazgatosdgokat. Ugyanezen idépont-
ban az Gtfenntarté véllalatok Kozati Uzemi Vallalatta alakuliak at. Az (toéri személyzetel
az igazgatosagok vetlék at.

A kiadott szervezeti utasitas értelmében az Igazgatdésagok sajat hataskorben szerzik
be a makadam atpdlydk fenntartasdhoz sziikséges fedanyagot, végzik a kifejezetten at-
fenntartasi munkadkat: a burkolatok katyizasa, rovidebb betonburkolatok hézagkiontése,
ultesttartozékok fenntartdsa, ttrendezési munkak, fagondozas és elemi kdrok megsziinte-
tése. Ez az atszervezés lehetdvé tette, hogy a Kozt Uzemi Vallalatok az épitési és titkor-
szerisitési munkdkat eredményesebben lathatjak el, mert mentesiiltek olyan munkakér-
18], amely vdllatati kivitelt nem is igényel. .

A nehéz utéri munka kikiiszobolése érdckében a Kozlekedés- és Postaiigyi Minisz-
térium vezetdi az évtizedek 6ta kézi munkat jelentd atfenntartas gépesitését kezdték meg.

A Kozlekedés- és Postaiigyi Minisztérium 1958. december 31. napjaval megsziintet-
te az Utigépjavito Vallalatot és allé-, valamint forgéeszkozeit a jogutddaul kijelolt Koznti
Gépellato Vallalat vette at. Ezzel az intézkedéssel a gépjavitas és gépkolesonzés 1959, ja-
nudr 1. napjaval egy villalat maikadési korébe keriilt. Ez az intézkedés a gépelldtds teriile-
tén elénydsen éreztelte hatdsat, mert a gépkolcsonzési igényck ﬁg,rydeml)ovvulew 1 lehe-
tett a gépjavitasi munkdkat iranyitani.

Budapest uthalozata az 1955—1959. években aszfalt utburkolatok és katétt maka-
- dam utpalydk épitésével tovabbfejlodott. Ennek ellenére is az dtburkolatok 33 szdzaléka
sem a forgalmi, sem a kozegészségiigyi kovetelményeket nem elégiti ki. A nagykockakd
burkolatok mintegy 20 szdzaléka kisszilardsagi andezit, a kiskéburkolatok km a pedig
meghaladta a burkolatra jellemzé élettartamot.

Az aszfaltburkolatok 30 szdzaléka az 1926. év eldtt épiilt az akkori forgalmi terhe-
lésnek megfeleld 15 cm vastag alapon.
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A kitott makadamok nagy rvésze alap nélkiili zizottkd teritésen létesiilt, amely a
forgalomnivekedés kivetkeztében erdsen megrongalodik. A fovaros uthalozatanak fej-
lesztésére 1959-ben 15 éves tavlati tervet készitett. Ez a javaslat a haldzatfejlesziés elvi
kérdésein feliil a fejlesztési programot teljes részletességgel targyalja. A kormany 1956,
december 31, napjaval megsziintette a Véros- ¢s Kozséggazdalkodasi Minisztériumot, a
tandcsokndl pedig a Varos- és Kozséggazdalkodasi Osztalyokat. A tandcsokndl megszer-
vezle az Epitési és Kozlekedési Osztalyt, s a fofeliigyeleti jogkort épitési vonatkozasban
az Epiléstigyi Minisztériumra, kizlekedési vonatkozasban pedig a Kozlekedés- és Posta-
igyt Minisztériumra ruhdzta. Ez az intézkedés biztositotta az allami és tandcsi utak épité-
sénck ¢és fenntartdsanak egységes szempontok szerint tirténd helyes iranyitdsat. A Koz
lckedés- és Postaiigyi Minisztériumra nehéz feladat harult, mert a tandcsi utak és hidak
épitése és fennlartasa nagymeértékben lemaradt az dllami utakhoz viszonyilva. A tanécsi
utak és hidak allapota sem korszertiség, sem miszaki szemponthél nem kielégitd.

A vérosi utak burkolati megoszlasa (Budapest kivételével) a rendelkezésre allé ada-
ok szerint 1957-ben:

beton ’ : 490 000 m?
ko és keramit 4 198 000 m?
aszfalt- és kotott makadam 2 486 000 m?
vizesmakadam 4 172 000 m®
cgyéb , 1 386 000 m*
dsszesen: 12 732 000 m*

A kiépitetlen tithalozat hossza Budapesten 1854 km, a tobbi varosban 6644 km volt
1959-ben. A tandcsok kezelésében dsszesen kereken 70 000 km kiépitetlen it volt. A ta-
nacsi ulak fenntartdsat a tiszta profilit megyei ¢és varosi vallalatok, tovabba a vegyes profi-
It tandcsi vallalatokon beliil énalld elszamolasa egységként mikods atkarbantartod rész-
legek lattak el. Az 1955—1959. években végzett hidkorszerisitési munkdakrol a 21. tdbld-
zat, a hidépitési beruhazasi munkakrol pedig a 22. tdbldzat nyjt taijékoztatést.

Az 1950-es évck eseményeibdl valogattunk néhany képet (151—155. képek), ame-
lyek elemi karrdl és iinneplésrdl egyarant szamot adnak.

21. ldblizat — lidkorszerisilések az 1955—1959. években 22. tdbldzal — Hidépitésck az 19551959, években
A korszerisitett hidak Az épitett hidak
kv ' szama hossza v szama hossza
db m db m
1955 60 339 1955 21 518
1956 74 724 1956 144
1957 111 ' 975 1957 8 319
1958 112 868 1958 15 238
19549 105 789 1959 ki 334
{}sszesen: 462 3695 Osszesen: 61 1 555




152. kép — Jeges arviz 1956-ban az 51. sz. {6iton, 46—47 km kozitt

153. kép — Betonlapos burkolat a 7. sz fhiton, Savoly kiszségnél 1953-ban 154, kép — Utavalis a 7. sz. fédton, Balatonberényben 1953-ban

155. kép — Az egyetlen aluminiumhid Szabadszallason épiilt 1952-ben
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Zusammenfassung

Dieses Buch gibt eine Ubersicht der Geschichte der ungarldndischen Strassen und
Briicken von den Anfangen bis 1960. Es wird tiber die Geschichte der Periode von 1960 bis
heute im ndchsten Band berichtet.

Auf dem Gebiet des historischen Ungamns die ersten Steinstrassen wurden von den
Soldaten des Romischen Reiches gebaut, derer einige Teile auch heute sichtbar sind. In jener
Zeit gab es in den Grenzgebieten des Imperiums, tn Pannonien und Dazien Steinstrassen.
Die Handel 2wischen den beiden Provinzen ging mit der Zusammenwirkung der
barbarischen Vilker, obwohl es dort keine ausgebauten Strassen gab.

Aufdem Gebiet Ungams gab es in allen Zeiten der Gschichte wichiige Handelsstrassen
zwischen Ost und West, Nord und Siid, doch sie wurden mit harter Decke nur in den
Gebirgen versehen, wo das Steinmaterial sich an Ort und Stelle befand. Im Mitielalter
waren die Kriegsstrassen auch Handelsstrassen und die fluvialen Durchfahristellen des
Karpathenbeckens waren seit den dltesten Zeiten daselbst, wo spdter die Briicken gebaut
wurden. Fdahren, Holzbriicken, Schiffsbriicken, Eisen- und Stahlbriicken existierten zur
gleicher Zeit in der im Band dargestellten Periode. -

In den verlassenen Teilen der Grossen Tiefebene wurden Steinstrassen nur nach dem
Ausbau des Eisenbahnnetzes gebaut. Die erste lange Strecke von 300 km wurde zwischen
1895-1899 von Baja bis Kisjend vom ungarischen Staat gebaut. Die meisten Strecken
wurden aber nach 1920 fertig mit Makadamdecken. Trolzdem wurden in den Stddten schon
ab 1864 Asphalistrassen gebaut. Sogar wurde die erste Walzasphaltdecke Deutschlands in
Stuttgart von einem ungarischen Untermehmen zusammen mit einer deutschen Firma im
Jahre 1908 gebaut. Zwischen den beiden Welthriegen wurden die Hauptstrassen mit
Betondecken errichtet — so die Strecke von Budapest bis Szeged der London—Istanbul
internationalen Strasse und auch andere Hauptstrassen.

. Die fiihrenden Personlichkeiten der ungarischen Strassen- und Briickenbauberufe
wurden seit dem XVIII. Jh. an franzisischen, deulschen, englischen und amerikanischen
Beispielen erzogen, und darauf wurde die Ingenieurausbildung in der Technischen
Universitdl aufgebaut. Die Organisation des Strassenwesens wurde nach dsterreichischer
Muster erstellt und arbeitete in dieser Form bis 1950. .

Das Automobilismus fasste Fuss nach dem ersten Weltkrieg in Ungam. Auch deshalb
und auch unter der Pression des starken Transitverkehrs kann die Periode bis zum zweiten
Weltkrieg als eine erfolgreiche Zeit der intensiven Modemisation der Hauptstrassen erwdhnt
werden.

Die ungarischen Briicken wurden mehrmals zerstort, und die Verkehrsbahnen
beschddigt wegen der Stiirme der Geschichte, der Kriege. Das war noch schlimmer im XX.
Jh., deshalb und wegen der geschwdchten Wirtschaft konnte nur ein Bruchiteil der
notwendigen Mittel an die Strassen angewendet werden. Einen ktirzeren Aufschwung gab es
in den sechzigersiebziger Jahren — aber das ist das Thema des néichsten Bandes, doch seine
Bedeutung ist grosser als die aller anderen Zeitalter.

Wir konnen nur hoffen, dass das Personen, Waren und Ideen tragende ungarische
Strassennetz einmal den erwiinschten europdischen Bedienungsniveau erreichen wird.
{Boldizsér Vasdrhelyi)
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Summary

This book gives an overview about the history of the Hungarian roads and bridges from
the beginnings until 1960. The history of the period from 1960 until now will be described in
the next volume.

On the territory of the historic Hungary, the first stone roads were built by the soldiers
of the Roman Empire. Some parts thereof can be seen even today. In that epoch there were
stone roads on the confines of the Empire, in Pannonia and Dacia. Between the two prov-
inces trade was performed with the cooperation of the barbaric people although there were no
built roads there,

On the territory of Hungary there were important trade roads between East and West,
North and South in all periods of the history, but they were built with a hard surfacing only

© in the mountainous areas with local stone materials. In the Middle Ages the military roads -

were trade roads as well. The crossing-places of the rivers in the Carpathian basin have been

" since the ancient times in the same places where later the bridges were built. Ferries, wooden

bridges, pontoon-bridges, iron and steel bridges co-existed in the period presented in this vol-
ume.

In the desolate parts of the Great Hungarian Plain stone roads were buzlt only after
the completion of the railway network. The first longer stretch of 300 km between Baja and
Kisjend was built by the Hungarian State between 1895 and 1899. Most such roads were
built, however, afler 1920 with macadam structures. In spite of this, asphalt roads have been
built since 1864 in the towns. It was a Hungarian company which, together with a German
Sfirm, built the first rolled asphalt pavement of Germany in Stutigart in 1908.

Between the two World Wars the main roads were built with concrele pavement, e.g.
the section between Budapest and Szeged of the London - Istanbul international highway, as
well as other main roads.

Stnce the XVIIIth century, the prominent personalities of the Hungarian road and
bridge construction profession have been educated on French, German, English and Amen-
can examples, also the training of the civil engineers in the Technical University was based
thereon. The organisation of the road administration was created according to the Austrian
pattern, and kept so until 1950.

The motor car came in general use after the f‘ rst World War. Because of this and also
due to the pressure of the great transit traffic, the period until the second World War can be
remembered as the time of the intensive and successful modernisation of the principal roads.

The Hungarian bridges were several times destroyed and the transport routes damaged
by the storms of the history, the wars. This was even worse in the XXth century; thus, and be-
cause of the weakened economy, only a small part of the necessary funds could be given to the
roads. A transitory upswing happened only in the sixties-seventies — but this is the subject of
the Volume 2., but this is more significant than any other period.

It can only be hoped that the Hungarian road network, transmitting persons, goods
and ideas, will attain the requested European level of service.

(Boldizsar Vasarhelyi)
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A KISKOROSI KOZUTI
SZAKGYUJTEMENY

A Kozlekedeési, Hirkozlési és Viziigyi
Minisztérium Utgazdalkodasi és Koordi-
naci6s Igazgatésiga szervezetén beliil —
Petéfi Sandor sziil6féldjén — Kiskéroson
mikodik az orszagban egyediilallé Koz
ati Szakgyijtemény. A mozeumjellegi
kiallitas fedett helyen és szabadtéren mu-
tatja be az tt-hidépités, -fenntartas relik-
vidit. A gyljtemény mintegy 8000 térké
pet, btszaz kiilonbozb gépet és hasznalati
targyat tartalmaz. A térképek legésibb
darabja 1614-bél szarmazik, a gbzhenger
1949-es évjarat, és kiilonlegesség a
gydjteményben kidllitott aluminiamhid
is. A kiallitisnak otthont adé teriilet és
épiilet 1995-t6]1 kibéviilve és megijulva
varja latogatoéit.

A szakgyijtemény és kiallitis célja
az dt-hidépitéssel, -fenntartassal és szak-
iranyitassal osszefiiggd, valamint a szak-
ma nagyjaira emlékeztetd anyagok és
targyak tsszegyiijtése, megbrzése, tovab-
ba az érdeklédéknek rendszerezett for-
maban valé bemutatasa. A kibdvitett, kul-
turalt hely és kirnyezet lehetbséget ad
egyedi, célra orientdlt vagy idészakos ki-
allitisok megrendezésére is.




MAGYARORSZAG KOZUTJAINAK TORTENETE
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