
BÁCS-KISKUN 

MEGYEI 

UTAK 





• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • # « # * # « # * . # » # * # « é ^ # ^ ^ ^ ^ * ^ » # ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ X t 

BÁCS-KISKUN 
MEGYEI 
UTAK 

Kiadja: 

A KPM KECSKEMÉTI KÖZÚTI IGAZGATÓSÁG 

1 9 7 7 

• • » • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • * • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • * • • • • • • • * • • • 



írta: 

TÓTH LÁSZLÓ 

Az összeállításban közreműködött: 

SZILÁGYI ATTILA 

a KPM Kecskeméti Közúti Igazgatóság főmérnöke 

Lektorok: 

KUCZY KÁROLY 
KAROUNY MÁRTON 

A rajzokat készítette: 

BAGÓ LAJOSNÉ 

Felelős kiadó: Cs. Nagy Pál, az igazgatóság vezetője. 



Tisztelt Olvasó! 

A közlekedéshez, így a közúti közlekedéshez is három tényező egy
idejű jelenléte szükséges: az emberé, az eszközé és ö pályáé. A pálya 
mindig az előbbi kettő, az ember és az eszköz fejlettségi színvonalát 
determinálja. Éppen ezért ez a rövidített történet is, amely Bács-Kiskun 
megye állami közútjairól szól, nemcsak a közutak, hanem közvetve az 
ember és az általa létrehozott technika fejlődését is be kívánja mutatni. 

Bács-Kiskun megye termelési szerkezete elsősorban mezőgazda
sági és mint ilyen, útjainak kiépítése a domborzati és talajviszonyokra 
való tekintettel is bizonyos mértékig tovább tűrte a halasztást, mint az 
ipari háttérrel rendelkező megyékben. Ez az objektív adottság nyomta rá 
bélyegét a megye úthálózatának mai állapotára is. Ehhez járul még 
az a gazdasági probléma is, hogy az utak építésének költsége a kő
bányáktól való nagy távolság miatt nagyobb volt és nagyobb ma is, 
mint a hegyvidéki megyékben. £ kőhiánnyal küzdött és küzd ma is az 
emberi leleményesség, a forgalomért és a társadalom fejlődéséért vál
lalt felelősségérzet. 

A megye közúti hálózatának kialakítása már eddig is mérhetetlen 
nagy fizikai és szellemi munkát igényelt, s ez nem csökken a jövőben 
sem. Akik e cél érdekében dolgoznak, nem kis áldozatot vállalnak. E 
műnek célja éppen ezért nemcsak a történelmi adatok feltárása, ha
nem hogy tiszteletet ébresszen azon emberek iránt, akik eddig is és 
ezután is a közúti szolgálatnak szentelték vagy szentelik életüket. 

CS. NAGY PÁL 
igazgató, 

a KPM Kecskeméti Közúti Igazgatóság vezetője 
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Idevezető 

Ezúton mondok köszönetet mindazoknak, akik segítséget nyúj
tottak a megye útügyi múltjának megírásához. Kőhegyi Mihály régész, 
Kuczy Károly és Nagy-Pál István tanárok útbaigazításai, tanácsai alap
vetően fontosak voltak. Köszönöm segítségüket! 

A Kecskeméti Közúti Igazgatóság biztosította számomra a zavar
talan munkalehetőséget és kollégáimtól is sok segítséget kaptam. Kö
szönöm fáradozásaikat! 

Ez a leírás Bács-Kiskun megye közhasználatú útjairól ad átfogó 
képet — a teljesség igénye nélkül. Azokról az utakról lesz szó, amelye
ket az általános szóhasználat országútoknak nevez. 

Minden szépítgetés nélkül el kell mondani, hogy kővel burkolt 
országút nem volt a századforduló előtt megyénkben. Ennek megfele
lően korszerű úthálózatról, annak kialakulásáról csak 1900-tól szólha
tunk. Minden korábbi tevékenység és megnyilvánulás elsősorban a 
közlekedésre, a közlekedés módjára és legkevésbé a pályára vonatko
zott. A pálya, az út a puszta föld volt, aminek állapotát a 
természeti viszonyok, az időjárás alakította. A földutakon mégis száz
ezrek közlekedtek a történelem során, de egyúttal a történelmi korok 
alakították az utak hálózatát napjainkig. Kísérjük figyelemmel ezt a 
folyamatot! 

1977. május 
TÖTH LÁSZLÓ 





I. Adatok Bács-Kiskun megye közigazgatásának 
kialakulásáról 

Bács-Kiskun megye 1950. január 1-én a la 
kult1,1 az ország legtöbbször átszervezett te rü 
leteinek egyike. Az átszervezések szoros kap
csolatban vannak az útügyi igazgatással is. 
A lényeges változásokat áttekintve a közigaz
gatás szervezete a következőképpen a laku l : 

— Az Árpád-'korban a megye jelenlegi terü
letének legészakibb része Pest megyéhez 
torozott, a keleti oldal Csongrád várme
gye része volt, nyugaton pedig Solt vár
megye létezett — kezdetben mint Fejér vár
megye solti széke.2 Ez a terület körülbelül 
megegyezett a mai solti síkság vagy la
pály területével. A déli rész Bodrog várme
gye területe volt. A kunok a XIII. század
ban ékelődtek be a megye középső részé
be. IV. László 1279. augusztus 10-i sza
badalmi levele már körülírta a kunok szál
lásait.3 

Ez az á l lapo t - kisebb változó sóikkal — a 
török időkig fennállott. 

— A török hódoltság korának sajátos köz
igazgatási beosztását mellőzöm. 1686 után 
a megye jelenlegi területének északi, 
északnyugati és középső része Pest-Pilis-
Solt törvényesen egyesült vármegyéhez tar
tozott. Középső részén szigetszerűen e l 
szórva a Kiskun kerületek ékelődtek be, 
amelyek a Jász és Nagykun kerületekkel 
közös közigazgatási egységet 'képeztek — 
kisebb megszakításokkal - 1876-ig. Bács 
és Bodrog vármegyék 1802-ig különál ló 
megyék voltak, amikor hosszú vita után 
egyesülteik.4 

- II. József (1780-1790) központosító pol i t i 
kájának végrehajtása érdekében 1785-ben 
az országot tíz adminisztratív körzetbe osz
totta.5 Pest-Pilis-Solt vármegye és a Kun
ság a III. Pesti kerületeikhez tartozott, Bács 
vármegyét pedig a VIII. Temesvári körzet
hez osztották be. II. József halála után a 
vármegyei közigazgatás újból helyreállt. 

- Az 1848-49. évi szabadságharc után M a 
gyarországot öt országrészre osztották.6 

Pest-Solt megye és a kunsági kerület az 

ún. magyar részhez tartozott. Bács-Bodrog 
vármegyét a „Szerb vajdaság és Temesi 
Bánság"-hoz csatolták.7 

- 1876. szeptember 4-én a Kiskunság önál ló
sága végleg megszűnt, beolvadt Pest-Pi
lis-Solt-Kiskun vármegyébe.8 A déli rész 
változatlanul Bács-Bodrog vármegye. Ez az 
á l lapot 1920-ig volt érvényben. 

- 1920. május 20-tól 1921. augusztus 21-ig 
Bács-Bodrog vármegye székhelye ideigle
nesen Jánoshalma volt. Miután a szerb 
hadsereg a demarkációs vonalról a tr ia
noni békében megvont országhatárra vo
nult vissza, Baja lett a megyeközpont.9 

Pest-PiMs-Solt-Kiskun vármegye területe 
1949. december 31-ig lényegében nem vál
tozott. 

- 1941 augusztusától 1944 októberéig Bács-
Bodrog megye területe - a katonai be
avatkozás utáni visszacsatolás következté
ben — megnövekedett, székhelye ismét 
Zombor lett. 

- 1945 és 1950 között Bács-Bodrog megye 
területe újból a háború előtti, székhelye 
Baja. 

- A Magyar Népköztársaság Minisztertaná
csa az ál lamigazgatás jobb területi meg
szervezése érdekében a következőket ren
del te: 

,,12. Bács-Kiskun megye területe Bács-
Bodrog megye je lenlegi területét, to
vábbá Pest-Pilis-Solt-Kiskun megye 
jelenlegi területéből a dunavecsei já 
rást, a kiskunfélegyházi járást, to
vábbá Ladánybene és Lajosmizse 
nagyközségeket és a szervezés alatt 
á l ló Újbarcs községeket foglal ja ma
gába. " 1 0 

Bács-Kiskun megye 1950. január 1-én ala 
kult meg és székhelye Kecskemét lett. 

Még röviden összefoglalva is hosszú a válto
zások története, de az új megye egységes és 
jellegzetes tá ja a Duna-Tisza közének. 
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JEGYZETEK 

1. 4343/1949. (XII. 14.) Mt. számú rendelet a me
gyék nevének, székhelyének és területének meg
állapítása tárgyában. 

2. Dr. Borovszky Samu: Pest-Pil is-Solt-Kiskun vár
megye. I. köt. 228. o ld. 

3. Dr. Borovszky Samu: idézett mű, 232. o ld. 
4. 1802. VIII. törvénycikk. 
5. Tomcsányi Marianna—Bihaly Tamás: Funkcioná

lis körzetek kialakulása Magyarországon. - Épí
tés- és Közlekedéstudományi Közlemények XII. 
köt. 1-2., 152. o ld . 

6. Tomcsányi—dr. Bihaly: idézett mű, 153. o ld . 

7. Dr. Borovszky Samu: Bács-Bodrog vármegye. II. 
köt. 236. o ld. 

8. 1876. XXXIII. törvénycikk. 

9. Dr. Rapcsányi Jakab: Baja és Bács-Bodrog vár
megye községei. Bpest — 1934. 179. o ld. 

10. Az 1. sz. jegyzetben megje lö l t rendelet — idéz
ve: Hatályos Jogszabályok Gyűjteménye. 1945-
1958. Ii. köt. - Bpest - 1960. 166. o ld. 
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II. Utak Bács-Kiskun megyében 

1. Adatok a római korból 

A megye nyugati és keleti határa a Duna és 
a Tisza, e két természetes víziút. Ez a természeti 
adot tság évszázadok óta kedvezően hatott a 
kereskedelemre. 

Az időszámításunk kezdetén k iépü l t a Duna 
tú lo lda lán a Római Birodalom erődrendszere 
és az összekötő határmenti útivonal, amely
nek nyomvonala a későbbi századokban is fon
tos hadi és kereskedelmi út volt. A Kárpát me
dence minden jelentősebb népmozgalma hasz
nál ta a rómaiak útvonalát, amely megyénk köz
vetlen szomszédságában húzódott a Dunántú
lon. 

A Duna-Tisza közét nem használták? — De 
i gen ! — Ha töredékekben is, de számot adha
tunk a római kori közlekedésről. Kőhegyi Mihály 
régész hívta fel a f igyelmet arra, hogy az idő
számítás első évszázadaiban használt pénzek 
lelőhelyeinek vizsgálata római kori útvonal lé
tezését bizonyítja megyénk déli részén.1 A szer
ző tanulmányában táblázatba fogla l ta a római 
pénzek lelőhelyeit és térképre vetítve ábrázolta 
is azokat. A térkép meglehetős szórást mutat, de 
a lelőhelyek súlyvonala LUGIO (Dunaszekcső) 
és Szeged között vonható meg, ami azt bizo
nyít ja, hogy Dunaszekcső és Szeged között ke
reskedelmi útvonal létezett. Pontos helye nem 
je lö lhető meg, mivel nem volt kiépített út, csak 
fö ldút , szerényebb elképzelések szerint: ösvény. 
Ez az út az Alföldön keresztül Pannóniát és Dá
ciát kötötte össze, de nem ez volt az egyetlen 
összekötő út, mivel INTERCISA (Dunapentele) 
is hídfőként szolgált a Dáciába vezető úton,2 s 
AQUINCUM-bó l is vezetett út Dác iába - Szol
nokon keresztül.3 

Visszatérve a LUGIO—szegedi ú t ra : a szarma
ták első csoportja már Pannónia római meghó
dításával egyidőben megjelent az A l fö ldön, 4 s 
további csoportjaik Pannónia és Dác ia közé 
ékelődtek. Ezek á l landó kapcsolatban ál l tak az 
ugyancsak szarmata roxolánokkal, aki;k a Ha
vasalföldön tartózkodtak. Dácia megalapítása' ' 
után a kapcsolat megszakadt, s egyidejű leg a 
keleti árukereskedelem is megszűnt. Az alföldi 
szarmaták a római piacra szorulta'k, s a Duna 
menti táborok mellett kialakultak a vásárterek, 
ahová a barbárok átjártak.0 A határment i ke
reskedelem meghatározott napokon erős kato

nai őrizet mellett megindult. Az i. u. II. század
tól már a rómaiak hivatásos kereskedői bonyo
lítják a kereskedelmet a barbárokkal . 

Feltehető, hogy Szegeden létezett valamilyen 
erőd, amely egyik állomása volt a LUGIO-ból 
Dáciába vezető útnak. Erre utal néhány lelet, 
amely Szegeden előkerült: fel iratos kő és tég
la, amelyek a római kor termékei.7 

így kerültek a római pénzérméik az Alföldre 
— közelebbről — megyénk déli részére, s ez vi
lágos bizonyítéka a kereskedelmi út létezésé
nek. 

A közölt vázlat bemutatja a tárgyal t kereske
delmi irányokat. 

JEGYZETEK 

1. 1. Kőhegyi Mihály: Római pénzforgalom és ke
reskedelem a Lugio—Szeged közötti útvonalon. 
A Janus Pannonius Múzeum Évkönyve. XIV—XV. 
1969-70. 

2. Fitz Jenő: Pannonién und die Klientel-Staaten 
an der Donau. Álba Regia 4-5 1963-64. 

3. Pest megye műemlékei - I. rész — Bpest, 1958. 
4. László Gyula: Vértesszőlőstől Pusztaszerig -

Bpest, 1974. 156. old. 
5. I. u. 107-ben. 
6. László Gyula: idézett mű, 158. old. 
7. Kőhegyi Mihály: idézett mű. 

2. Árpád-kori utak 

A népvándorlás mintegy 500 éves korából 
nincsenek emlékek. Kétségtelen, hogy ebben 
a korban is — mint minden időben — használták 
a földrajzi adot tságok által meghatározott uta
kat, folyami átkelőiket, de adataink nincsenek. 

A magyar honfogla lás és az á l lami élet első 
időszakáról Győrffy György műve1 a legtöbb 
adatot szolgáltató forrás. A nagyértékű mun
kának eddig csak egy kötete je lent meg, amely 
Bács-Kiskun megye jelenlegi területének na
gyobb részét tá rgya l ja . 

A honfoglalók szívesen telepedtek a folyók 
mellé, mert halats, füvet és jó fö ldeket elsősor
ban itt találtak. O n d törzse a Tisza mentén te
lepedett meg, A lpá r -Csongrád tá jékán. 2 A hon
foglalás legjelentősebb csatája A lpár környé
kén zajlott le. Itt arattak győzelmet Zalán bol
gár fejedelem csapatain - elűzve őt a leendő 
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KÖZLEKEDÉSI IRÁNYOK AZ ALFÖLDÖM 
KERESZTÜL A RÓMAI KOR IDEJÉN 

(I. U. I l - l l l . SZ.) 

FORRÁS* KŐHEGYI MIHÁLY^ ROMAI PÉNZFORGALOM LUGIO ÉS SZEGED KÖZÖTT. 

LÁSZLÓ GYULA-- VÉRTESSZŐLŐSTŐL PUSZTASZERIG. 



ország területéről. A Vajas folyó mentén a Bo
tond nemzetség telepedett meg. A Vajas a 
Duna-Tisza közének jel legzetes folyója volt, 
amely Kalocsa mellett, Foktőnél ágazott ki a 
Dunából, s Bajánál , a mai Sugovica, majd a 
Baracskai-Duna medrében folyt, s Bács és Va l -
kovár közt tért vissza ismét a Dunába.3 

Kalocsa és környéke Á rpád családi birtoka 
lett. I. István érseki székhellyé teszi, s templomot 
épít. A tatár járás után erődített várkastély épül 
itt.4 

Tass község neve a honfogla ló vezérek egyi
kének emlékét őrzi. Solt és Fájsz Árpád leszár
mazottai voltak. Emléküket a hasonló nevű te
lepülések jelzik. 

E rövid felsorolás is bizonyítja a Duna-Tisza 
közének jelentőségét a hazát ta lá ló, majd á l la 
mot alapító magyarok számára. 

Az Árpád-kor egyik fontos útja volt a buda — 
szegedi nagyút. Két nagy fo lyami átkelőt kötött 
össze egymással. A szegedi átkelőhöz Szolnok
ról is vezetett egy út, amely Alpár t , Csongrádot 
és Szert érintette. Alpár felső részén5 gázló ve
zetett át Kürt fa luba. Alpár alsó részén a Gö
rögrév Ugon keresztül vezetett a vásárral ren
delkező Ságra. 

A déli terület központja Bodrog vára volt. 
(Ma Jugoszlávia területe.) Innen ágaztak szét 
az utak a Duna-Tisza közének dél i területére. 
Északi irányban Garán, Baján át Kalocsára ve
zetett út, amely Bátmonostornál elágazott Szek-
cső felé a baranyai révekhez. Páliból Bükeden 
(Bókodon) át (Kun-)Baja mel lett Szegedre ve
zetett a Káliz út. Ezen az úton közlekedtek a 
XI—XII. században a pénzváltást és sókereske-
delmet lebonyolító mohamedán kálizok. Ez a 
Káliz út szinte teljes bizonyossággal azonosít
ható az előző részben említett Szekcsőtől Dá
ciába vezető úttal, mivel a révátkelő-helyek is 
ugyanazok. 

A mellékelt térkép bővebb tájékoztatást ad 
az útvonalakról.6 Minden bizonnyal a megye 
északi részén is voltak utak, sőt, folyami átkelők 
is, ezek azonban elegendő megbízható adat hí
ján nem közölhetők. 

JEGYZETEK 

1. Győrffy György: Az Árpád kori Magyarország tör
téneti földrajza. I. kötet. 

2. Győrffy György: idézett mű, 882. old. 
3. Idézett mű: 695-696. old. 
4. Dr. Borovszky Samu: Pest-Pilis-Solt-Kiskun vár

megye. I. köt. 522. old. 
5. Az utak leírása Győrffy György műve szerint. A l 

pár település megközelítően a mai Lakitelek kör
nyékén volt, s Alpár vára attól délebbre, a mai 
Tiszaalpár területén. 

6. A térképen feltüntetett Körös: Kalánköröse = 
Nagykörös. Péter- és pálmonostora két pusztai 
templom volt. A mai Pálmonostora község neve 
őrzi ezek emlékét, de a földrajzi elhelyezése té
ves ismeretek alapján történt, 

3. Kereskedelmi utak a XIV—XV. században 

Az utolsó Árpád-házi királyok korában igen 
meggyengül t a királyi hatalom. Az Anjoui t te
remtettek átmeneti leg rendet az ismétlődően 
hatalomra törő nagyurak között. Károly Róbert 
ügyes pol i t ikájával visszaszerezte a királyi bir
tokokat, nemesfémből pénzt veretett, intézkedé
seivel elősegítette a kereskedelmet. I. Lajos 
uralkodása idején a kereskedés fej lődése 
ugyancsak jelentős. Zsigmond alatt a városok 
fejlődése és a céhek kialakulása volt szembe
tűnő. Mátyás király korában fejlődött ki a kocsi 
korszerűbb változata. Ebben az időszakban 
élénk kereskedelem folyt az országban, s a fő
város, Buda, igazi központja lett hazánknak. 

Jónéhány mű foglalkozik e kor kereskedelmi 
útjaival, de nagyon kevés adat áll rendelkezés
re a Duna—Tisza köze területéről. Az ismeretek 
mozaikjából kell összerakni mindazt, ami tám
pontot adha t a közlekedés irányaira. 

A buda—szegedi út egyik fő vonala volt a ke
reskedésnek. Csánki Dezső írja 1880-ban kelt 
tanu lmányában 1 : „Kelet felől Szeben és Brassó 
városából indultak ki útvonalak, és pedig Ma
gyarország belsejébe rendszerint két i rányban. 
Az egyik a Meszesen keresztül Várad felé ve
zetett, a másik pedig Gyulafehérvár, Déva, 
Va jda-Hunyad — és innen a Maros mentén 
Szeged és Buda felé . . ." Erről az útról szól 
Gárdonyi Albert írása is.2 ,.Szeged város törté-
neté"-'ben3 olvashatjuk, hogy 1389-ben Zsig
mond a szeri földesuraknak szigorúan meg
hagyta, hogy a sáregyházi úton Buda és Fél
egyháza felé járó-kelő szegedi polgárokat ne 
merészeljék útvámmal terhelni , máskülönben 
ezen vámszedési jogukat a szegedi k i rá ly i vár 
részére elkoboztatja. 

A megyénket átszelő észak-dél i , i l letve -dél
keleti i rányokból nyerünk tájékozódást a Pest 
megye műemlékei c. műből.5 Makkoi László írja, 
hogy a XIV. és XV. sz. forrásaiból a Duna bal 
partján ki lenc fontos útvonalat lehet kielemez
ni. Ezekből a területünket érintő út volt a már 
említett Buda-Öcsa-Dobas-Kecskemét—Fél 
egyháza-Szeged útvonal. Egy másik út a Duna 
bal par t ján vezetett - valószínűleg Dunavecse, 
Solton át - Kalocsa felé. Ez utóbbi mellett szól
nak az a lább i adatok: 

Dunavecse ekkor már jelentős település.6 

Solt már az Árpád-korban Fejér megye Solti 
székének központja volt. 1431-ben „Sedes So l th" 
néven említ ik, mint a solti szék vagy járás tör
vénytevő gyűléseinek székhelyét.7 

Kalocsa 1009-től érseki székhely, s a tárgyal t 
korban fontos dunai kereskedőváros; várát Ká
roly Róbert építette.8 

Ugyancsak a Pest megye műemlékeiben ol
vashatunk az ún. Kunútról, amely Alsónémedin, 
Bugyin á t vitt a kun szállásokhoz.9 Ezt az utat 
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egy 1386. évi oklevél ,,via Kunuth"-nak nevezi. 
Említést tesz ez az írás a buda—pakony-pótha-
raszt-kőrösi útról, amelynek meghosszabbítása 
Csongrád felé mutat, de feltehetően kapcsolata 
volt az ugi tiszai átkelőhellyel is. Kőrösről Kecs
kemétre is vezetett út, amely a b u d a - b i c s k e -
(tápióbicske)—kecskeméti vonal része volt.10 

A fenti út irányokat alátámasztja Prinz Gyu la 
neves földrajztudósnak az 1940-es években írt 
műve is.11 A leírásban (közölt térképen v i lágo
san kirajzolódik a kunút, m'int ősi útvonal. Ez 
utóbbi fel tehetően Fülöpszállást, Halast ér int
ve vezetett dél i irányba.12 

A je lenlegi megye déli részén Baja, Daut 
(Dávod), Ga ra , Bátmonostor, Szeremle fontos 
kereskedelmi helyek voltak. Baja 140ó-ban, Bát
monostor 1340-ben, Daut 1351-ben, Szeremle 
1407-ben kapot t vásárjogot.13 Ezekről a helyek
ről néhány érdekes emlék tanúskodik, amelyek
ből kiderül , hogy egy-egy vásár árusait gazda
sági érdekből , erőszakkal elhajtották egyik 
helyről a másikra. 

A Bajától délre és keletre eső területre a 
mainál sűrűbb településhálózat volt jel lemző, s 
ez a körülmény mozgalmas kereskedelmi viszo
nyokat teremtett. Szoros kapcsolatuk vol t a 
Dunántúl la l , ami Glaser Lajos tanulmányából 
is kiderül.Ví A szerző térképén a dunai á tke lő
ket is fe l tüntet te. A térkép szerint a Duna j obb 
partján vezető nagy útból Bátán és Szekcsőn 
keresztül egy-egy út vezetett Bátmonostorba a 
dunai révéken át. Az akkori Bátmonostor a je 
lenlegitől nyugatra feküdt és környezetének 
központja volt. Szeremle a mai helyétől észak
nyugatra esett. 

Feltehetően Bátmonostor és Szeged között is 
volt út, hasonlóan az Árpád-kor Káliz út jához. 
A kereskedelmi kapcsolatra utal Zsigmond 1435. 
december 9-i rendelete, amelyben a szegedi 
sókamara gróf ját arra utasítja, hogy a bátmo-
nostori Töttös László mennyegzői költségeire a 
szegedi sótárból 500 arany forint értékű sót 
szolgáltasson ki. Mátyás király 14Ó4. ápri l is 12-i 
utasítása ugyancsak Szegedről a Baranya me
gyei Szent Pál kolostor részére rendel sót ki
adni.15 

Glaser Lajos felsorolja a dunai átkelőhelye
ket: Tolna, Madocsa, a Csepel-sziget dél i vége 
és Adony—Lórév-Ráckeve irányában. A szerző 
kiemeli a madocsai révet, amely az erdélyi szá
szok fehérvári útjának átkelőhelye volt.16 A bal 
parti Harta neve 1289-ben fordul elő először 
Terra Harta néven, majd Hartha (1409, 1424, 
1465), Eghazashartha (1409), Naghartha in com. 
Albensi sedis Solt néven (1455-1465 évek
ben).17 A szerző említést tesz arról, hogy ,,az 
1233. évi beregi egyezménytől kezdve . . . köz
vetlenül a szegedi sókamarától kapják a d u 
nántúli egyházak a sót. Az út a madocsai rév-
tő! Simontornya város vámján át . . . Zircig . . .", 
s onnan tovább is vezetett. A révhez Pataj tó l 

Hartán át vitt az út. „Pa ta j város harmincadját 
(vámját) II. Ulászló II. dekrétumának 29. cikke
lye Buda és Fejérvár harmincadjával együtt 
említ i ."1 8 „Ezek szerint Pataj-Madocsa—Föld
vár— Pázmán—Fejérvár lehetett az út irány." -
mondja a szerző. Kérdés azonban az, hogy mi
ként ju to t t el az áru Pataj ig? Szeged monográ
f iá jában olvashatjuk, hogy a sót ,,a sószállító 
hajósok Tételen keresztül a Dunára Zimonyba, 
Péterváradra, Kő-Szent-Mártonba (Kövibe) ha
józták."19 Azt azonban nehéz elképzelni, hogy a 
vízfolyás ellenében Har tá ig vitték volna. Egysze
rűbbnek látszik a szekéren szállítás Szegedről 
a madocsai rév i rányába, mivel a földrajzi té
nyezők csupán a Duna mellékén, a ma Solti 
lapálynak nevezett területen támasztottak ne
hézséget a szállítók számára. 

Feltételezzük tehát, hogy Szegedről Dunapa-
taj felé vezetett egy út, amely az erdélyi szá
szok kereskedelmi útja volt, s talán a sószállí-
tásé is. Csánki Dezső már idézett tanulmányá
ban így ír: „ . . . S z e g e d felől pedig Székesfehér
vár (s innen Pozsony, Bécs) felé is ment egy 
út."20 

Glaser Lajos említi a tolnai révet, amely Bo-
gyiszlón át Fajsszal teremtett összeköttetést. 
Fájsz is egyik régi települése megyénknek. A 
szekszárdi bencés apátság nemesi jobbágyai 
lakták. Külön ispánjuk volt, s a település az 
egyházi nemesek széke volt.21 A to lnai átkelő 
régi vám- és révhely. Korábban (1093-, 1226- és 
1358-ban) a tihanyi apátságnak is része volt 
vámjában és révjében. 1395-ben Marczal i Mik
lós — volt erdélyi va jda - Zsigmond királytól 
megkapta száraz- és piaci vámjával, révjével 
együtt.22 

Bátya szintén a szekszárdi apátság nemesi 
jobbágyaínak birtoka 1369-1519 között.23 Fajsz-
sza! út köthette össze, ugyanúgy Kalocsával is, 
s így a kalocsaiak is használhatták a tolnai 
révet. 

Érinteni kell a ka locsai érsekség és nemesi 
jobbágyainak kapcsolatát a kalocsai központ
tal. A hontokai szék központja a mai Drágszél 
környékén volt.24 Miskét 1346-ban Vil la Myske 
névvel illették. A már korábban megismert Ár
pád-kori útvonal, K a l o c s a - M i s k e - N á d u d v a r -
Baja vonalon szintén feltételezhető a XIV-XV. 
században is. 

Minden bizonnyal a kun telepek egymás kö
zötti kapcsolata is megvolt, de utakról nincse
nek adatok. 

A fentieken kívül még néhány adat támpon
tul szolgálhat a kereskedelmi utakhoz: 

- Kecskemétet 1353-ban birtokként említik. 
Első pecsétje a XIV. századból származik. 
Ugyanakkor már fontos közlekedési góc
pont a buda-szeged i úton, ahol a király 
és a királyné számára vámot szednek. 
1415-ben már városnak mondják, s állatte-

13 



A KERESKEDELMI UTAK A XIV-XV. SZ.-BAN CIM ALATT EMLÍTETT FŐBB TELEPÜLÉSEK 

BUDA 

FEHÉRVÁR 

ADONY 

S1M.ONTORNYA 
FOLDVA^ 

MADOCSA, 
PAKS* 

TQLNA< 

'PEST 

•ffAP(Ó-) BICSKE 
• A.NÉMEDí SZOLNOK 
•BUGYI OCEGLÉD 

R.KEVE .NéKŐRÖS 

KECSKEMÉT 

ISOLT #FÜLÖPSZÁLLÁS 
IHARTA-
• •AKASZTÓ 
>PATAJ 
I KALOCSA 

#MISKE tHALAS 
FÁJSZ 

. • 
FELÉGi*-
HAZA 

CSONGRÁD 

SZEGED' 

jBAJA 
BÁTAt/^SZEREMlE 

SZEKCSÖ • / SW°NO$" #MADARAS 

SABADKA 

TOR 
DAVOD 

'GARA 

14 



nyész tése m á r je len tős . 4 5 A város s o k a m a -
rai i s p á n j a , Peró János n e m t u d e l s z á m o l 
ni a p é n z z e l , ezért M á t y á s k i rá ly a k a m a 
rát a l á b a t l a n toknak a d j a z á l o g b a , s a 
vá ros c s a k 5000 f o r i n t a d ó s s á g l e f i ze tése 
u t á n k a p j a vissza.26 

- A k a s z t ó t 1291-ben e m l í t i k e lőször az o k l e 
ve lek . 1429—1435-ben v á m s z e d ő hely .2 / 

- Szeged és Szolnok a sóke reskedés k ö z 
p o n t j a ; S z a b a d k a m á r j e l e n t ő s t e l e p ü l é s . 

- Sol t , m i n t j á r á s i székhe ly , m i n d e n b i z o n y 
nyal k ö z v e t l e n k a p c s o l a t o t t a r t o t t a m e 
g y e s z é k h e l l y e l , F e h é r v á r r a l . Az út f e l t e h e 
t ő e n F ö l d v á r o n á t veze te t t , b á r D u n a f ö l d 
vár t ö r t é n e t e 2 8 a réve t c s a k a k é s ő b b i 
i d ő k b e n e m l í t i . 

A f e l s o r o l t a d a t o k é r zéke l t e t i k azt a m o z g a l 
mat , ame l y a XIV—XV. század i u t a k o n b o n y o l ó 
do t t , m é g i s kevés az i s m e r e t ü n k ahhoz , h o g y 
t é r képe t r a j z o l h a s s u n k az u t a k r ó l . Főleg a k e 
l e t - n y u g a t i i r á n y o k v o n a l v e z e t é s e b i z o n y t a l a n . 
A só tu tak r é s z l e t e s e b b f e l t á r á s a m i n d e n b i z o n y 
nyal b ő v e b b i smere tekke l g a z d a g í t a n á m e g y é n k 
középko r i ú t j a i n a k tö r téne té t . 
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4. Utak a török hódoltság korában 

A t ö r ö k megszá l l ás m á s f é l százada a D u n a -
Tisza k ö z é n e k a r c u l a t á t m i n d e n b e n m e g v á l t o z 
t a t t a . A f a l v a k t ö b b s é g e e lpusz tu l t , a l a k o s s á g 
egy -egy v á r o s b a h ú z ó d o t t be . A h a j d a n i v i r á g z ó 
tá j e l v a d u l t . 

1 5 2 6 - b a n a B u d á r ó l v issza fe lé v o n u l ó tö rök 
sereg a D u n a ba l p a r t j á n h a l a d t d é l n e k , s 
m i n d e n b i zonnya l p u s z t u l á s t h a g y o t t m a g a 
u tán . A Duna—Tisza k ö z é n e k tö rök k ö z i g a z g a 
tásá t B u d a e l f o g l a l á s a u t á n , az 1540-es évek
ben szervez ték m e g . A m a g y a r l a k o s s á g csak 
a f o l y ó k m e n t é n és n é h á n y v á r o s b a n m a r a d t 
m e g . Egyes városok, k ö z t ü k Kecskemét is, ö n 
á l l ó é l e t e t é l t ek ; m a g u k b í r á s k o d t a k , k e r e s k e d 
tek, d e a tö rök k í v á n s á g o k n a k m i n d i g e l e g e t 
ke l le t t t e n n i ü k . Az a d ó i k o n kívül szekere t , v o n ó 
á l l a t o t v a g y kézi e rő t b i z tos í to t tak , h a a t ö r ö k 
h a t ó s á g igénye l te . A k e r e s k e d e l m e t a t ö r ö k ö k 
á l t a l á b a n e lőseg í te t t ék . Szükség e s e t é n még 
fegyve res k ísére te t is b i z t o s í t o t t a k a k e r e s k e d ő k 
me l lé . A z u tazók ra n e m is a t ö rökök , h a n e m a 
m a r t a l ó c b a n d á k ( t a t á r o k . rácok) j e l e n t e t t é k a 
veszélyt . 

A ko ra i be l i u tazók l e í r á s a i sokat e l m o n d a n a k 
és é r z é k e l t e t n e k az a k k o r i ú tv i szonyokró l és a 
k ö z l e k e d é s r ő l . Egyik l e g j e l e n t ő s e b b t ö r ö k u tazó 
Evlia C s e l e b i volt . A t ö r ö k c s a p a t o k k a l e g y ü t t 
u tazo t t — a mai é r t e l e m b e n - h a d i t u d ó s í t ó 
ként. Ú t l e í r á s a ma is e g y i k f o r r á s u n k a kor 
m e g i s m e r é s é h e z . Az u t a z á s 1664 -1666 . é v e k b e n 
tö r t én t . A m e g y é n k r e v o n a t k o z ó rész le tek az 
alábbiak: 

C s o n g r á d v á r á b ó l , a m e l y e t 200 k a t o n a őr
zött, K e c s k e m é t f e l é v e t t e ú t já t k í s é r ő i v e l . Le
ír ja, h o g y az első n a p o n 16 ó rán á t víziben sze
gény , s i v a t a g i t á j o n h a l a d t a k . A pusz ta h o m o 
kon a l u d t a k , s t o v á b b i 5 ó ra i u tazássa l Kecs
k e m é t r e é r ték . A v á r o s r ó l így ír: „ N a g y - K e c s k e 
mét v á r o s a . A b u d a i vez í r b i r t oka , n a g y síksá
g o n feksz i k . Ezernél t ö b b n á d d a l f ö d ö t t ma
gyar h á z a , há rom t e m p l o m a , s i t t - o t t b o l t j a i 
v a n n a k . F e l s ő - M a g y a r o r s z á g egész k a t o n a s á g a 
ide j ö n t a k a r m á n y é r t . " A v e n d é g e t sz ívesen fo 
g a d j á k — a k á r m u z u l m á n , aká r k e r e s z t é n y . 1 

K e c s k e m é t r ő l J á n o s h a l m a fe lé veszi ú t j á t , de 
nem ír s e m m i t a k ö z b e n l á t o t t a k r ó l , p e d i g p l . 
H a l a s a t ö rök i d ő k b e n is létezet t . J á n o s h a l m a , 
vagy is „ J a n k o f s d a " p a l á n k á r ó l ( f ö l d v á r á r ó l ) azt 
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írja, hogy „Szép, erős építkezésű erődítmény, 
összesen kétszáz vitéz katonája van . " 2 

Jánoshalmáról Kalocsára megy: „Kalocsa 
palán ka . . . Vára a Duna folyótól egy órára 
van. Ha a Duna k i * á r a d , olyankor a vár szi
get gyanánt középen marad. Kikötőjével szem
közt, a Duna folyó túlsó part ján a budai úton 
Paks vára van." Kalocsának „Délkeletre néző 
egyetlen kapuja van . . ."2 

Talán a Bajáról írtak a legérdekesebbek szá
munkra : 

Baja vára régi vár, szemben Báta kikötője 
van. „Kikötőhely lévén, lakói gazdagok és na
gyon barátságosak. £ város utcái mind deszka-
burkoiatúak, miivel földje lapályos és mocsa
ras . . . két kapu ja van: egyik a Révkapu, mely 
nyugatra nyílik, a másik a délkelet i irányban a 
Zombor városába vezető úton van . . . a révfő
nél van a vámfelügyelő háza." Külvárosában 
kb. 300 háza van. „Van mecsetje, kolostora, 
fürdője, százötven bolt ja."3 — Túlzás érezhető a 
boltok számából, de ennek el lenére adatából 
megállapíthatjuk, hogy Baján tör tént az első 
próbálkozás az utak burkolására. 

Az eddig leírtakból rekonstruálhatjuk, hogy 
Csongrád és Kecskemét között ebben az idő
ben legfeljebb csak gondozatlan földútról vagy 
ösvényről lehetett szó. Kecskemétről Nagykő
rös-Cegléd felé, Budára és Szegedre fontos utak 
vezettek. Ezeken bonyolódott nagyrészt a hó
doltság állatkereskedelme, a takarmány szállí
tása észak és nyugat felé a hódol tság határain 
kívülre is. Határa már ekkor a Tiszától Fülöp-
szállásig terjedt, s igen jelentős volt az állatte
nyésztése, amely már a korábbi időkben ki fej
lődött. Vásárai országos hírűek voltak, hatal
mas tömegeket vonzotta'k. A kecskeméti tőzsé-
reket ismerték az egész országban. Az alföldi 
vágómarha el jutott Ausztriába, Morvaországba, 
a dél-német és az észak-itáliai városokba. Egy 
1564-ből származó adat szerint Kecskemétről 
néhány hónap leforgása alatt 1564 darab mar
hát hajtottak Vácon keresztül Bécs felé.4 Ez 
azonban csak egy csekély, adatokkal is igazol
ható mennyiség, mert a korábbi és a következő 
években ennek sokszorosát szállították. 1646-
ban III. Ferdinánd a kecskeméti tőzséreknek 
oltalomlevelet adott, amelyben a szabad közle
kedést biztosította.5 

Az 1560-1562. években a Duna ráckevei, 
földvári , paksi, tolnaii és bátai átkelő in a kom
pok 19 019 darab szarvasmarhát vittek át a fo
lyón.6 Dunaföldvár történetében olvashatjuk, 
hogy 1542-1544-ben a révet egy Mohammed 
bi.n Kászim nevű török bérelte.7 Edward Brown 
angol utazó pedig Kalocsánál hajóhídról tesz 
említést 1669-ben.8 

Ezek az adatok világosan bizonyítják a du
nai átkelők létezését és fontos közvetítő szere
püket a Dunántúl és a Duna-Tisza köze keres
kedelmi kapcsolatában. 

Bár az é le t nem állt meg, a hódoltság kora 
nagyon szomorú korszaka volt e tájnak. Elpusz
tult Kalocsa városa, Félegyháza, s a kunsági és 
a bácskai települések egész sora. Baja magyar 
lakossága is eltűnt, helyét rácok foglal tok e l . 
Kecskemét megmaradt, de súlyos áldozatot kel 
lett vál la lnia lakosságának. A Duna-Tisza kö
zének és Magyarországnak is egyik fontos út
vonala marad t a buda—szegedi út, amely a 
mezőgazdasági termékeken kívül a keleti á r u 
kat is közvetítette a keresztény Nyugat és a „ p o 
gány" Kelet közöt t 

JEGYZETEK 

1. Evlia Cselebi török világutazó magyarországi uta
zásai 1664—1666. Ford.: Dr. Karácsony Imre. 
Bpest, 1908. II. köt. 214. old. 

2. Ugyanott - 214-215. old. 
3. Ugyanott - 215. old. 
4. Hegyi Klára: Egy világbirodalom végvidékén. Bp, 

1976. 135. old. 
5. Dr. Borovszky Samu: Pest-Pilis-Solt-Kiskun vm. II. 

köt. 327. old. 
6. Hegyi Klára: idézett mű, 135. old. 
7. Cziráky Gyula: Dunaföldvár... 1910, 65. old. 
8. Antalffy Gyula: így utaztunk hajdanában. Bpest, 

1975. 138. old. 

5. A postautak kialakulása 

Bár I. Ferdinánd már 1528-ban postajáratot 
létesített Bécs és Buda között, az Alföldön csak 
a török kiűzése után szerveztek rendszeres j á 
ratokat.1 

A Duna—Tisza közének felszabadítása 1687-
ben fejeződött be. A lakat lan területek ú j ra te
lepítése megindu l t és lassan helyreállt a köz
igazgatás rendje is a visszafoglalt terü leten. 
Néhány városunk kivételével a községek ú j ra 
telepítése á l ta lában az 1700-as évek közepéig 
megtörtént. A telepesek csak részben magya
rok. Sok szláv és német telepes került ekkor a 
megújuló községekbe. A török kiűzése után a 
Kiskun kerületek ismét függetlenséget kaptak. 
A kunok és a magyarok visszatelepülése már a 
török időkben elkezdődött. A későbbiekben 
Thököly és Rákóczi seregei, a szabadságharc 
sok megpróbáltatással járt a Duna-Tisza közén. 

III. Károly az 1720-as években határozta e l , 
hogy tizenkét postavonallal behálózza az orszá
got. Erre azonban csak az 1740-es években ke
rült sor, mert az elvadult a l fö ldi területeken 
igen nagy erőfeszítést igényelt a közlekedési 
vonalak kitűzése, járhatóvá tétele, a lóváltó á l 
lomások felál l í tása és a postamesterségek meg
szervezése. 

1745-ben a győri Házi és Úti Új Kalendá
rium már felsorol ta a postautakat, amelyek közül 
egy irány szelte át a Duna—Tisza közét: 
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ÚTHÁLÓZAT 1793. ÉVBEN 

ÍRKÉNY 

ADONY 

, , . , - ' M f i POSTA UT 
EGYÉB UT 
FOLYAMI ÁTKELŐHELYEK 

FORRÁS-. BALLÁ ANTAL- •• P£ST - PILIS -SOLT V-M, TÉRKÉPE- 1792, 
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„ . . . Budától—Szebenig: 
Buda-Ótsa—Ketskemét— Szeged-
Makó -Tsanád -Semlak -Be t ske -
Arad-L ippa—TótVárda-Déva-
Szeben."2 

Ez a postavonal egészen 1854-ig, a vasút 
megnyitásáig működött .3 

Útvonal létezett, de az út csak a puszta föld 
volt. Sokszor a postakocsi kénytelen volt a me
zőn közlekedni, hogy tovább tud jon haladni. 

,,1789-be a Budáról Zimonyba vezető posta
vonal lé tes í t te tvén . . . " 4 Á l lomásai : „Soroksár— 
Latzháza-Kun Szent Mik lós-Szabad Szál lás-
Izsák—Vadkert—Halas—Maria Theresiopel (Sza
badka)—Topolya^Verbász"-Pétervárad. 

Ezt a postavonalat eredetileg azért állították 
fel , hogy a török el len háborút viselő hadsereg 
utánpótlását szállító hajósok rövidebb idő alatt 
térhessenek vissza Bécsbe. Hetemként egyszer 
közlekedett delizsánsz-járat, később, 1868-tól 
naponta.3 

Ballá Antal Pest megyei mérnök térképéről 
készített kivonaton az 1793. évben létező posta-
és egyéb utakat tüntet tük fel.6 

Gróf Teleki Domokos 1794-ben Pestről Temes
várra utazik. Azt írja, hogy ,,A Vidék egészen 
Pesttől Szegedig egy puszta és kedvetlen térség, 
amelyen az ember a Stációkon kívül . . . a nagy 
Pusztákon és egy egy roszsz Fogadónál vagy 
Tsárdánál egyebet nem talál . . ."7 Kecskemét, 
a nagy mezőváros (24 000 lakossal) nagy falu 
módjára épült, s benne a templomokon kívül 
csak a „Nyomó száraz Ma lom" kelti fel az uta
zók figyelmét. Félegyháza, a 8000 lélekszámú 
kiskunsági város, rendesebben kiépített, mint 
Kecskemét. 

A postákon kívül a vásárokba igyekvő keres
kedők és barom csordák szaporították a forgal
mat. Bél Mátyás 1737-ben arról ír, hogy a kecs
keméti vásárok országos hírűek és igen sok 
marhát hajtanak fe l . Az állatkereskedők leg
inkább rácok, de törökök is látogat ják a vásá
rokat a saját hazájukbel i portékákkal.8 Al ig 
akad az országban olyan város, amely a kecs
keméti vásárra el nem jönne. 

Rendkívüli utazások is akadnak, mint például 
az uralkodó 1773. május 6 -8 . között i utazása 
Budáról Szegedre. Herpay Mihály kapitány Ha
lasról keltezve rendelkezik, hogy a Félegyházi 
kerület „Ország Ut tya i t " megigazítsák. Ennek 
érdekében április 19-re Félegyházára rendeli 
az a lábbi egységeket: 

(Egy egység á l l : 1 kocsiból 3 lóval és 3 
ásós-kapás emberrel.) 

Halas 20 kocsi, 
Félegyháza 30 
Dorozsma 12 
Majsa 10 
Fülöpszállás 12 „ 
Szabadszállás 15 „ 

Kun szentmiklós 
Lacháza 

15 
8 

összesen tehát : 122 kocsit 366 lóval és 366 
ásós emberrel rendelt ki az út egyengetésére, 
rendbehozására, s még ezen felül az egyes 
stációkra további lovakat készenlétbe.9 

A sószállítások ugyancsak megterhelést je 
lentenek a lakosságnak. Még II . András 1222. 
évi bul lája rendelkezett ar ró l , hogy „só az or
szág közepén másutt ne tartassék, csak Szala-
cson és Szegeden", s e két helyről szállítsák az 
ország minden részébe. A Máramarosban és 
Erdélyben bányászott só éppen a Duna—Tisza 
köze népének közvetítésével ju to t t el Pestre és 
a Dunántúlra. A kiskunsági rendelkezésekből 
világosan kiderül , hogy Szolnokról Pestre, Sze
gedről Bajára és Dunavecsére szállították a 
sót1 0 Baján és Dunavecsén is volt sótároló 
ház, illetve hivatal. Egészen az elmúlt század 
második feléig ez volt a sószállítás módja. 

Baja környékének forgalmáról a következők 
ismeretesek: 

Bajának 1697 óta van postá ja, amely az eszé
ki főhivatal felügyelete a la t t á l l . Naponta lo
vasposta jöt t Szabadkáról és ment tovább Zom-
borra. Később a gyorskocsi, a delizsánsz is 
érintette Baját hetenként egyszer. A szekérpos
ta elfogadott küldeményeket Pest, Győr, Bécs, 
Szabadka, Szeged, Temesvár félé minden hét
főn és pénteken délig, Zombor, Kula, Újvidék 
felé minden vasárnap este 6- ig.1 1 

Az igazi forgalmat nem a posta, hanem a 
termények szállítása jelentette. Bácska és Pest 
megye déli része Bajára vitte a mezőgazdasági 
termékeket. Mindaddig , amíg a vasutak kiépí
tése nem formáJta át a közlekedés szerkezetét 
— a város rovására - , addig Baja volt a legfor
galmasabb duna i rakodóhely. Több százezer 
szekér fordult meg itt évente, számos fuvarozási 
vállalkozó közvetítésével ju to t t el az áru az or
szág minden részébe. Sóhivatala a környék só-
ellátását biztosította. 

Az országutakat nem burkol ták, csak a na
gyobb városok néhány utcá ja , tere volt bur
kolva. 

Az 1700-as évek közepétől k iépül t a vendég
látó hálózat, vagyis a csárdák. Ugyanakkor a 
rabló és fosztogató betyárvilág fénykora is erre 
az időre esik. 

A csárdák felsorolását az 1. sz. melléklet, a 
baja i vámtari fákat a 2. sz. melléklet ta r ta l 
mazza. 
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6. A reformkor útügye 

A napóleoni háborúkat követő időszakban a 
nemzeti tudat kibontakozása kedvezően hatott 
az iparra, a kereskedelemre és a közlekedésre. 
Mivel a jelenlegi Bács-Kiskun -megye akkor há
rom közigazgatási terület része volt (Pest me
gye, Bács-Bodrog megye, valamint a Kiskun
ság), az egyes területeken különbözőképpen 
érvényesültek a közlekedés javításának törek
vései. A leghatékonyabb terveket Pest megye 
készítette. 1831-ben létrehoztak egy „Küldöt t -
ség"-et, amely kidolgozta az útépítési javas
latot.1 Ezt a javaslatot 1836. március 18-án a 
megyegyűlés jóváhagyta. A kiépítendő ország
utakat így határozták meg : 

,,. . . 3szor Pestről Soroksáron át Ótsának és 
innen Félegyháza felé. 

,,. . . 4szer Soroksárról Takson Dömsödön és 
Vetsén keresztül Soltig innen pedig 
a SárközbeM tájéknak felette lapá
lyos és anná l fogva a Dunának 
gyakori kiöntése miatt Akasztón és 
Keczelen keresztül Bátyáig vezető 
vonal . . ."2 

Az útépítést ,,Makk Ádám rendszere" szerint 
határozták el, a helyi anyagok, az ún. darázs-
kő, homokos kavics felhasználásával. Kinevez
tek minden járásban egy „Út i fő Igazgatót" , 
akik valamennyien táblabírák voltak. „ Ú t i Biz-
tosok"-at is választottak a tisztújítások a lka lmá
val és komolyan fontolóra vették az á l landó 
útm un kasok foglalkoztatását. A végrehajtással 
azonban nem siettek (vasutak sem vol tak), s a 
szabadságharc és önkényuralom korában szer
tefoszlott a terv is. 

A Kiskunság területén ilyen törekvéssel nem 
ta lá lkoztam, pedig a közlekedés gondja itt sem 
volt kisebb, mint másból. Szabó József kiskun 
kapitány 1836. március 11-én Kiskunfélegyházá
ról keltezve felszólítja a Bírákat, hogy mivel 
,,az Utak állapottya úgyis Ország Gyűlési tár
gya lettek, és hogy az Ország Gyűlési Követ 
Urak nem sokára szét oszolván szemmel látó 
tanuj i lesznek rossz Utóinknak . . . Út i Biztos 
Urakat . . . ezennel felszállítom, . . . hogy járá

sainkban levő Ország Uttyait ha ladék nélkül 
. . . mindenütt helyre hozatni, jo kanba'n állítat
ni kötelességeknek ösmerjék . . ."3 

Látszik a rendelkezésiből, hogy az intézkedés 
reklámízű, és elsősorban az országgyűlési kö
vetek véleményének befolyásolása a célja. 

Sokkal érdekesebb az a - kissé körülménye
sen megfogalmazott — intézkedés, amelyet 
ugyancsak Szabó József kiskun kapi tány adott 
ki 1838. január 27-én a Kiskun települések
nek : 

,,Az Utaknak a Hó fuvatagok á l ta l ennyire 
lett megromlása Ország szerte tapasztal
ván, a fő mélt. M. K, H. Tanáts (Magyar 
Királyi Helytartó Tanács) és annak követ
keztében a Tettes Ns (Tekintetes, nemes) 
Kerületek is e l rendeln i méltóztattak, hogy 
Kedves Bírák Ura im ék a . . . Határ ja ikban 
kereszült vezető Közönséges Utaka t fel ál
lítandó Fa ga jakka l kijelelvén, az Utakat 
Lovas emberek és ökrös Szekerek és Szán
kókkal járhatóvá tenni, a hol pedig szük
séges volna a Nagy Fúvósokat emberi ke
zek által el is hányatni egész buzgóság
gal . . . t lörekedjenek."4 

Igazi „hószo lgá la t i " rendelkezés ez. Az utak 
ki jelölése és járhatóvá tétele a cé l ja . Az olva
dás után újabb felszólítást adtaik k i a földúllak 
karbantartására, de a burkolatépítés igénye 
nem merült fel. M inden bizonnyal a kőanyag 
szállításának gond ja is közrejátlszott az érdek
telenségben. 

A közömbösség azonban Bács-Bodrog terü
letén a legszembetűnőbb. 

Grosschmidt G á b o r törvényszéki bíró és je
les tol lú író írja visszaemlékezéseiben:5 

,,EI kell ismerni, hogy a közdolgok a negy
venes (1840-es) évek elején már kezdtek 
előtérbe lépni . Az egész közigazgatásnak 
különben al ig vo l t magasabb cél ja , és el
mondhatni f e l ő l e : . . .men tek , merre me
hettek, így pé ldáu l Odry (József alispán, 
baja i lakos) Bajára akart műutat (Zom-
bortól), de Militiicsen á t Ellenben Rudics 
(István főispáni helytartó, szabadkai lakás) 
Szabadkára, de Almás (Bácsalmás) felé. 
A vége az lett, hogy a nagy vita után egyi
ket sem építettték. Mindazonáltal a legel
hanyagoltabb fe ladata a közigazgatásnak 
bizonyára a közlekedésnek járhatat lan út
ja i voltak. A később i időben Pál Antal al
ispán egyik ebéd jén jelen volt' Thürr Ist
ván tábornok egy gazdag tőkepénzes tár
sával, ki nem győzött eléggé csodálkozni 
az utak ily á l l apo tán ; e lmondván, hogy 
nállunk el lenkező szokás van, mint Indiá
ban vagy Amer ikában, hol e lőbb építik az 
utakat és azután hozzá a házakat és vá
rosokat; egyszersmind utak építésére 20 
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mill ió forintnyi kölcsön beszerzését ajánlot
ta fel évi-törlesztés mellett. 
A jelenlevők mosolyogtak, de hal lgat tak és 
jártlak továbbra is a feneketlen utakon." 

Az 1825/27. évi országgyűlés k i je lö l te az or
szág főúthálózatát, amelyet az 1836. évi XX. 
törvénycikk a vasúti főhálózat kiépítésére jelölt 
meg. Megyénket! ér in tő irányok: 

Budapest—Zi mony, 
Budapest—Nagyszeben.6 

Széchenyi István 1848-ban az országgyűlés 
elé terjesztette azt a javaslatát, amely az egész 
országra egységes közlekedési szerkezetet tar
talmozott . A hálózat gerincét a vasutak képez
ték, s az utak kiegészítő szerepet kaptak. 
Széchenyi javaslatában a következők érintették 
területlünket: 

vasutak: 
Budapest-Szeged, 
Szeged-Szabadka-Baja, 

utak: 
Szabadka—Baja, 
Csongrád —Kiskunfélegyháza.'' 

Széchenyi javaslata a legnagyobb üres foltot 
éppen a Duna-Tisza közén hagyta. Nem javít 
ra j ta az sem, hogy a Dunátl víz ióiként figye
lembe vette. A javaslat elsőbbséget biztosított a 
vasutaknak, mivel abban az időben az út és 
vasút építési költsége fajlagosan azonos volt, 
de a közúti szállítás 2 - 6 szorosa a vasúti szál
lítás költségének. Az 1848, XXX. törvénycikk a 
javaslatot törvényerőre emelte. A végrehajtást 
azonban az 1848—49-es szabadságharc esemé
nyei meghiúsították. 

Érdemes megemlíteni Pest megyének azt az 
intézkedését, amellyel 1845-ben a forgalmat 
,, szabályozta": 

a Városokban és a helységekben a 
kocsivali sebes hajtás szorossan tiiítatik, s 
az ezen t i la lmat általhágó az i l lető hely
beli elöljáróság ál tal 12 pálcza ütésekkel 
rendeltetik fenyí teni . "8 
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7. Útigazgatás és útépítés 
a XIX. sz. második felében 

Burkolt országutat megyénk mai területén 
ebben a korban sem építettek. Ahhoz, hogy 
érzékelhessük az útviszonyokat, idézem Jókai 
levelének egy részletét alföldi ú t já ró l : 

,,. . . gyorsszekér - érts magadnak egy gyé
kényes társzekeret!, melyet ki lenc ló húz, s 
mely mellett öt-hat ember ba l l ag ; - ezen 
emberek az utazók, kiket a gyorsszekér 
visz, s kik közül a férf iaknak megengedte
tik ott!, ahol igen nagy sár vam, kiszállhatni 
a szekérből, s gyalog előre mehetni. 
. . . A z egész úton nem ta lá l tunk más sze
keret, mint a szembejövő gyorskocsit, s egy 
gyapjúszállító szekeret a vízbefordulva. — 
Mit csinálnak itt kentek? — Kérdé ka la
uzunk a szekerestől - Nem látja kend, 
hogy rákot fogunk - felelte az egyik. Ma
gyar ember még a bajban sem veszti el a 
humorát1."1 

A jó kedélyű író egyáltalán nem túlzó leírása 
ellenére igen fontos korszak kezdődött a sza
badságharc u tán . Szervezetet kapott az útiügy, 
miután osztályba sorolták az utakat. Széchenyi 
javaslatát mellőzve, 1849. március 9-én császári 
pátens alapján 

állami, 
országos és 
községi útkateg áriákat ál lapítanak meg. 

Ez az intézkedés része volt annak a törek
vésnek, aimely Magyarországot beillesztette az 
osztrák b i rodalomba. 

Az állami, vagyis birodalmi utak közül csak a 
pesti-fülöpszállás-szabadkaü út 

érintette a Duna—Tisza közét.2 Az országos 
utak nagyjából megegyeztek a korábban kiala
kul t posta- és kereskedelmi utakkal . Megszer
vezték a megyei építészeti hivatalokat, s az 
utak gondozására költségvetést biztosítottak, 
de az Alföld ú t ja i t csak az ún. chaussé-szerű 
fenntartással gondozták, Ez a módszer a fö ld
utak rendszeres karbantartását, víztelenítését 
jelentette. Az vol t a felfogás, hogy csak a vas
utak megépítése után burkol ják kővel. így is 
történt1, sőt, a vasútépítések egészen a háttérbe 
szorítoliták az útépítést. Mivel a vasútépítés 
nem választható el témánktól, a 3. számú mel
lékletben fe lsorol juk a megyét érintő vasutbk 
megépítésének évét. 

1867-ben, a kiegyezés évében a magyar köz
igazgatás átvettle a korábbi útfenntartó és út
építő szervezetet és 46 megyében megalakult 
az Államépítészetii Hivatal, köztük a területünk
ben érdekelt budapest i hivatal is. A zombori 
hivatal pedig 1878-ban alakult meg. 

Érdemes fe l f igyeln i Baja környékének elszi
getelődésére, am i a virágzó kereskedő várost 
teljesen háttérbe szorította. 1869-ben megépült 
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az a l fö ld- f iumei vasút, 1882-ben pedig a buda-
pest-zimonyi (szabadkai) vonalat adják át. Ba
ja város ez utóbbi építéséhez 100 000 forintnyi 
hozzájárulást ígért', ha a várost érint i a vasút
vonal. Minden létező kapcsolatot felhasznál
tak annak érdekében, hogy fővonalhoz jussa
nak, azonban hiába. 1885-ben megnyílt a ba
ja—szabadkai vasút, de ez nem oldotta meg 
gondjaikat. 

A közutak szempontjából a Dunántú l déli ré
szével való összeköttetés je lentet t volna előre
haladást. Már 1843-ban Bács-Bodrog megye 
kérte Tolna megyét, hogy közösen tárgyalják 
meg ezt a kérdést. A tanácskozások megindul
tak a Baját Bátaszékkel összekötő útról, de a 
szabadságharc eseményei miatt! megszakadt a 
tárgyalás. 

1862-ben Tolna megye sürgette az ügyet. El 
is készítették a tierveket. Ezek szerint ,,Bátaszék-
től a magaslatokon át vezettetlnék egy út a Du
nához Szentisván irányában, s innen repülő hí
don, vagy kompon folytattatnék Bajá ig."3 

Az útépítéshez Bátaszék és környéke 9000 
for int értékű munkát a ján lo t t ; a kalocsai ér
sek az érintett birtokából ingyen átengedte a 
területet, Baja város pedig a haliárába eső út 
ingyenes fenntartására ajánlkozott. Mégsem 
lett belőle semmi, olyannyira, hogy az út csak 
1935-ben épült meg a Duna-híd átalakításá
val egyidőben. 

Bajára nézve viszont hizelgő Fridrik Tormás 
1878. évi leírása: ,,. . . uccái szélesek és egé
szen kikövezve vannak, sőt, a külvárosok ka
puitól bevezető útiak is . . . 7 vámháza van."4 

A bajai utakhoz szükséges kőanyagot a Ko
márom megyei Süttőrő! vízi úton szállították a 
helyszínre.5 

Kecskeméten ekkor még csak a vasúttól a 
Körösi és Halasi utcákon átí vezető út volt kö
vezve.0 

Sajnos, az Államépítészeti Hivatalok levéltári 
anyaga igen hiányos, illetve Bács-Bodrog megyé
re vonatkozó adatok egyáltalán nincsenek. Ezért 
néhány töredékből kell képet alkofJni az útháló
zat ál lapotáról . Mal ina Gyula ada ta i szerint7 az 
a lábbi városi útburkolatok voltjak 1887-ben: 

Baja 14,5 km hosszú, 
hasítolít kőből; 

Félegyháza 1,8 km hosszú, 
a lapozot t kavics; 

Kalocsa 2,8 km hosszú, 
makadám burkolat; 

Halas 1,0 km hosszú, 
a lapozot t kavics; 

Bácsborsod 2,5 km hosszú, 
bányakavics a lappal . 

(Kecskemétet nem említíi a felsorolás, de a 
fentebb említett burkolat már meg volt.) 

Ezeken kívül voltak folyami és gödörkavicsból 
készítelít u tak Kecskemét környékén Budapest és 
Kalocsa fe lé , Kiskőröstől Baja irányába, Kun
szentmiklós és Tass között, valamint Dunavecse 
környékén. Az utak többségét ebben az időben 
a megyék gondozták. Á l lami kezelésben csupán 
a pest—bajai útnak Solttól északra eső szakasza 
volt.8 

Igen érdekes, hogy nemcsak az Alföld lakói t , 
hanem másokat is foglalkoztatott ennek a köz le
kedést gá t l ó sártenger-országrésznek a p rob lé 
mája. Az Esztergom megyei Baldócsy Antal báró 
1871-ben át fogó javaslatot készített valamennyi 
alföldi út kiépítésére. Gazdaságossági számítá
sokkal, ésszerű, máskor bizarr javaslatokkal tá 
masztja a lá munkáját. Figyelemre méltó, hogy 
a katonasággal akarja vérehajtatbi a munka zö
mét a kő bányászattól az útépítésig. A javasol t 
úthálózat egészen kiváló. A kőanyagot a fo lyókon 
tervezte leszállítani, s onnan (a parttól) először 
a keresztirányú utakat akarta megépíteni — 
ideiglenes gazdasági vasút segítségével. Ezután 
következett volna az észak—déli utak építíése. 
így valamennyi jelentős település ,,részesült vo l 
na a közlekedési vonalak áldásos ha tásában. " 
Ha Baldócsy báró javaslata szerint épültek vol -
nak meg az ut/ak, akkor szegényebb lenne Bu
dapest látványa a Gellért-hegy nélkül, mivel a 
Duna ment i utakat annak kőanyagából tervezte 
megépíteni.9 
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8. Kecskemét első kőútjai1 

Kecskemét város területe felért egy egész j á 
rás nagyságával . Szabadszállástól a Tiszáig ter
jedő határa már régóta megkívánta a k iépí tet t , 
jó utakat. Az első - eredményre is vezető — 
próbálkozás 1875-ben történt. 

Kiss Mik lós főispán — kinevezése után — né
hány eredménytelen kísérletet tett, majd megke
reste Tisza Kálmán akkori belügyminisztert. Si-
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került Őt megnyernie az útiépítés patronálására, 
majd a Közmunka és Közlekedésügyi Miniszté
rium ajánlólevelével felkereste a Cs. Kir. Oszt
rák Szabadalmas Ál lami Vasutak elnökét, Wo-
dianer Móric bárót. (A kecskeméti vasutat1 is ez 
a társaság irányította.) A tárgyalás nyomán a 
vasúttársaság ígéretét tet t , hogy egy 800 öl 
hosszú és 4 öl széles útihoz szükséges kőanyagot 
ingyen rendelkezésre bocsát a helyszínen. Az 
útvonalat Kecskemét belterületén jelölték k i : az 
akkori vasútállomástól a Körösi Nagy utcán, 
Nagy piacon és Halasi Nagy utcán át a Halasi 
kapuig. 

Ez az út meg is épül t — méghozzá igen gyor
san. 1875. október végén érkezett az első kő-
szállítmány és 1876. jú l ius 31-én át is adták a 
forgalomnak az új utat.2 Nagy ünnepségek vol
tak az átadás alkalmából . Tisza Kálmánt és 
Péchy Tamás közlekedési minisztert a város 
díszpolgáraivá választották. Ez az út és a ké
sőbb (1884-ben) épített Vásár i Nagy utca ma^ 
kadám rendszerrel készült.3 1885-ben a város a 
Schlick Gépgyáról beszerzett egy vashengert, 
mert az útépítések megszaporodtak. Az 1880-as 
évek végén a kecskeméiji városi téglagyárban 
keramitot is készítettek, de gazdasági megfon
tolás miatt a gyártást hamarosan megszüntlet-
té'k. Az akkor gyártott keramit kövek ma is lát
hatók a Kodály-intézet előtt i sétautcában, a Két-
templom közben. A később lefektetett keramit 
burkolatok tégláit a Magyar Kerámia Gyár RT 
készítettje. 
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Ezen az úton már 1875-ben egy társaság lóvas-
út engedélyezését kérte, de nem valósult meg. 

3. A Körösi utca állapota egyre romlott, s így 1897-
ben átépítették keramit burkolattal. 
Mind a Körösi, Halasi és Vásári nagy {Kada E.) 
utcáikon, később a Szolnoki utcán is ún, vasúti 
kövezetvámot szedtek. 

9. Az Alföld első kövesútjai (1890-1915) 

Az 1890-es év fordulót je len t az utak igazga
tásában, építésében. Megje lent az első úttör
vény, amely szabályozta a közutak osztályozását, 
épít|ését, fenntartását és részben a későbbi 

KRESZ szerepét is betöltötte. Ez volt az 1890. I 
törvénycikk. Az osztályozás szerint 

á Horni, 
törvényhatósági, 
községi közlekedési (vicinális), 
községi közdűlő, 
vasútállomáshoz vezető és 
egyes társaságok vagy szövetkezetek által 

létesített közforgalmú utak léteztek. 
Végre, az 1890-es években megindul t az alföl

di utak kiépítése. A vasutak többsége már ekkor 
üzemelt, a kőanyagok szállítása lehetővé vált. 

Har t ig Sándor nevéhez fűződik négy állami 
kőbánya létesítése. A Kereskedelmi Minisztérium 
közúti osztályának nagyhírű vezetője szorgal
mazta az alföldi utak kiépítését. Ennek következ
tében 1895-ben az álla'm megvásárolta a hal-
mágycsúcsi, marótlaki, nagybátonyi és tarcali 
kőbányákat és korszerű, gépesített kőzúzó tele
peket létesített-1 Nagyobbrészt ezek a bányák 
szolgáltíatták a kőanyagot az alföldi utak építé
séhez. Ugyanakkor 4 db 13 tonnás gőzhenger 
gyártását is megrendelte a minisztérium a 
Ganz-MÁVAG gyárnál .2 (Az úthengerek közül 
egy d a r a b a mil leneumi kiállításon is szerepelt.) 

Az a lapos előkészületeik utlán meg indu l t az 
„e lső al fö ldi transzverzális út" építése 

Baj a-Sü kösd— Kecel-Kisku n h a l a s -
Kiskunfélegyháza— Csongrád—Szarvas-
Kunszentmárton— Békéscsaba— Gyu la 

útvonalon. 
A földmunkákat, a kisebb nyílású hidak, át

eresztők építését 1894-95-ben végezték el az út 
tel jes hosszában. Ezt követően a burko latot ra
kott a lapon makadám rendszerrel készítették, 4 
méter szélességben. Az út teljes hosszában 
1901-ben készült el.3 A településektől távoleső 
helyeken útkaparó házakat is építtettek. Ezek a 
házak — többé kevésbé régi formájukban — ma 
is á l lnak . Az előzőhöz hasonló rendszerrel épült 
a „másod ik alföldi transzverzális út" , amely Du
nafö ldvár t Máramaros szigettel kötötte össze. Az 
ér intet t települések: 

Sol t -Fü löpszál Iá s- lzsák-Kecskem é t -
Cegléd-Szol nok—Debrecen-
Érmiifiályfalva—Szatmárnémeti-
Mára ma rossz igét/1 

Ór iás i volt a jelentősége ezeknek az útépí
téseknek az Alföld szempontjából. A Budapest
ről sugárirányban k i induló vasutakat keresztező 
utak kiegészítették a közlekedési hálózatot. Min
den időben használható, jó minőségű utakat 
kapot t az ország éléskamrája, az A l fö ld . 

Ezt követően - az állaim jó pé ldá jának hatá
sára — a törvényhatósági (megyei) úthálózat ki
építése is megindult — ha nem is mindenüt t á l 
landó burkolattal, mivel több útszakaszon csak 
folyami vagy gödörkavicsot alkalmaztak burko
latként. 
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Az első v i lágháború előtt kiépített utakat a 4. 
számú melléklet szemlélteti. 

Végül egy érdekesség, amely a postakocsik 
korát idézi: 1901. és 1912. évek közötit egy ma
ga nvállaIkozó ló fogatú társaskocsit járatott Kis-
kunmajsa és Kiskunhalas közötte 
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10. Útépítés a két vi lágháború körött 

Az első v i lágháború tetemes károkat okozott 
a már kiépített u takon és lelassult, csaknem 
megál l t az útépítés és karbantartás. A vasab-
roncsos és tömörgumi kerekű járművek nagyon 
megrongálták az igényes fenntartást kívánó ma
kadám utakat. Mivel a kőanyagok szállítása és 
felhasználása a háború idején mimimumra csök
kent, ezért a normál is polgári forgalom közle
kedési eszközei is o lyan elhasználódást okoztak 
az utakon, amelyet csak intenzív helyreállítással 
lehetett korrigálni. A gazdasági élet fokozott 
helyreállítását! követően egyre égetőbb szükség 
volt a földutak burkolására. 1924-ben a kormány 
külföldi kölcsönt vett fel, amelyből jelentős részt 
az ál lami törvényhatósági utak, h idak javításá
ra, építésére, gépek beszerzésére és a kőbányák 
korszerűsítésére fordítjott. A népszövetségi köl
csönből és a hazai forrásokból képzett hasznos 
beruházási hitel terhére épült meg a kiskunha
lasi átkelés kiskő burkolata, a ba ja-szegedi 
úton 12 km és a baja—hercegszántói úton 10 km 
ú tburko la t 1 

A kormány a vármegyék beruházási céljaiira is 
kölcsönt vellt fe l , amelynek mintegy kétharma
dát az utak építésére használták fe l . Ebből a 
kölcsönből Bács-Bodrog megye 100 km hosszú 
utat épített, amely a teljes hálózatának egyhar
mada volt. Ez országosain is k imagasló ered
mény.2 

1926-27. években a gépjárművek száma nö
vekedett!, az útépítés egyre sürgetőbbé vált. 
1928-ban bevezették a gépjármű adót, s ebből, 
valamint a kölcsönökből , bevételekből fedezték 
az utak építését. A két vi lágháború között több 
utbt építettek, mint megelőzően és azt követően. 

Bács-Kiskun megye jelenlegi területén a köz
utak többsége 1920-1942. évek között épült meg 
- lásd a 4. számú mellékletet. A békeévek v i 
szonylagos gazdasági fe l lendülését az 1929— 
1932. évi gazdasági válság tör te meg. 

Magyarország gépjárműál lományának fe j lő
dését mutatja be 1920-1930. évek között a kö
vetkező táb lázat : 3 

Év Gj.-mű ÉV Gj.-mű Év Gj.-mű 
db db db 

1920 1672 1924 5 965 1928 24 250 
1921 2725 1925 7 877 1929 29 417 
1922 3303 1926 12 232 1930 30 305 
1923 4449 1927 17 906 

Az 1928. évi Autolexikon ada ta i szerint'5, az 5. 
számú mellékletben foglalt autóbuszjáratok lé
tesültek megyénk mai területén. A társasgépko
csikat többnyire magánvállalkozók üzemeltették 
és a vasúti személyszállítást! kiegészítő szerepük 
volt. 

A két v i lágháború közötti időszak egyik legje
lentősebb útépítése a budapest—szegedi vonal 
betonburkolata volt. Az előzményekhez nemcsak 
a fentebb vázoltf hazai fo rga lom fejlődése, ha
nem a környező országok motoricáziós igényei 
is hozzátartoznak. Kialakult a nemzetközi fo rga
lom, amely már kontinensek között i méreteket 
öltött és köveilelte Magyarországon is az egysé
gesen kialakított úthálózatot, a forgalom folya
matosságát. A körülmények hatására a Keres
kedelmi Minisztérium 1930-ban 10 éves útépí
tési programot készített, s az ehhez szükséges 
pénzügyi fedezetet biztosította is. 1934-ben — az 
utak tu la jdon jog i helyzetétől függetlenül — ki
jelölték az ország főúthálózatát.5 (ó. számú mel
léklet.) 

Ebben az időben a Magyar Touring Club e l 
évülhetetlen érdemeket szerzett a london —isz
tambuli nemzetközi útvonal magyarországi sza
kaszának kijelölésében. 1930-ban a Touring 
Clubok Nemzetközi Szövet'sége isztambuli köz
gyűlése elhatározta, hogy a fent i transzkontinen
tális út kiépítését szorgalmazza az illetékes kor
mányoknál. Felkérte az érdekelt államokat, hogy 
építsék ki az utat a nemzetköz1! követelmények 
szerint. A szövetség 1931-ben tartott bécsi ülé
sén javaslatot tett az út vonalvezetésére a : 

London—Dover-Cola is—B rüsszel- Köln— 
Nürnberg-Passau-Bécs—Budapest-
Szeged— Belgrád-Szófia—Isztambul 

vonalon. 
Ezen a konferencián Csehszlovákia azt java

solta, hogy az utat Prágán keresztiül vezessék, 
ami Magyarország elkerülését és a hosszabb út
vonalat je lentette volna. A módosító javaslat e l 
utasítását a Magyar Touring C lub előterjeszté
se döntően befolyásolta. Azzal érveit, hogy az út 
bécs-budapest i szakasza már akkor korszerűen 
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megépült , a budapest -kecskemét-szegedi sza
kasza pedig az á l lami utak hároméves kiépítési 
programjában szerepel. Végül a konferencia az 
eredet i vonalvezetést fogadta el , amely a rövi
debb utat jelentette.6 

Az ígéretnek megfelelően igen nagy szerve
zettséggel, gyorsasággal és szakszerűséggel, 
1933 tavaszától 1935 őszéig az út tel jes hosszá
ban elkészült. Részletesen ismerjük a verseny
tárgyalások során győztes építési vál lalkozók ne
vét és a munkába fogott útszakaszok helyeit.7 

A Bács-Kiskun megyei szakaszra vonatkozó ada
tokat a 7. számú melléklet tartalmazza. 

Az út megépítése nagy érdemeket szerzett a 
magyar útépítőknek, s az egész magyar társada
lom figyelemmel kísérte a munkát. Az 1935. má
jus 5 - 7 . (között megrendezett II. Magya r Útügyi 
Kongresszus tanulmányi k irándulásán a küldöt
tek autóbusszal felkeresték a Kecskemét környé
ki építési szakaszt és egyidejűleg a város iparte
lepei t is megtekintették.8 

A kéií háború közötti időszak útügyi szakem
berei igen tevékenyen és nagy alapossággal vé
gezték szakmai teendőiket. Két forgalomszámlá
lás volt ebben a ko rban : 1927-28-bain és 1935-
3ó-ban. A „Közutak tervezési szabályzata" 1938-
ban , a közúti jelzések utasítása ped ig 1940-ben 
je lent meg. A KRESZ második, bővített, körülte
k intően megfogalmazott kiadása 1929-ben látott 
napvi lágot. Temérdek szakkönyv és cikk foglal
kozott a modern burkolatokkal is. 

A gazdasági érdekeken kívül a háborús ké
szülődés célzatával épültek meg az alábbi fő
útiak : 

— a dunaföldvár—kecskeméti út betonburko
lata, amely tíz szakaszra osztva, 1938. már
cius 23-tól 1939. Július 20-ig készült el. A 
bevezető keramitszakoszt (Kecskemét, Pus
kin u.) még 1930-ban építették; 

— a cegléd-kecskeméti út betonburkolata 
1938. június 22. és 1939. j a n u á r 24. között 
épül t ; 

— a kecskémét—békéscsabai út betonburkola
ta 1940. június 1-től 1944. októberéig ké
szült. A hadműveleteik miatt az út utolsó 3 
kilométere csak 1947 decemberében épült 

meg. A kecskeméti bevezető szakasz (Kál 
vin tér, Vörösmarty, Bem u.) kiskocka és ke
ramit burko la tá t 1941-ben, az a lu l járó t 
1939-40-ben építették; 

— a budapest—bajai út betonburkolata Szalk-
szentmárton térségében 1943 végére ké
szült e l . 9 

Eze'k a burkolat-ok az akkori idők modern e l 
képzelései szerint épültek: lehetőleg egyenes vo
nalvezetéssel és kitűnő minőségben. Ma már 
nem láthatók, mert a közelmúltban aszfaltsző
nyeggel fedték be. 

A fentieken kívül számos átkelési szakasz ka
pott új burkolatot . Az 1930-as években kiskocka 
és kiskőburkolat épült Kiskunfélegyháza, Kalo
csa* Baja, Kiskőrös, Dunavecse belterületén, va 
lamint Kiskunhalason az 1925—29. években. A 
buda pes t -ba ja i út baja-szent istváni betonbur
kolata 1940-41 fben készült. 

A dunaföldvár i Duna-híd és a tiszaugi Tisza-
híd is ennek a kornak a terméke — ezekről a h i 
dak, kompok, révek cím alaü bővebben lesz szó. 

összefoglalva : megyénk területén a két v i lág
háború közötti időszakban építették a legtöbb 
utat és hidat. Ekkor alakult ki a megye főúthá ló
zata. 

A fel lendülést a második v i lágháború tel jesen 
megállította, s hosszú idő telt e l , amíg az útépí
tők folytatták a 'megkezdett munkát!. 
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III. Az útépítés, útfenntartás szervezetének 
alakulása Bács-Kiskun megyében 

A legkorábbi szervezett intézkedések emlékeit 
a levéltári anyagokból ismerjük. Az 1848-49-es 
szabadságharc előt t az utak megyei gondozás
ban voítlak. A szóhasználat már megkülönbözte
tett ország utókat és községi irtaikat. Az utak idő
szakos javítását az illetékes szolgabírók rendel
ték él a községéknek. 

A Pest megyei területlen 1836-ban minden já
rásban egy-egy „ Ú t i fő Igazgatót" neveztek ki, 
hogy a főszolgabírókat mentesítsék a sok ím un
kától . 

[gy a kecskeméti já rás területére 
Bentsik György táblabíró, 

a solti járásra 
Rakovsky Ferenc táblabíró 

kapott megbízást. 
íme, Rakovsky Ferenc első rendelkezéséből 

egy részlet: 
,,Isten áldja meg kegyelmeteket minden jóval. 
E folyó esztendei bö j t más hava 18-ikon a Ttes 

Ns vármegye közgyűlése kegyes végzése követ
kezésében alolírtí Solt i Járás Fő úti Igazgatójá
nak tellyes végre ha j tó hatalommal neveztettem 
ki . . . 

. . . szoros kötelességül hagyom Kegyelmeték
nek engem a Következéndőkről 15 napok lefo-
lása alatt tudósítani u. m: 

minden város és Helység elöl járóinak ezzel 
meghagyatik, hogy határjaikban levő . . . Töl
téseknek hosszát és szélességét mellyek or
szág utu! szolgálnak, Szinte minden nagyobb 
h idaknak közép és kisebb, vagy is dobogók
nak . . . hosszát és szélességét . . . tudtomra 
adn i élne mulasszák hogy ez szerént azután 
magom személlyes megvizsgálása utáni Ren
deleteimet tehessem . . . addig is oda utasít
ta tnak Kegyelmetek, hogy minden kitelhető se
rénységgel a Töltéseket, Ország út jai t és hi
dakat az eddig szokott mód szerént megiga
zít ják és jó karba helyeztessék. 

Költ Bátyán Sz György havának 4-ik napján 1836 

Rakovsky Ferentz 
Tábla bíró és uti Fő Igazgató" 1 

Arról is van tudomásunk, hogy az 1830-as 
évektől járásonként úti biztosokat is választottak 
a tlisztújításokon. Kétségtelen, hogy ők elődei 

voltak a későbbi útmestereknek, de ál landó lét
számmal nem rendelkeztek. A rendelkezésekből 
kiolvasható, hogy feladatuk volt az utak minden
kori ál lapotának ismerete. Rendelkeztek a köz
ségek által k iá l l í tot t igás foga tokka l és a kézi 
erővel. A hidak építéséhez szükséges faanyag 
beszerzése is az ú'ti biztos fe lada ta volt. Az úti 
biztosokat a Kiskunság területén is alkalmazták, 
de nem választották őket, hanem aikalmi pályá
ratok során a k iskun kapitány nevezte ki á l lá
sukba. 

Mind Pest megyében, mind a Kiskunságban 
mérnökök közreműködtek a h idak, utak építésé
nél , javításánál. 

A szabadságharc leverése u tán , 1850-től a Bu
da i Építési Igazgatóság intéztle az ügyeketa me
gye jelentős részén. Ekkor alkalmaztak először 
útmestereket és útkaparókat az utakon, akik a 
fontosabb utak árkolását, fásítását elvégezték. 

1867-től a budapest i és 1878-tól a zombori Á l 
lamépítészeti Hivatal intézte az útügyeket Pest-
Pilis-Soltj-kiskun, illetve Bács-Bodrog vármegyé
ben. 

Adataink vannak arról, hogy már 1886 előtt 
útkaparókat alkalmaztak a következő utakon: 

buda pest—bajai, 
bud a pest—kecskem éti, 
kecskémét—kalocsai, 
kiskörös—bajai, 
fé legyháza-csongrádi , 
fé legyháza-ba ja i , 
kunszentmiklós-tassi útiakon, 

va lom int 
Kecskemét, 
Baja, 
Kalocsa, 
Félegyháza, 
Halas városokban.2 

A századfordulót követően mindenüt t , ahol kő
ből vagy akár csak folyami, bányakavicsból út 
épült, alkalmaztak útmestereket, útíkaparókat. 

Az első v i lágháború után a megye déli részé
nek, Bács-Bodrog megyének útügyeit a Bajai 
Államépítészeti Hivatal intézte. A jugoszlávok fo
kozatos kivonulása után, 1919-ben Jánoshalmán, 
majd 1920-tól Baján működik a hivatal. 1941-
ben, a „Délv idék visszacsatolása" után ismét 
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Zomborra költözik. 1944 októberében a zombo-
ri hivatalt Szekszárdra menekítik, majd 1945 vé
gén szervezik újjá Baján.3 

A Pest megyei terület útjügyeit a Budapesti Ál-
lamépítészeti Hivatal intézte 1868-tól 1950-ig. 

Az 1930-as évektől már úgyszólván névszerint 
ismerjük az egész személyzetet. A megye mai 
területén 1930-ban 

35 fő ál lami útkaparó, 228 fő th. útkaparó, 
3 fő ál lami útmester, 9 fő th. útmester 

működött. A budapesti hivatal 17, a baja'i hi
vatal 3 mérnököt fog la lkozta to t t / 

A felszabadulást 'követően, a közigazgatási 
határok rendezéséve;| egyidőben, 1950. január 
1-vel valiamennyi közút á l lami kezelésbe került, s 
az új megyeszékhelyen, Kecskeméten megala
kult az Államépítészeti Hivatal és az Útfenntar
tó Vál lalat. Ez utóbbi vette át a dolgozó létszá
mot, az útőröket, s az útmesterék kétharmadát. 
Az Államépítészeti Hivatal csupán adminisztratív 
feladatot töltíött be és mindössze hét hónapig 
működött, 1950. augusztus 1-vel a megyei ta
nácsba olvadt1, közlekedési osztály néven. 

1954. április 1-től a közlekedési osztály kivált 
a megyei tanácsból és megalakul t a Kecskeméti 
Közúti Kirendeltség. 

1958. május 1-től a Közúti Kirendeltség és az 
Útfenntartó Vállalat személyzetéből megszervez
ték a Kecskeméti Közútli Igazgatóságot. Az Út
fenntartó Vállalat Közúti üzemi Vál lalat tá ala
kult. Jelenleg is ez a szervezeti forma van ér
vényben, csupán az üzemi Vál lalat az Építő Vál
lalat nevet koptja. 

A megyei tamács felügyelete alá tartoznak a 
községi, városi utcák és dűlőutak. 

A Közúti Igazgatóság 1961-ig Kecskemét kü
lönböző helyein működött. A műszakiak az Arany 
János utcában, a pénzügyi és a fenntartási cso
port pedig a Bocskai u. 5. sz. telek udvarán, 
négy kisebb helyiségben. Ez utóbbi helyen 1961-
ben felépül t a közös vá l la la t i , igazgatósági szék
ház, amely ma is funkc ioná l . 

A Kecskeméti Közúti Igazgatóság területén 
1968-ig 13 szakasztechnikusi körzet működötlt a 
következő székhelyekkel: 

Kecskemét, Lakitelek, Kiskunfélegyháza, Kis
kunhalas, Dunavecse, Fülöpszáílás, Izsák, Kiskő
rös, Kalocsa, Kiskunmajsa, Jánoshalma, Bácsal
más, Baja. 

Kisebb méretű telephely csak Kiskőrösön és 
Kiskunhalason volt. A több i egység részére iro
dahelyiségeket bérelt az igazgatóság. Egy kör
zet át lag 170 km utlat gondozott. 

1968-tól 1973-ig 7, majd 6 útmesterség gond
jaira bízták az úthálózat fenntartását. Ekkor kez
dődött a telephelyek kialakí tása a mai á l lapot 
szerint. Az útmesterségek székhelyei vol tak: 

Kecskemét, Kiskőrös, Dunavecse, Kiskunhalas, 
Kalocsa, Kiskunmajsa (időközben megszűnt), 
Ba ja . 

Egy útmesterséghez átlagosan 317 km útháló
zat tartozott. 

1973-tól 1976-ig jelentős szervezeti változtatá
sok történtek a központban és a területen. Az 
1973-ban meg alakított szervezési 'bizottság rész
letesen kidolgozott javaslata szerint az útmes-
terségekből üzem mérnökségeket szerveztek. 
Székhelyeik: 

Kecskemét, Kiskőrös, Solt, Kiskunhalas, Baja. 
Az üzemmérnökség vezetője mérnök, aki há

rom műszaki és három adminisztratív dolgozó 
segítségével irányítja az úthálózat fenntartási 
munká l t és a hatósági tevékenységet. 

A telephelyek építése alapvetően fontos volt 
a munkavégzés feltételei és a szociális ellátás 
biztosítása végett. 1966-tól 1975-ig mind az öt 
egység bázisa elkészült. A beruházási munká
kon kívül az igazgatóság saját! tevékenységével 
tetemesen hozzájárult az építéshez. 

A telepek üzem behelyezésével kapcsolatos 
ada toka t a következő táblázat tar ta lmazza: 

Székhely üzem be helyezés Építiési költség 
éve 1975. évig 

Kecskemét 1968 6 835 000 Ft 
Baja 1970 4 224 000 Ft 
Kiskunhalas 1972 2 447 000 Ft 
Kiskőrös 1973 5 118 000 Ft 
Solt 1975 7 795 000 Ft 

A Közúti Igazgatóság központjában is több 
változás történt a szervezeti fe lá l lásban. Erede
t i leg két műszaki osztály intézte a beruházási és 
fenntar tás i ügyeiket. A meg-növekedett géppark 
javí tási , irányítási problémáinak intézésére 1972-
ben gépészeti osztály alakult. 1973-tól önálló 
forgalomtechnikai osztály intézi az utak forgal
mi, esztétikai ügyéit. 

A gépek fokozott! alkalmazásával a kézi mun
kavégzés háttérbe szorult. Ezt a fo lyamatot kö
vette a dolgozó á l lomány fokozott átalakulása. 
Az egykori útőrökből gépkezelők, gépkocsiveze
tők I étitek. Nagy energiával folyt és folyik a dol
gozók átképzése a különböző tanfolyamokon, 
amelyeket leginkább a téli időszakban rendez
nek. 

A dolgozó létszám alakulását szemlélteti a kö
vetkező táblázat: 

Év Útőr és segédmunkás Gépkocsivezető 
és gépkezelő 

fő fő 
1967 387 84 
1968 354 94 
1969 334 90 
1970 314 96 
1971 266 97 
1972 243 104 
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1973 216 121 
1974 206 143 
1975 201 148 
1976 188 153 

A Kecskeméti Közúti Igazgatóság 1974-ben a 
Kitüntetett Igazgatóság címet, 1975-ben és 1976-
ban a Dicséretes Igazgatóság elismeréséről szó
ló oklevelet kapta. Az eredmények elérésében a 
saját tevékenységein kívül szerepe volt a Közútli 
Építő Vál lalattal k ialakított jó munkakapcsolat
nak is. 

1971. június 17-19-én az igazgatóság meg
rendezte a Bács-Kiskun megyei útügyi napokat. 
Az ország összes közútli igazgatósága és sok 
vá l la la t képviseltette magát az összejövetelen. A 
sikeres, úttörő munka eredményeként azóta 
évenként más-más helyen megrendezik az útügyi 
napokat , amelyek a szakma legrangosabb meg
mozdulásai lettek. 1975-ben ismét Kecskemét 
volt a rendező. Az előadások az új technika há
zában zajlottak le. A Közúti Igazgatóság 1974-

ben létrehozta az ország első Közúti Múzeumát 
Kiskőrösön. A kiál l í tás alapanyagát Lévárdy Im
re volt útimester gyűjteménye képezi. A múzeum 
az ország egész területére szóló megbízást ka
pott a szaikmai anyag begyűjtésére. 

A szervezeti tevékenység egyik legszínesebb 
megmozdulása az évenként megrendezett nyug
díjas találkozó. A régi kollégák barát i összejö-
vetfele igen népszerű. A szakszervezeti segélye
zésen kívül tájékoztatást nyernek régi munkahe
lyük életéről és egymásról is. A kiskőrösi Közúti 
Múzeum anyagát sok adattal, tárgyi gyűjte
ménnyel gazdagítot ták e tblálkozó résztvevői. 
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VI. Átkelőhelyek a Dunán és a Tiszán 

Hidak, kompok, révek 

Bács-Kisikun megye Duna és Tisza közé ékelő
dött területén minden időben létezett a k e l e t -
nyugati irányú közlekedés. A folyami átkelőhe
lyek hosszú évszázadok ta paszita lota során a la
kultak ki, ezért a politikai hatások csak kisebb 
mértékben módosították az átkelők helyét. A 
fqldrajzi adot tság következtében kialakult duna-
föjdvári, paksi, to lnai , bátai, szekcsői, valamint 
a Tiszán a szegedi, csongrádi, ugi és szolnoki 
átkelők használata már évezredekben mérhető. 
A kálizok sóútja Szegeden és Szekcsőn vezetett 
keresztül. Ugyanez az út Bükeden a Nádágy pa
takot híddal, Pál inál a Vajas folyót révvel h ida l 
ta át. A kereskedelem fejlődésével az átkelők 
fontossága egyre nőtt. 1560—62-ben a hódoltsá
gi területről 19 000 szarvasmarhát szállítottak á t 
a kompok a fö ldvár i , paksi, to lnai és bátai át
kelőhelyeken.1 

Edward Brown angol utazó 1669-ben Budáról 
Belgrádig utazott és megjegyezte, hogy Budán 
kívül „Kalocsánál a hajdani érseki városnál is 
van hajóhíd." 2 

1687 nyarán a törököt visszafelé űző sereg 
Bajánál egy 47 hajóból ál ló h idat készített, s 
azon át üldözőbe vette a törököt.3 Fontos szere
pe volt a duna i átkelésnek II. Rákóczi Ferenc 
dunántúl i had jára táná l . 1705 nyarán Riviere 
francia mérnök terve és irányítása szerint h idat 
építettek a Dunán Imsósnál (Kömlőd mellett). A 
hídépítést Bottyán csapatai végezték az ellenség 
zaklatása mellett. Ezen a hídon kelt át 1705. j ú 
nius 4-én Eszterházy Dániel tíz lovasezredével és 
egy gyalogdandárral .4 

A csónakkal, komppal való átkelés pedig min
dennapi tevékenység volt. 

Ballá Antal 1793. évi térképén a következő át
kelők szerepelnek: 

Dunán: 
Apostag, Dunaegyháza, Solt, Dunaszent
benedek, Bogyiszló és Báta. 

Tiszán: 
Tiszabög és Tiszakécske közöti a régi Ti
sza-ágon. 

A térképen jó l láthatók a vidék mocsaras, v i
zenyős területei. Ilyen körülmények között rend
kívül nehéz volt a közlekedés, sok hídra volt 
szükség. Va lóban, sok fahidat tartottak fenn, 

amelyek á l landó gondozást igényeltek. 1874-ben 
a Pest megyei részen még csak két kőhíd vol t : 
az egyik Dömsöd és Tass között, a másik Kalo
csán, az ún. serházi híd.J 

Földváry főszolgabíró 1831-ben Tassról keltez
ve arról rendelkezik, hogy a kolerajárvány elter
jedésének megakadályozása végett a zádori 
(paksi) rév használatát! megt i l t ja . A pentelei, 
dunaegyházai, földvári, Biskó (dunaszentbene-
déki), bogyiszlói és a szerem lei rév használata 
megengedett.6 

A „Tisza hajdan és most" c. kiadvány7 II. rész 
I. kötetének melléklete szerint az alábbi révát
kelőhelyek vol tak: 

Nagyrév, Tiszainoka, Tiszaug (2 darab) és 
Tisza sas irányába. 

Az á l landó Duna- és Tisza-ihidak építési igé
nye Bajánál , Dunaföld várná l , Tiszaugnál már a 
korábbi időkben felmerült, de a megvalósulás 
csak századunkban következett be. 

Baján 1907-1908-ban épü l t a vasúti híd. Az 
550 fm hosszú, hét nyílású vashidat a Schlick 
gyár építette. Ezt a hidat 1935-ben a közúti for
galomnak is alkalmas pályával látták el.8 (Ezt 
megelőzően 1927-iben Baján gőzüzemű komp 
beállításával igyekeztek javí tan i a közlekedési 
viszonyokon.) 

A dunaföldvár i Duna-hidat 1928-30-ban épí
tették. Az 500 fm hosszú híd vasszerkezetét a M. 
Kir. Ál lami Vas-, Acél- és Gépgyárak szállította. 
Kezdetben osak a közúti fo rga lom, 1940-től a 
vasút is igénybe vetite a solt—dunaföldvári vonal 
megépítése után.9 

A tiszaugi hidat 1927-29-ben építették. 
A tiszaugi és a dunaföldvár i hidak megépíté

se nemcsak a környező települések szempont
jából volt fontos, hanem az ország keleti és nyu
gati részeinek összeköttetése miat t is. 

A második vi lágháború során a Duna- és Ti-
sza-hidakat felrobbantották. A hadműveletek 
idején Dunapentelénél, Dunaföldvárnál és Ba
ján a szovjet hadsereg ha jóh idat épített.10 

Ugyancsak hadi híd készült N agyba racskán, a 
ba ja -bezdán i tápcsatornán át.1 1 A háború so
rán megyénk területén 27 da rab közúti h idat 
romboltak le. A helyreállítás 1946-ban kezdődött 
el. A kisebb hidak új jáépítése kisebb gonddal 
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járt, s így azok hamar el'készültlek. A nagy h idak 
újjáépítése csak fokozatosan történt meg. Leg
először a t iszaugi hidat ál l í tották helyre 1947-
ben. A helyreállítás viszonylag egyszerű volt, mi
vel csak a középső nyílását állhidaló szerkezetet 
kellett pótoln i . 

1947-ben Gerjen és Kalocsa között fe lépítet
ték a budapest i Margit-szigetnél elbontott ha jó 
hidat, amely 1950-ig volt üzemben, amikor a 
Nemzetközi Dunabizottság határozatára el kel 
leti! bontani . 

Nagy h ida ink újjáépítése a következő évek
ben tör tént : 

1947 Tiszaugi vasúti-közúti híd. 
1948 Simon dunaági híd (ideiglenesen), 

Fás dunaági híd, 
Nagybaracskai és dávodi ponton
h idak. 

1950 Solti kis Duna-híd, 
Bajai vasúti-közúti Duna-híd. 

1951 Dunaföldvári vasúti-közúti Duna-
híd.12 

A hidak megépítése előtt a kompjáratok biz
tosították a folyamatosságot. A Tiszán és a D u 
nán rendkívül megnőtt a révátkelés, de még így 
is akadozott a közlekedés. 

A dunai átkelőhelyek vol tak: 
Mohács, Dunaszekcső, Báta, Baja, Érsekcsa
nád, Ger jen, Dunaszentibenedek, Paks, D u 
naföldvár, Dunapentele. 

1954. és 1958. évek között a megyei tanács, 
később a Kecskeméti Közúti Kirendeltség üze
meltette a tiszai kompokat az alábbi helyeken: 

Tiszávárkony, Tiszaföldvár, Tiszakécske, Ti-
szainoka, Tiszasas.13 

A későbbiekben a kompok üzemeltetése a t|a-
nácsok fe ladata lett. 

Még néhány érdekes ada t : 
A megye egyetlen közúti alul járója Kecske
méten van, a Nagyál lomás és a békéscsa
bai út keresztezésében; 1939-40-ben épül t . 
Két közúti felüljáró v a n : 

az 1950-ben épü l t kiskunfélegyházi, 
amely a budapest—szegedi vasutat h i 
da l ja át, 
a másik még friss létesítmény, az 5. sz. 
út és a fülöpszállási vasút keresztezésé
ben Kecskeméten épült, 1974-ben. 

A Közúti Igazgatóság még ma is üzemelteti 
a dávodi és a karapancsai pontonhidakat . 
Mindket tő a ba ja -bezdán i csatornán épül t . 
Viszonylag kis forgalom bonyolódik raj tuk, 
ezért még bizonyára sokáig várat magára 
az á l landó hidak építése. A nagybaracskai 
pontonhíd helyett 1968-ban vasbeton h ida t 
épített a Hídépítő Vál la lat . 
A kalocsa-miskei úton van egy kétboltíves, 
falazott híd, amely a Maloméri-csatornát h i 

da l ja át. A híd bol tozatában elhelyezett táb
lán olvasható az építési vállalkozó neve és 
az építés éve: 

Wünsch Róbert 1893.14 

Ugyanaz a Wünsch Róbert, aki a mil leneu-
mi földalatt i vasút felet t gyaloghidat épített 
a Városligetben. Ez utóbbi védett műemlék. 
Baja neves híd ja volt az ún. Vörös-híd, 
amely a hajóál lomási út és a Kenderes-pa
tak keresztezésében épült a XIX. sz. elején. 
A hídon volt egy kedves szobor, amely egy 
pecázó fiút ábrázolt!. A híd nevét a vörös 
tég la felépítményről kapta. Az 1956-os je
ges ár rombolta szét, helyét betöltötték.10 

Ugyancsak szép, régi híd a XIX. sz. máso
dik felében épített dunatetétleni híd. Fala
zott ívekkel, p i l lérekkel , hídfőkkel és díszes 
balluszterékkel kiképzett. A hidat a Teleki-
uradalom építette.16 

A legú jabb kor és a jövő feladata, hogy a hi
dak teherbírását és átbocsátó képességét nö
velje. Ez a tevékenység folyamatba<n van. Ége
tően szükséges a ba ja i Duna-híd átépítése is. A 
közös vasúti-közúti híd szélessége o lyan, hogy 
egyszerre csak egy i rányban lehet raj ta közle
kedni. Nem ritka az 1 órai várakozás sem. En
nek megszüntetése érdekében tanulmányterv 
készült egy új közúti hídró l , amely remélhetően 
az 1980-as évek elején megépül. 

Sürgetően szükséges új közúti fe lü l járók épí
tése a vasutak felett. Kecskeméten az 52. sz., 54. 
sz. és a 441. sz. utak kivezető szakaszain, Kis
kunhalason pedig a Félegyházi úton régóta 
megérett a helyzet a rendezésre. Minden bizony
nyal ezek megépítésére a közeljövőben sor ke
rül. 
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Y. Közutaink helyzete a felszabadulás után 

1, A háborús károk helyreállítása 

A háború mérhetetlen károkat okozott a me
gye útja'in. Az összes D u n a - és Tisza-híd, va
lamint 24 darab kisebb híd esett áldozatiul a 
harci cselekményeknek.1 Az útburkolatok kárát 
a harci járművek okoztok. A hadműveletek ide
jén a fenntartás teljesen szünetelt, holott a ma
kadám utak a polgári fo rga lmat is csak akkor 
bírják el, ha ál landóan gondozzák azokat. N in 
csenek részletes adataink a károkról, de az b i 
zonyos, hogy a Bács-Bodrog megyei terület v i 
szonylag kisebb mértékben, a Pestí-PiIis-SoIt-Kis-
kun megyéhez tartozó terü let az országos á t la 
got meghaladó nagyságrendben károsodott. 

A két megye közúti kára — a Duna- és Tisza-
hidak, valamint a budapest i létesítimények né l 
k ü l — a z a lább i volt: 

Bács-Bodrog megye; 328 008 Pengő 
(1938. évi ért.) 

Pest-Pilis-Solt-
Kiskun megye: 10 166729 Pengő 

Az utóbibi elsősorban a Budapest környéki 
harcok következménye, kisebbik hányada ju to t t 
megyénk mai területiére.2 

A helyreállítás a hadműveletek után azonnal 
megkezdődött. 

Legelőször a hidak ideiglenes újjáépítése tör
tént meg - főként faszerkezetű áthidalásokkal. 
A kigödrösödöttí makadám utakat az út mentén 
visszamaradt és széttaposott kőanyaggal rakták 
be. Ahol az sem volt, a k iá l l ó , fellazult a lapkö
veket összetörték, s azzal egyengették a pályát. 

A vasúti közlekedés beindulása után, 1947-től 
megindult a kőanyag-szállítás az ismét működő 
kőbányákból. Ebben az időben a kijelölt helyek
re terméskövet szállítottak, s azt kisebb motoros 
kőtörő gépekkel vagy kézi erővel törték a kívánt 
méretre. Pest megyében gőzüzemű úthengerek
kel, Baja környékén pedig az igen kedvelt, ún. 
fagázas hengerekkel tömörítették be a kőanya
g o t 

Sok útőr ál tal még ma is emlegetett nagy ün
nepség zajlott le Izsákon 1948. július 18-án. Pest 
megye útőrei, útmesterei és mérnökei ünnepel 
ték a törvényhatósági útiakon végzett 100 km 
hosszú hengerlést. A hangu la to t nemcsak a fe
héren terített ünnepi asztal, hanem az útőrök 
frissen felöltött! egyenruhája is emelte. Bíztak a 

megúju lásban és a jövőben, ami még igen sok 
munkát tartogatott számúikra.3 

Az úthálózat ál lapotáról a Közlekedésügyi Mi
ni sztériuim 1949. június 1-én kiadott térképe tá
jékoztat. 

Az 1950. év fordulópont volt az utak történe
tében. A 6900/1948. Korm. sz. és a 4278/1949. 
Mt. sz. rendeletek az utak államosítását rendel
ték e l . Az ál la mii kezelésbe vétel 1950. január 
1-én tö r tén t meg. U g y a n k k o r alakult meg Bács-
Kiskun megye, valamint az utak igazgatását át
vevő Kecskemétii Á l lam építészeti H ivata l . A 
Kecskeméti Útfenntartó Vál lalat, amely az utak 
építését végezte, szintén ekkor alakult. 

1951-ig újjáépültek a Duna- és Tisza-hidak, 
helyreállították a kisebb hidakat is. 

Az 1950. évi úthálózati adatok szerint Bács-
Kiskun megyében 2133 km volt az á l l am i utak 
hossza. A burkolatok fa j tá i a következő megosz
lást muta t ták : 

kő, keramit 
beton 
bitumenes burk. 
vizes makadám 
földút 

72 ikm 
178 km 
46 km 

1573 (km 
264 km* 

Az ura lkodó burkolat a vízzel kötött makadám 
volt, vagyis a sérülésekre, a fenntartás gondos
ságára leginkább érzékeny burkolatfaj ta. A 46 
km bi tumenes burkolatból mindössze 1,3 km volt 
aszfalt burkolat, Kecskeméten, a ceglédi út be
vezető szakasza. A többi csak kátránnyal vagy 
bi tumennel kezelt felület volt - többségében az 
51. sz. út dunapataj—ka'locsa-sükösdi szaka
szán. Néhány új út is készült:1 

A jelenlegi 54. sz. út Jakab
szál lás-Bócsa között i szakasza 1946—47 
Tabdi—Csengőd községek 
összekötése 1947 
A kul iér i útszakasz Solt
szentimre-Csengőd— 
Páhi között 1948 
Karapancsai bekötő út 1948—52 
Üjsol t i bekötő út 1950 
Kéleshalmi bekötő út 1950 
Kiskunfélegyháza—bajai útj 
(Kiskunfélegyházánál) 1953 
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1953-ban korszerűsítették a Dunavecse— Solt 
közötti útszakaszt. 1955-59. években igen sok 
termelőszövetkezeti utat is kiépítettek, amelyek 
azonban nem kerültek az országos hálózatba. 

A gazdasági élet fel lendülésével az utak for
galma is nőtt, bár az 1956-ban végzett országos 
forgalomszámlálás megyei adatíai szerint a foga
tolt járművek többségben voltak. 1948-ban mind
össze 3 darab autóbusz közlekedett a megyében, 
1955-től az autóbuszjáratok behálózták a megye 
útjait. 

1949-ben a Budapesti Teherfuvarozási Nem
zeti! Vál la lat kirendeltséget létesített Kecskemé
ten 7 darab tehergépkocsival. 1951-ben már 47, 
1955-ben pedig 101 darab gépkocsi végzett te
herszállítást.5 1956-tól a magán gépjárművek 
száma is gyarapodott, s a fokozódó motorizáció 
egyre nagyobb terhelést rótt: az utakra. Ez a 
kényszer tette szükségessé a hatékonyabb út
korszerűsítést és -fenntartást. Az igények kielé
gítése végett 1958. május 1 -el megalakultak a 
Közúti Igazgatóságok, köztük a kecskeméti. Ez
zel egyidőben létrejött a Kecskeméti Közúti üze 
mi Vállalat is. 
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2. A Kecskeméti Közúti Igazgatóság 
tevékenysége 

a) Az utak portalanítása (1958-1968) 

Amikor az igazgatóság megalakul t , Bács-Kis
kun megyén kívül Pest, Szolnok, Csongrád és 
Baranya megye szomszédos területeinek úti igaz
gatását is el lát ta. Az úthálózat hossza 2714 km 
volti. 1961-től csak a Baranya megyei Mohács
sziget útjai maradtak a megyén kívüli területek
ből. Ez az á l lapot ma is fenná l l . Az 1960. decem
ber 31 -i á l lapotnak megfelelően a megyei úthá
lózat hossza 2148 km, s az a lább iak szerint osz
lik meg: 

kő, keramit 48 km 
beton 170 'km 
bitumenes búnk. 312 km 
vizes makadám 1400 km 
fö ldút 218 km1 

Már 1957-ben elkezdődött a makadámok kon
zerválása bitumennel, de ez a művelet csak az 
igazgatóság megalakulása után vált tömegessé. 
A már említett forgalmi tényezőkön kívül az 
1956. árvíz pusztításai, majd az ál landó je l legű 
felfagyások is sürgették az új technológiát. Az 
1960-as évek elején megépültek a ki jelölt foga
dóál lomásodon a falazott bitumentárolók, ame
lyek lehetővé tették a folyamatos anyagel látást. 

A portalanítási munkák kezdetén az üstökben 
felmelegített bitument locsolókannával szórták a 
felületre. Később, az 500 literes motoros üstök 
megjelenésével, flexibilis csöveken át, szórófejek 
segítségével juttatták a bitlument az útra. Ezt 
követően a traktorral vontatott pótkocsis tar tá
lyok következtek, míg végül a ma is használt 
gépkocsis szóróberendezések. 

Ha visszagondolunk arra, hogy már 1928—30-
ban, a ba laton i körút első kiépítése idején 4000 
literes, önfűtős, gépkocsira szerelt bitumenszóró 
berendezést használtak, akkor némi keserűség
gel vehet jük tudomásul, hogy 30-35 év múlva 
locsoló'kannával szórtók az anyagot az útra. A 
v i lágháború következménye volt ez a visszafejlő
dés: a szakmának újból ismerkednie kel lett a 
modern eljárásokkal. Vigaszként szolgált, hogy 
lelkesedésben és a teljesített mennyiségek te
kintetében az újabb kor vitte el a pálmát. Egy-
egy évben 2—2,5 millió m2 portalanítás készült 
el. 1967-ben Bács-Kiskun megye minden útja 
por ta lanná vált, s ez népgazdasági lag és az 
egészségügy szempontjából is igen nagy ered
mény. A korábbi, szakaszos útőri rendszert br i 
gádokká formálta a kisgépek megjelenése és új 
kort1 nyitott a talicskát használó, majd kisgépet 
kezelő útőrtől a mai, korszerű, nehézgépes út
fenntartási rendszerig. 

Az utak korszerűsítési munkáit a Közúti üzemi 
Vál lalat végezte. 1958-68. években a megyei há
lózaton 53 km új út épül t és 497 km út korsze
rűsítését végezték el. A fontosabb munkák fe l 
sorolása a 8. sz. mellékletben látható. 

1968-ban az utak fejlesztésének jelentős kor
szaka záru l t le. Valamennyi várost, járási szék
helyet jó minőségű és megfelelő szélességű út 
kötött össze a megyeszékhellyel is és egymással. 
1968. december 31-i adatok szerint a 2187 km 
hosszú megyei hálózat burkolat faj tánként az 
alábbiak szerint oszlik meg : 

kő, keramit 45 km 
beton 175 'km 
bitumenes burk. 1781 km 
vizes makadám — km 
fö ldú t 186 km2 

JEGYZETEK 

1. Bács-Kiskun megye úthálózati kimutatása —1960. 
2. Ugyanaz - 1968. 
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b) Az utak szélesítése, korszerűsítése 
(1968-1977) 

Az autós forgalom széleskörű elterjedése 
újabb és ú jabb gondot okozott az utak fenntar
tóinak. Már az 1960-as években jelentkezett a 
padkák fenntartásának kérdése. A br igádokba 
szerveződött útőri gárdának éppen elég dolga 
volt a burkolatokkal , s a háttérbe szorított pad 
karendezés gépesítése még nem oldódott meg. 
Különböző próbálkozások történtek, köztük igen 
költséges gépek alkalmazása is felmerült, de ma 
már egységes ál láspontot vall az egész szakma: 
burkoljuk a padkát is! Szerényebben: legalább 
6 m széles legyen minden útburkolat. 

A Közúti Igazgatóság gépparkja elegendő ar
ra, hogy az útfenntartási hitelek terhére építési 
jellegű szélesítéseket is végezzen. Előbb azon
ban lássuk a forgalom fejlődését, amely a kény
szerhelyzetet létrehozta! 

Sem az országos, sem a megyei gépjármű
statisztika nem jellemzi olyan pontosan a for
galom növekedését, mint a most már egyre sű
rűsödő forgalomszámlálások. Kiválasztottunk há
rom útszakaszt a megye területén és megfigyel
hetjük a járműforgalom fejlődését. A kiválasz
tott szakaszokat a Közúti Igazgatóság már kiszé
lesítette. A táb lázat adatai a motoros forgalom 
darabszámát tüntet ik fel a számlálás éveiben — 
személykocsi/nap egységben kifejezve: 

1956 1963 1970 
Akasztó-Kiskőrös között 127 277 1446 
Hajós-Jánoshalma között 463 619 1011 
Tiszabög—Tisza kecske 
között 347 302 968 

Az adatok azt mutatják, hogy a motoros for
galom 1956 és 1970 között 3—10-szeresére nőtt. 
A mezőgazdasági gépek és a nehéz teherszállí
tó járművek szaporodása, az autóbuszok széles
körű használata, az idegenforgalom növekedé
se mind az utak szélesítését kívánja. Az ún. vál 
lalati korszerűsítés nem bizonyult elegendőnek, 
ezért kezdte el az igazgatóság az utak szélesí
tését. 

A szélesítés módja minden esetiben a követ
kezőképpen történik: A meglévő (3 -4 m széles) 
burkolat mindkét oldalán tükörvágás géppel és 
kézi kiegészítő munkával ; a szélesítési anyag 
behordása, elterítése géppel és kézzel; a hen
gerelt felület bitumenes lezárása, s végül a te l 
jes keresztmetszet burkolása — rendszerint ideig
lenesen, vékony rétegben. A tükörből kikerülő 
föld az út padká jának szélesítésére szolgál. A 
hosszszelvény csak ritkán változik meg és kor
rekciók is csak a legszükségesebb helyen ké
szülnek. A felhasznált anyag a Kalocsa-Kiskő-
rös-Lajosmizse vonal tál északra szinte kizárólag 
dunaújvárosi kohósalak, ettől délre különböző 
(főleg dunántú l i ) kőbányák anyaga. 

1970-től kezdődően a kőel látás igen nehéz
kes. Vagy a kőanyag hiányzik vagy a vasútíi ko
csi. A helyi anyagok egyre nagyobb szerepet 
kapnak. Kiskunhalas környékén a helyi homok 
cementes stabil izálásával, Baja környékén pedig 
előkevert betonnal szélesítenek. 

A legelső házilagos szélesítés 1968-ban tör
tént az 52. sz. utat Kerekegyházával összekötő 
szakaszon. Ebben az időben az igazgatóság gé
peinek többsége kisgép volt. összes értékük 29 
millió Ft. A fenntartási program végrehajtása ér
dekében a gépek összértéke rohamosan nőt t : 

Ft 1958 2 millió 
1965 20 
1968 29 
1973 36 
1976 80 

Minőségi leg a nagyteljesítményű gépekre vain 
szükség, s az utóbbi időben ezeket szerzi be az 
igazgatóság. 

Az útialapok szélesítési mennyiségei a követ
kezők vol tak: 

1969 1970 1971 1972 Ev 1968 

Mennyi
ség, m2 63 000 107 000 77 000 97 000 86 000 
Mennyi
ség, m2 136 000 137 000 234 000 259 000 162 000 

Év 1973 1974 1975 1976 1977 
(várható) 

Ezek a mennyiségek igen sokat javítottak a 
burkolatok szélességén. Ha megnézzük a me
gyei úthálózat átlagos burko la t i szélességét, ez 
a sor jól jel lemzi a fe j lődést : 

Év Át!, burk. 
szélesség 

m 
1951 4,11 
1961 4,16 
1971 4,85 
1976 5,35 

A fenti számok nemcsak a szélesítéseket, ha
nem a vál la lat i korszerűsítéseket is magúikban 
foglal ják. Az 1,24 m-es szélességi növekedés 
egyenlő értékű 450 km új ú t ta l . Ennél azonban 
sokkal többet jelent, mert 1968-tól kezdve a vá
rosi és községi átkelések korszerűsítése került 
előtérbe. Márpedig 1 km városi szakasz csator
názva, k iemel t szegéllyel, esetleg forgalomirá
nyító jelzőlámpákkal ellátva a tízszeresébe is ke
rülhet1, mint 1 km út építése folyópályán. 

Az 1969-től végzett fon tosabb korszerűsítése
ket a 9. számú melléklet tartalmazza. 

1969-ben nyitották meg a megye egyetlen ha
tárátkelőhelyét Hercegszántón. Az átkelőhely úti 
létesítményét a bajai útmesterség készítette. A 
határon át nemzetközi autóbuszjárat közlekedik 
Budapest!—Zombor, illetve Székesfehérvár—Zom-
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bor között. A Közúti Igazgatóság 1971-től nap
ja inkig 40 millió Ft-ot költött a forgalomtechni
kai berendezések korszerűsítésére. Valamennyi 
úton fényvisszaverő KRESZ-táblákat helyezeti el. 
1974-ben elkészültek o kecskeméti kivezető fő
utak portáltáblái és — néhány főút kivételével -
új , nagyméretű útirányjelző táblákat kapott a fő-
hálózat. A régi kerékvetőket felváltották a szé
lességjelzők, amelyekre fényvisszaverő fól iát he
lyeztek. 1968 óta a 6 m és annál szélesebb utak 
tengelyvonalát géppe l festik az utakra. 

Kecskeméten 1971-76. években hat forgalmi 
csomópontban létesül t jelzőlámpa-rendszer. 
Ezek voltak Bács-Kiskun megye első ilyen beren
dezései. Solton az 5 1 . és 52. sz. főutak keresz
tezésébe figyelmeztető jelzést adó lámpákat he
lyeztek. 

Nagy fontosságú munka volt az 5. számú főút 
kecskeméti átkelési szakaszának korszerűsítése. 
A munkát 1968-74-ben a Kecskeméti Közúti Épí
tő Vál la lat végezte. A 6,5 km hosszú szakasz 60 
mill ió Ft-ba került. Ennek eredményeként az új 
nyomvonalon kétszer kettő forgalmi sávon bo
nyolódik a forgalom a Dimitrov tér és a Kuruc 
tér között. A fülöpszál lási vasút felet t felüljáró 
épült. 

A növekvő forga lom igénye már az 1960-as 
évek végén a hengerel t aszfalt felhasználását kí
vánta meg, de ezt kívánta a pályák ál lapota és 
a fenntartás is, melynek gondjai az eredmények 
mellett csak tovább növekedtek. Az aszfalt bur
kolatok készítésében Bács-Kiskun megye elma
radt az országos á t lag tó l . Nem voltak megfelelő 
keverőtelepek, az anyag beszerzése is gondot 
okozott. Az igazgatóság aszfaltkeverői kis kapa
citásúak, csak kátyúzáshoz termelnek anyagot. A 
Közúti Építő Vá l la la t csak 1974-től telepített 
nagy kapacitású keverőket. A kezdeti próbálko
zások idején, 1968—72-ben hígított bitumennel 
kevert szőnyeget alkalmaztak a 441. sz. úton 
Kecskeméttől Nagykőrös felé, az 54. sz. úton 
Kecskemét-Törökfái között. Ezek a H A B - 8 típu
sú szőnyegek síkos felületűek voltak és ellágyul
tak a kátyúzott pá lyából felszívódó bitumen ha
tására. További megerősítés vált szükségessé 
1977-ben, most már korszerű, hengerel t aszfalt
ta l . 

1974-ben az 5. sz. főút betonburkolatának 
megerősítésére az a lább i szerkezetet alkalmaz
ták : 

5 cm U—35j. kavicsaszfalt, 
4 cm K-20 j . kötőréteg, 
3 cm AB-12J. finomaszfalt. 

A 44. sz. úton Kecskemét és a Szolnok megyei 
határ között 6 cm vastag JU-35J. kavicsaszfaltot 
használtak erősítésként. 

Az egyre nagyobb mennyiségben végzett asz
faltmunkák az utak minőségét jelentősen meg

változtatták. Az 1970-77. években a következő 
útszakaszok aszfaltburkolata készült e l : 

5. sz. főút Pest megyei ha tá r -
Csongrád megyei határ, 

44. sz. főút Kecskemét — tiszaugi híd, 
51. sz. főút Pest megyei határ - Baja, 
52. sz. főú t Kecskemét — Dunaföldvár, 
53. sz. főú t Solt - Kiskőrös, 
54. sz. főú t Kecskemét — Jakabszállás, 
55. sz. főú t Csongrád megyei határ -

Baja, 
441. sz. főú t Kecskemét — Pest megyei 

határ és a 
451. sz. főút Kiskunfélegyháza -

Csongrád megyei határ között. 
A hengerelt aszfaltok térhódítását az éven

ként emelkedő mennyiségű beépítiés jellemzi: 
1967-ben 32 000 tonna , 
1972-ben 68 000 tonna , 
1975-ben 253 000 tonna , 
1976-ban 278 000 tonna . 

Végül néhány úthálózati a d a t : 
A Közúti Igazgatóság 

2215 km hosszú utat gondoz. 
563 km a főutak és 

1652 km az alsóbbrendű utak hossza. 
Fentiekből 

34 km esik Baranya megyébe; 
163 km kiépítetlen fö ldú t . 

c) A hírhálózat fejlődése és a hószolgálat 

Az információ gyorsabb továbbítása érdeké
ben 1968-69-ben rádiókapcsolat létesült a te
rületi egységek és a kecskeméti központ között. 
A Közlekedés- és Posíaügyi Minisztérium és a 
közúti igazgatóságok között ugyancsak megvaló
sult a rádiós kapcsolat. Nagy jelentőségű volt 
ez a program, mert megszűntek a nehézkes te
lefonbeszélgetések; azonnali közlésre és rendel
kezésre nyílt lehetőség, amely — különösen az 
elemi károk esetén - döntő fontosságú. A ké
sőbbiekben az ún. útellenőrző gépkocsikba és 
fontosabb munkagépekbe is szereltek URH-ké-
szüléket. így szinte percek a la t t átfogható a me
gye közutainak helyzete. Nemcsak szakmai szem
pontból, hanem a közlekedők számára is nagy 
jelentőségű az információs lánc. Sok esetben a 
baleseteknél az őrjáratos kocsik intézkedtek elő
ször és emberi életeket, javakat mentett meg a 
közvetlen rádiókapcsolat. 

A téli hószolgálat korábbi szervezetében az út-
őröknek fontos feladat jutot t : bejárták a szaka
szukat - rendszerint gyalog — és a legközelebbi 
postahivatalból telefonon értesítették az útmes-
tert. Az útmester intézkedett a lóval vagy trak-
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torral vontatott hóekék elindítása vagy közerő 
kirendelése ügyében. A hóügyeletÜ központ 
ugyancsak telefonon értesült a területi helyzet
ről, de ez az értesülés az 5—8 órával korábbi 
á l lapotnak felelt meg. Legalább ennyi időre volt 
szükség a központ esetleges intézkedésének 
végrehajtására is. 

Ma a szükséges idő az előbbiek töredékére 
csökkent. 

A hószolgálát három alapvető tevékenységből 
áll: 

a síkosság megszüntetése, 
a hóeltakarítás és 
információközlés az utak á l lapotáró l . 

Az őr járatot végző gépkocsi vezetője URH-ké-
szüléken jelent i a helyzetet az üzemmérnökség 
felé, ez utóbbi rádión adja a közlést az igazga
tóság ügyeletesének, aki telexen továbbítja a je
lentést a minisztérium felé. A Magyar Rádióban 
is közölt helyzetképet a minisztérium ügyeleti 
szolgálata állít ja össze. 

A megye fő útja in és fontosa bb összekötő út
jain 1969. óta ipari sóval végzik a síkosság el
leni védekezést. Az alsóbbrendű utak veszélyez
tetett szakaszait homokkal szórják. 

A hóeltakarítás gépesítése az utóbbi éveikben 
nagyot fej lődött . Az 1968—69. évi hófúvásos idő
ben még csak egy darab kölcsön hómaró műkö
dött és a munka nagyobb részét a gépkocsira 
szerelt és vontatott hóekék végezték. Később 
ZIL t ípusú, majd Schmidt—Unimog típusú hámo
rokat kapott az igazgatóság. Ma összesen 

8 d b 'hómaró, 
36 d b gépkocsis hóeke és 
40 d b vontatóra szerelt hóeke 

működhet egyidejűleg a megye útjain. 
A hószolgálat szervezete sok más részfeladat

tal is foglalkozik és sokirányú kapcsolatban van 
a megye érdekelt szerveivel. Az érdeklődő kö
zönség részére az üzemmérnökségek és az igaz
gatósági központ ad felvilágosítást. 

3. A Közúti Építő Vállalat tevékenysége1 

A Kecskeméti Közúti Építő Vállalat végzi a 
Bács-Kiskun megyei utak építését, korszerűsíté
sét. A vál la lat jogelődje, a Kecskeméti Út fenn
tartó Nemzeti Vál lalat 1950. január 1-én kezdte 
meg működését. Alapítólevele 1949. november 
22-én kelt!. 1958-tól Közúti üzemi Vál lalat, ma jd 
a mai napig Közúti Építő Vál lalat néven mű
ködik a minisztérium felügyelete alá tartozó Köz
úti Építő Tröszt keretében. 

Működési területéhez Bács-Kiskun megyén kí
vül hozzátartozik Pest megye déli, Szolnok me
gye délnyugat i és Baranya megye Mohács-szi

geti része. A KPM kezelésű uta'kon kívül a taná
csi, termelőszövetkezeti és vállalati útépítéseket 
is el lát ja. A vál lalat 1950-58. években főleg 
fenntartási jel legű és kisebb építési munkákat 
végzett. 1967-ben módosították az alapítólevelét, 
amely szerint útépítési, korszerűsítési, mélyépíté
si munkákat végez, továbbá aszfaltikeveréket 
gyárt és értékesít. Kiegészítő tevékenységként a 
helyi anyagok kitermelését is végzi. A fentieken 
kívül tervez és laboratór iumi vizsgálatokat is 
végez. 

Három építésvezetőség és egy gépjavító telep 
alkotja termelőegységeit: 

A kecskeméti építésvezetőség a megye 
északi részén és a szolnoki, illetve a pesti 
területen dolgozik. Kecskeméten van egy 
TELTOMAT aszfaltkeverő telepe és rendel
kezik bedolgozó géplánccal is. Ez az egység 
végzi a legnagyobb értékű munkát. 
A kiskunhalasi építésvezetőséghez tartoz
nak a megye középső részének útmunkái. 
Kalocsán egy C25 típusú keverője üzemel. 
A bajai építésvezetőség a megye dél i ré
szén és Mohács-szigeten végez munkát. Van 
egy C25 típusú aszfaltkeverője. 

1958-tól az útszélesítési és megerősítési mun
kák kerültek előtérbe. Hagyományos módon, 
szórtalappal szélesítették és hengerléssel erősí
tették az utakat. Ez a módszer 1967-ig uralkodó 
volt. A technológia minden lehetőségét kimerí
tették, de a követelmények a termelékenyebb és 
nagyobb teherbírású aszfaltrétegek építését sür
gették. A termelés szerkezete ennek megfele
lően átalakult. A hengerlések háttérbe szorul
tak, az aszfalt termelése és bedolgozása meg-
nőtlt. Egyedül a beton burkolat i munkák marad
tak meg a régi szinten, de ezek mennyisége is 
csökkent. 

Különösen a IV. ötéves tervidőszakban nőtt a 
termelési érték. 

A változást három alapvető körülmény befo
lyásolta: 

az erőteljes gépesítés, 
a technológiai változtatások és 
a megváltozott kollektív szellem. 

A vál la lat 1975. évii termelési értéke kétszerese 
volt az 1972. évinek. 1973-ban az előál l í tot t asz
faltkeverék mennyisége meghaladta a 100 000 
tonnát, 1975-ben elérte a 220 000 tonnát. Az egy 
főre ju tó termelési érték 1970-75 között kétsze
resére inőtt. 

A vál la lat jelentős munkát végzett a közleke
déspolit ikai koncepció útépítéseinél, de a legje
lentősebb volt az 5. sz. út megyei szakaszának 
korszerűsítése. Ez a munka magában fogla l ta a 
kecskeméti átlkelési szakasz korszerűsítését is, 
amelyet 1968-ban kezdtek és 1974-ben fejez
tek be. 
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A kecskeméti aszfaltgyár létesítése jelentős lé
pés volt. Kezdetben C25 típusú, majd 1975 má
jusától TELTOMAT V/2 típusú keverőt üzemel
tettek. Ez utóbbi óránként 75-100 tonna aszfal
tot készít. A gyár létesítése 40 millió Ft-ba ke
rült. 

A vál lalat i vezetés 1972-ben megerősödött. 
1975-ig elérték a tröszt vál lalatainak átlagos 
szintjét!. Az eredmények mögött igen komoly 
szervezési munka á l l . Ü j műszaki és szervezési 
osztályokat hoztak létre, új szakembereket a l 

kalmaztak. Megszervezték a hatékony szakmai 
továbbképzést és a tapasztalatcseréket!. 

A vállalat további tervei között a leglényege
sebb a lassan elavuló C25 típusú keverők kicse
rélése. Ez a cél jól bei l l ik az aszfaltmunkák terén 
e lmaradt Bács-Kiskun megyei útiak fejlesztési 
tervébe. 

JEGYZET 

1. Gazdasági cikkek a nemzetközi sajtóból. VII. évf. 
37. szám. 60-74. old. 

43 





VI. A Magyar Közlekedéspolitikai Koncepció 
érvényesülése Bács-Kiskun megyében1 

A népgazdaság fokozott fejlődése, a termelés 
szerkezetének nagyarányú átalakulása az 1960-
as évek végére előtérbe helyezte a közleke
dés kérdését. Bár a felszabadulás utón na
gyot fej lődött minden közlekedési ágazat — kü
lönösen a közúti közlekedés - mégis elmaradt 
a kívánalmaktól. A mintegy 8000 km hosszú vas
úti hálózat egynegyedén a forgalom igen cse
kélynek mutatkozott, s éppen ezek a vonalaik 
rendelkeztek a legrég ibb technikai adottságok
kal. Sok esetben a 60 éves ál lapot konzerváltsá-
gát mutatták és nagy önköltséggel dolgoztak. 

A közutak kiépítésével a közúti járművek szá
ma is nőtt! és 1950-tő'l 1967-ig a személyszállítás 
hússzorosára, a teherfuvarozás tízszeresére nö
vekedett. 

Dr. Csanádi György közlekedés- és posta ügyi 
miniszter nevéhez fűződik az új közlekedési 
rendszer kidolgozása. (Ez a javaslat a hajózás
sal és a légi közlekedéssel is foglalkozott.) A 
koncepció lényege az, hogy k imondja : minden 
ágazat csak azokat a száHítási fe ladatokat vé
gezze, amelyeket gazdaságosan, ésszerűen ké
pes végrehajtani. Ennek megfelelően a kisfor
ga lmú vasutak fo rga lmát a közutakra terelik, 
amelyeket a reális igények szerint kiépítenek és 
biztos híják a szükséges közúti járműveket. A vas
úti áruszállítás korszerűsítését ún. körzeti állo
mások létesítésével segítik elő, s a rövid távol
ságú fuvarozást közúton végzik. 

A koncepció irányelveit az országgyűlés 1968-
ban jóváhagyta. A végrehajtás a terület i vizsgá
latok eredményei a l ap ján megkezdődött. 

Bács-Kiskun megye területén az itt bemutatott 
térképen szaggatott vonal lal jelölt vasutakat ja 
vasolta megszüntetni. A baja—garai vasútvonal 
forgalmát 1972. november 30-án szüntették meg, 
s ezzel egyidejűleg korszerűen k iépül t a baja— 
gara-bácsszentgyörgyi út. A baja-hercegszán
tói vonal forgalma 1974. december 31-én szűnt 
meg és kiépült a dávod-hercegszántó i útvonal 

új nyomon. Az útépítések költségeinek azon ré
szét, amely közvetlen kapcsolatban volt a vasút 
megszüntetésével, a közlekedéspolif ikai alapból 
finanszírozták. 

1975. december 31-én szűnt meg a kecské
mét—kerekegyházai vasút fo rga lma. Már előző
leg korszerűsítették a kecskémét— hetényegyhá-
zai utat, majd 1975-ben 1 km-el meghosszabbí-
totiták. 

A kecskémét—kunszentmártoni és a Szolnok— 
kiskunfélegyházi vasutak megszüntetését elvetet
ték, miután azok meghagyása indokol t . A kecs-
kemét-k iskunmajsai és a kecskémét—kiskőrösi 
keskeny nyomtávú vasutak üzemelését előrelát
hatóan 1980-ban szüntetik meg. Megvalósult a 
körzeti állomások rendszere a következő helye
ken : 

Kecskemét, Kiskunfélegyháza, Lajosmizse, 
Lakitelek, Izsák, Kiskunmajsa, Kunszentmik
lós, Szabadszállás, Fülöpszállás, Kiskőrös, 
Kiskunhalas, Kisszállás, Kecel, Kalocsa, Du-
navecse, Solt, Jánoshalma, Bácsalmás, Baja. 

A közlekedéspolitikai koncepció rugalmassá
ga a végrehajtásban tükröződik. A helyi vizsgá
latok sok ismeretjlen körülményt tár tak fel, ame
lyek miatt egyes vasutak megszüntetése nem 
lenne célszerű. Az eredeti javas la tban a buda-
pest—kelebiai vonalat Diesel-vontatásúra ter
vezték, s ma már tbnúi vagyunk a villamosítás
nak. Ezek a változtatások nem befolyásolták az 
alapelvet. Szükséges volt a közlekedés felülvizs
gá la ta , mert a múlt század végén kialakult szer
kezet módosítását megkívántja a modern kor kö
vetelménye. 

JEGYZET 

1. A cím alatt szereplő leírás általános részének 
forrása: „A Magyar Közlekedéspolitikai Kon
cepció - 1968." c. kiadvány. A megyei adatokat 
Sajdik András, a Közúti Igazgatóság mérnöke, a 
területi vizsgáló bizottság tagja közölte. 
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VASÚTVONALAK MEGSZŰNTETÉSÉNEK JAVASLATA 

• VASÚT 

»MEGSZÜNTETÉSRE JAVASOLT VASÚT 

JELENTŐSEBB KÖRZETI VASÚTÁLLOMÁS 

.. ORSZÁGHATÁR 

FORRÁS- A MAGYAR KÖZLEKEDÉSPOLITIKAI KONCEPCIÓ-1968 
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VII. A jövő feladatai 

A Duna és a Tisza között az úthálózat fejlő
dése az ország több i területéhez viszonyítva év
századokra visszamenőleg is mindig kedvezőtle
nül alakult. Jelenleg a burkolatok átlagszélessé
ge a lap ján a 19 megye közül Bács-Kiskun me-
egy a 16. helyet foglal j 'a el, annak el lenére, hogy 
a forgalom nagysága szerint a 9. helyen áll. 
Míg az ország úthálózatának 27 százaléka kor
szerű hengerelt, i l letve öntöttaszfalt burkolatú, 
add ig megyénkben ez az arány mindössze 17 
százalék. Az a körülmény, hogy a megye gyenge 
pályaszerkezetű és keskeny úthálózata még ki 
tudja elégíteni az erősen megnövekedett forga
lom igényeit, annak köszönhető, hogy a viszony
lag kedvező ta la jadot tság mellett az útfenntar
tási tevékenység jó l átgondolt , áldozatkész, meg
felelő minőségű munkában valósul meg. 

Az előbb említett számadatok, valamint a for
galom várható me'nnyiségj és szerkezeti változá
sai (eltolódás a nehéz járművek felé) egyértel
műen meghatározzák a megye ál lami úthálóza
tának fejlesztési f e lada ta i t : 

— az alsóbbrendű összekötő utak fokozott üte
mű szélesítése 6,0 m-re; 

— a főúthálózat megerősítése hengerelt asz
falt tal 1980-ig; 

— az alsóbbrendű és gyenge pályaszerkezetű 
összekötő utak megerősítése hengerel t asz
fal t tal az V. ötéves terv második felében és 
1980 után; 

— a bajai közúti Duna-híd megépítése, Kecs
keméten és Kiskunhalason pedig a közúti-
vasúti szintbeli kereszteződések megszünte
tése, felüljárók építése; 

— a legforgalmasabb és egyben nemzetközi 
jelentőseggel bíró 5. sz., Budapest-Sze
ged-országhatár főút mellett az M 5-ös 
autópálya kiépítése; 

— a korszerűsítési munkák folytatása, különö
sen a nagyobb forgalmú átkelési szakaszo
kon. 

A többi megyétől való lemaradás felszámolá
sa még hosszú időt vesz igénybe, de a megye 
dinamikus fejlődése az infrastruktúrának közúti 
vonzataiban mutatkozó negatív tényezőit so
káig elviselni nem tud j a . Ezért a következő idő

szakban a pénzügyi lehetőségek kedvezőbb mér
tékű megállapítására lesz szükség. Az útihálózat 
fenntartásával és a beruházási tevékenység el lá
tásával foglalkozó Közúti Igazgatóság dolgozói 
mindent elkövetnek azért, hogy a közúti közleke
désben résztvevők fokozódó igényeit a rendelke
zésre álló pénzügyi kereíek gazdaságos és ha
tékony felhasználásával elégítsék ki. Eddig me
gyénkben, sajnos, a korlátozott pénzügyi lehető
ségek miatt a tervszerű megelőző karbantartás 
módszerét á l ta lában nem tudtSuk alkalmazni. A 
jövő feladatai közül az egyik legfontosabb pe
d ig az lenne, hogy évről évre ne csak a burko
latok elégtelen műszaki á l lapotából eredő meg
hibásodásokat szüntessük meg és azt is csak 
korlátozott mértékben, hanem tervszerűen mun
kálkodhassunk az előre látható károk időbeni 
megakadályozása érdekében. 

A forgalom növekedése azonban nemcsak a 
burkolatok minőségével szemben támaszt mind 
nagyobb igényeket, hanem a kapacitások bőví
tését1 is mind j obban igényli. Ez az igény me
gyénkben az M 5-ös autópálya építésében, vala
mint a városi átkelési szakaszok korszerűsítésé
ben jelentkezik. Mindez csak jó l koordinált és 
szervezett beruházói tevékenységgel valósítható 
meg, amely a hálózat fejlesztésénél nem nélkü
lözheti a közlekedéstudományok operatív alkal
mazását. 

Végü l : foglalkoznunk kell a közúti üzem kér
désével is. Az utak esztétikája és közlekedés biz
tonsága nemcsak a gépjárművek számának és 
minőségének növekedésével áll arányban, ha
nem az emberi t uda t fejlődésével is. Ez az igény 
ma már követelmény is. 

A közlekedési ágazatok között a közúti közle
kedés perspektívája, fejlődésének dinamikája 
várhatóan kiemelkedő lesz. A fe lada t nagy és 
lelkesítő, különösen azért, mert azt a természe
tes igényt igyekszünk kielégíteni, amely a meg
ismerést, a békés egymás mellett élést és így a 
társadalom fej lődését szolgálja. Ezt az ügyet pe
d ig nemcsak felelősséggel, de büszkeséggel kell 
vá l la ln i azoknak, akik a közutak építésével, fenn
tartásával és fejlesztésével foglalkoznak. Ez a 
foglalkozás nem lehet más, mint szolgálat, a 
közútii közlekedés, az útügy szolgálata. 
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FŐUTAK FORGALMI TERHELÉSE 

FORRÁS •• KÖÍUKh ELŐZETES ADATOK-1975. 
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VIII. Mellékletek 

1. Űt vámtar i fá ja Baja mezővárosban - 1832. 

2. Csárdák a XVIII-XIX. szarodban. 

3. A vasutak kiépítése. 

4. A közutaik kiépítése kőburkolat ta l . 

5. Autóbuszjáratok - 1928. 

6. Főközlekedési utak - 1934. 

7. Az 5. sz. főút kiépítése — 1933-35. 

8. Fontosabb korszerűsítési munkák - 1958—68. 

9. Fontosabb korszerűsítési munkák - 1969—76. 

10. Képes melléklet. 
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1. sz. melléklet 

Űt vámtarifája Baja mezővárosban 
1832 

„Nemes Bács Vmegyében bekebelezett Baja 

M.várossának Községe Ö Cs. Kir. Felségétől 

Út i és parti vámszedésre Kegyelmes privi

lég iumot nyervén ugy mint 
1ször M'inden darab igás marhátó l mely 

terhes nagy szekérbe vagy KotsJba 
vagyon fogva 

2szor öres, vagy terhes közönséges pa
raszt kots'iba vagy Szekénbe fo
gott minden darab vonó marhától 

3szor M inden darab ö k ö r t ő l , Lótól, 
tehéntől 

4szer Egy pár Juhtól, Kets'kétől és 
sovány sertéstői 

5ször Egy hízott sertéstől 
ószor A gyalogosok, ha akár mely 

súlyos butyort is v innének, a 
Vám szedéstől tellyesen szabadok." 

Idézve: BKKM Levéltár Körlevelek jegyzőkönyve 
Vadkert Község 1828-49. 

6 krajczár 
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2. sz. melléklet 

C S Á R D Á K 
a XVIII. sz. végétől, a XIX. sz. elejéig 

A Pesf-Szegedi ú ton : 
Földeák — Örkény — Kecskemét között 
Pákai — Kecskemét — Félegyháza között 
Ferencszáliási - Félegyháza - Szeged között 
Péteri — Félegyháza — Szeged között 

Pest-Halas—Szobad'kai út: 
Nyakvágó - Kunszentmiklós - Szabadszállás között 
Szentimrei - Fülöpszállás után 
Kaslkantyú - Kiskőrös határában 
Pirtói — Ha'las határában (igen híres) 
Kisszoli ás i - Halas — Szabadka között 
Tompa — Halas - Szaibad'ka között 

Kecskemét-Halasi út : 
Bugaci 
Zö ldha lmi 
Bocsai 

Kecskemét—Kiskőrös között: 
Köncsög 
Orgovány 

Kecskemét— Fülöpszállás között: 
Balázspusztai 

Kecskemét-Szolnok között: 
Borba sszóllási 
Ka rak rá s 

Idézve: Antalffy Gy. : fgy utaztunk ha jdanában; Panoráma 1975. 

53 



3. sz. melléklet 

A vasutak kiépítése 

Cegléd-Kiskunfélegyháza 1853 
Kiskunfélegyháza—Szeged 1854 
Budapest-Szabadka 1882 
Kiskőrös-Kalocsa 1882 
Szabad ka -Ba ja 1885 
Kisku nf élegyh áza—Cso ng rá d 1888 
Buda pest-La josmizse 1889 
Kecskemét-Kecskeméti szállások 1894 
Baja—(Gara)—Zo m bor— Újvidék 1895 
Kecskemét-Fülöpszállás 1895 
Kecskemét-Tisza ug 1896 
Szolnok-Kiskunfélegyháza 1897 
Kiskunfélegyháza — Kiskun ma jsa 1899 
Kunszentmiklós- Dunapata j 1902 
Kiskunhalas—BácsaJmás-Regőce 1903 
Kecs kémét- La josmizse—Kerekegyháza 1905 
Baja-Bátaszék 1909 
Ba ja - (Herceg szántó)-Bezdán — Apat in 1912 
Kis'ku nhalas-Kiskunmajsa 1912 
Kecskemét—Jakaibszál lós—Kiskun ma jsa 1928 
Törökfái—Kiskőrös 1952 
Dunaföldvár—Solt 1940 

Forrás: Technikai fe j lődésünk története. Bp. 1928. 
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4. sz. melléklet 

VIL.HÁBORÚ ELŐTT 

•II. VIL. HÁBORÚ KÖZÖTi 

VIL. HÁBORÚ UTÁN 
KIÉRTVE 
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5. sz. melléklet 

Autóbuszjáratok - 1928. 

- Kiskunfélegyháza-Jakabszál lás - 22 km 
Tula jdonos: Hapell János és Cserényi László - KKfháza 

- Baja —Bója szentistván —Érsekcsanád—Sü kösd — 
Nemesnádudvar-Hajós—Miiske-Kalocsa — 49 km 
Tula jdonos: Mészáros és T.sa - Baja 

- Bácsbokod- Bácsbo rsod — Katymár 
Magánautóbusz 

- Kecskemét— Lajosmizse 
Magánautóbusz 

- Kiskunhalas város-P. U. nyáron a Sóstóhoz 
Magánautóbusz 

- Kunbaja község-P. U. 
Magánautóbusz 

-?- Kunszentmiklós-Tass 
Magánautóbusz 

- Majsa—Forráskút-Dorozsma-Szeged 
- Nagykőrös— Kocsér-Újkécske-ókécske 
- Soltvadkert P. U.-Tázlár 

Az adatok forrása: Dr. Csécsy József — Autólexikon — 1928. 
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6. sz. melléklet 

Főközlekedési utak — 1934 
a 70.846/1934. sz. Km. rendelet alapján 

5. Budapest—Szeged-Beogradi 
41. Cegléd —Kecskeméti 
42. Kiskunfélegyháza—Orosházi 
51. Budapest—Zombori 
52. Dunaföldvár—Kecskeméti 
53. Dunaföldvár—Szabadkai 
54. Szeged —Bátaszéki 

415. Kecském é t - Békéscsa ba i 
502. Örkény—Tossi 
503. Kunszentmi'klós-Szabadszállási 
512. Kalocsa-Faddi 
521. Izsák—Kiskunfélegyházi 
522. Kiskunfélegyháza-Kiskun ma jsai 
523. Kiskunhalas-Kisteleki 
524. Izsák—Kiskőrösi 
525. Soltvadikert-Szegedi 
531. Kiskőrös—Kalocsai 
532. Sükösd—Keceli 
533. Kecel —Kiskunhalasi 
534. Kis'kunhalas-Csávolyi 
535. Kalocsa-Mélykút i 
541. Mélykúti-Bácsalmási 
542. Csávoly-Katymári 
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Az út szelv. neme A b u r k 
építője 

o 1 a t 
építési ideje Megjegyzés 

6 1 + 7 2 7 - 84+576 beton Palatínus Építő és Ingat lan
forgalmi RT Bp. 

1933. IV. 3-1934. XII. 26. 

84+576 - 86+547 Kecs'kemét átkelés meglévő burkolatai 

8 6 + 5 4 7 - 87+284 keramit Magyar Kerámiagyár RT Bp. 1930. VIII. 13-1930. XII. 16. Kecskemét átkelés 

87+284 - 87+684 ke ra m it Benedikt Marcel l Bp. 1935. III. 8-1935. IV. 26. 

87+684 - 97+400 beton László és Blum Bp. 1934. XI. 30-1935. X. 12. 

97+400 - 103+300 beton Magyar Aspirált RT Bp. 1934. XI. 2-1935. X. 10. 

103+300 - 109+613 beton Solidit i t Beton Útépítő RT Bp. 1934. XI. 14.-1935. X. 28. 

109+613 - 112+458 kiskocka Somoskői Bazaltbánya RT Bp. 1934. VII. 17.-1935. VI. 28. Kiskunfélegyháza 
átkelés 

112+458 - 118+958 beton Magyar Általános Útépítő RT Bp. 1934. XI. 4-1935. 

118+958 - 124+958 beton László és Blum Bp. 1935. I. ? -1935. X. 30. 

124+958 - 130 + 907 beton Hirsch Mihály Bp. 1934. XII. 12-1935. X. 27. 

Az adatok forrása: Útügyi Archívum — Kis'kőrös 



8. sz. melléklet 

A fontosabb korszerűsítési, építési munkák 1958—68-as években 

1958 

1959 

1960 

1961 

1962 

1963 

1964 

1965 

1966 

1961 

1968 

Szeged —báta széki út 
Sükösd—kiskőrösi út 
Dunapataj— fok tő-ka locsa i út 

Budapest—Hercegszántó—országhatár 
Szeged^bátaszéki út 
Sükösd—kiskőrösi út 

Budapest—Hercegszántó—országhatár 
Szeged—báta széki út 
Sükösd—kiskőrösi út 
Kecskemét—soltvadkerti út 
Kiskunfélegyháza—kiskunhalasi út 

D u n af öl dvá r-Tom pa—o rszág hatá r 
Kecskemét—soltvadkerti út 
Kiskunfélegyháza—'kiskunhalasi út 
Kunszentmiklós-kecskeméti út 

Baja—Csíkéria—országhatár 
Bácsalmás-katymár—ólegyeni út 

Kalocsa —kiskőrösi út 
Kiskunfélegyháza—kiskunhalasi út 
Sükösd—kiskőrösi út 

Kiskunba las-felsőszentiváni út 
Kuf ibajai bekötőút 

Kiskunhalas—íelsőszentiváni út 20,5 km 

Solti—Tompa-ország határ 
Cegléd—nagykörös—kecskeméti út 
Budapest-hercegszántói út 

Budapest—Szeged—országhatár 
So It— To m pa —o rszágb atá r 
Nagybaracska-mohácsi út 

Budapest—szeged-röszkei út 
Kecskemét-dunaföldvár i út 
Lajosmizse-kunszentlmiklósi út 

összesen: 374,7 km 

18,0 km 
7,1 km 
8,0 km 

10,0 km 
27,0 km 
8,0 km 

10,0 km 
7,9 km 
10,0 km 
9,5 'km 
16,1 km 

8,2 km 
22,2 km 
13,5 km 
10,0 km 

11,2 km 
10,0 km 

27,1 km 
15,8 km 
15,0 km 

22,0 km 
6.0 km 

7,1 km 
1,0 km 
2,3 km 

23,2 km 
14,8 km 
5,5 km 

2,5 km 
3,0 km 
2,2 km 
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9. sz. melléklet 

Pontosabb korszerűsítési, építési munkák 1969-76. években 

1969 

1970 

1971 

1972 

1973 

1974 

Bocsa—kiskunmajsai út 10,0 km 
Soltvad kert-szegedi út (Kisfkunmajsa) 1,8 'km 
Bácsalmás—Icatymárii út 2,5 'km 

Budapesti-szeged-röszkei út (Kecskemét) 0,6 'km 
Kecskemét—sükösdi út (Kecskemét) 1,3 'km 
Lajosmizse-kunszentmiiklósi út 5,4 lem 
Soltvad kert-szegedi út 14,3 km 

Baja-bácsszentgyörgyi út 15,2 km 
Nagybaracska—mohácsi út (1971-1973) 14,6 km 
Kecskemét—netényegyházi út 8,5 kim 
Budapest-hercegszántói út 7,9 km 

Budapest-szeged-röszkei út (Kecskemét) 2,2 fkm 
Kecs'kemét—kalocsai út (Kiskőrös) 1,3 'km 
Budapest—'hercegszántói út 10,0 km 

Budapest-hercegszántói út 16,6 km 
Kalocsa-bácsalmási út (Jánoshalma) 2,3 ikm 

Budapest-szeged—röszkei út 30,7 km 
Kecskemét'-békéscsaba-gyulai út (Kecskemét) 1,3 km 
Budapest-hercegszántói út (Kalocsa) 2,3 km 
Budapest-hercegszántói út 5,3 km 
Kecslcemét-dunaföldvári út 13,3 km 
Izsák-kis'kunfélegyházai út (Kiskunfélegyháza) 1,2 km 
Hetényegyháza 0,6 (km 

Budapest-szeged-röszkei út 0,5 km 
Budapest-hercegszántói úti 27,9 km 
So l t -Tompa-országhatár 5,2 km 
Szeged-bátaszóki út 11,8 km 
Kecskemét-békéscsabai út 28,3 km 
Fischer-bócsai bekötőút 2,5 km 
Tisza kecske hajóá l l . út 1,8 km 
Kecskemét, Rákóczi út 1,9 km 

Budapest-szeged-röszikei út 33,0 'km 
Budapest-hercegszántói út 21,7 km 
Kecskemét-dunaföldvár i út 42,7 km 
Sol t -Tompa-országhatár 4,4 km 
Szeged-bátaszéki út 10,5 km 
Kiskunfélegyháza-szentesi út 1,2 km 
Kiskőrös-cebei út 5,0 km 
Apostag-so l t i út 1,1 km 

összesen: 368,7 km 

1972. évtől az aszfalttal történt megerősítési munkák is 
szerepelnek a felsorolásban. 

7975 

7976 
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10. SZ. KÉPES MELLÉKLET 

ól 



FULÖPSZALLA 
TH.ÜTMESTE 

HIVATALA 

Utmesteri hivatal cégtáblája - 1945 előtt Ütkappró sapkajelvénye a századforduló idején 

Ütkaparóház cégtáblája 1900-ból 

62 



Útirány- és helységnévjelző táblák a századforduló 
idejéből 

63 



Útörház Császártöltés határában 

Baja város régi vámháza 

64 



i l i i i l i 

Útőri öltözetek az 1948-55, években 

Motoros útőr - 1963 

05 



A Közúti Múzeum épülete Kiskörösön 

Kiállítási terem a múzeumban 

66 



Os 
A bajai Duna-híd újjáépítése — 1950 



Wünsch Róbert által épített híd Kalocsa-Miske között. 

Jegenyesor a kalocsa-moszesi úton 

6 8 



Az 523. sz. út korszerűsítése —1961 



Burkolatszélesítés 
az 53. sz. úton 

Solt-Akasztó között 
- 7977 

Burkolatszélesítés 
az 53. sz. úton 
Solt-Akasztó között 
- 1971 

Záróréteg-készítés 
a bajai üzemmérnökség 

területén - 1974 

70 



Munkában az UNIMOC fűkasza 

Burkolatjel-festés - 1969 

71 



A solti üzemmérnökség főépülete 

A kiskőrösi üzemmérnökség főépülete 

72 



A Kecskeméti Közúti 
Építő Vállalat 

TELTOMAT típusú 
aszfaltgyára 

Kecskeméten 

Aszfaltburkolat-készítés 
az 54. sz. úton 
Kecskemét-Jakabszállás 
között - 1977 

Az 5. sz. főút 
kecskeméti bevezető 

szakasza 

73 



5. sz. főút. Kecskemét-leninvárosi csomópont. 



m 

I 

75 
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Közúti felüljáró az 5. sz. főúton, Kecskeméten 



Az 54. sz. út Sükösd határában 
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