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1. Bevezetés

Szakdolgozatom témé4jaul gyerekkorom ota foglalkoztatd témat valasztottam. Az ut és a
rajta zajlo kozlekedés mindig is szerves része volt az ember ¢€letének. Mar 6sidok oOta a
kereskedelem kitaposott dsvényeken, utakon zajlik. Mig régebben az utak kialakulasat a
felszin adottsagai nagyban meghataroztak, addig ma mar ez mérséklddni latszik. Ma mar
nem akadaly egy nagyobb hegy, folyé vagy akdr mocsaras teriilet. Az emberi kreativitas
termékei, az alagutak és hidak garantaljak az utak legoptimalisabb vonalvezetését.
Kutatasaim sordn dobbentem r4 arra, hogy az utak mindig is fontos szerepet jatszottak a
térképészetben. Mindig torekedtek arra, hogy valamilyen forméban dbrézoljak dket. Hol
kébe vésték, hol leirtak vagy csak egyszerlien papirra vetették az ismert utak
nyomvonalat. Ma is fontos szerepe van az utaknak egy térképen. Azon kiviil, hogy az
utazashoz elengedhetetlen, hogy tudjam, merre megyek, a tdjékozodast is segiti. Az ut
allando terepelemnek mondhat6, ami akar viszonyitasi pontként is alkalmazhato.
Szakdolgozatomban szeretnék egy atlathato képet adni a Karpat-medence tGthaldzatanak
fejlodésérol. Szeretném bemutatni az utak allapotanak fejlodését, funkcionak valtozasat
¢és jelentdségiliket. Tobb, a kozuti kozlekedéssel kapcsolatos téméval is szeretnék
foglalkozni, mint példaul a kdzhti hidak torténetével és az utak rendszerezésével.
Tovabba fontosnak tartom, hogy egy atfogd képet kapjunk a Karpat-medence

kozathalozatanak kozel 100 év alatt lezajlott fejlodésérdl.



2. Mi az at?

Az 0t egy szakasz, amely két foldrajzi pontot kot Ossze egymassal. Annak érdekében,
hogy utnak nevezhessiik valakinek, illetve valaminek mozgast kell rajta végeznie, hiszen
arra szolgal, hogy eljuthassunk egyik pontbdl a masikba. Klasszikus értelemben az ut
csak a szarazfoldre korlatozodik, hiszen Oseink még nem rendelkeztek a manapsag
hasznalatos technikakkal, amik lehetévé teszik, hogy ne csak szarazfoldi utakrol
beszéljiink. Vannak vizi atvonalak, ami kronologiailag a masodik fazisa az utak
kialakulasanak, amelyek segitségével az ember nem csak a kontinensen beliil, hanem akar
egy masik kontinensen 1évé pontra is eljuthatott. Ugyanakkor a kontinensen beliili
kozlekedésre is szolgaltak. Egy-egy folyd vagy akéar t6 fontos vizi utvonalként
funkcionalt. Kartografiailag a hajozas kdzvetett modon egy 10 szakteriiletet hozott 1étre,
hiszen a kés6bbi hajosok szamara jottek 1étre a navigacios térképek, amiknek segitségével
mar az ismert vilagot bejarhattdk. A repiilés feltalalasaval mar beszélhetiink légi
utvonalakrol is, amelyek egy mas kozlekedési forma alapjai. Manapsag szigoru szabalyok
Ovezik a repiilést, a lehetd legnagyobb biztonsag miatt. Két 1¢gikiktd kozott a repiildgép
csak egy elére meghatarozott és szamdara engedélyezett titvonalon repiilhet. Ezek évrol
évre valtozhatnak egy-egy hirtelen esemény vagy akar egy haboru miatt. A biztonsag
érdekében a nagyobb vallalatok probaljak gépeiket nem haborus zona felett reptetni.
Szakdolgozatomban csak a szarazfoldi utvonalakkal foglalkozom és azon beliil is csak
kozutakkal.

Az Ut minden forgalomban résztvevd szamara €pitett terepelem, amely azonban a kezdeti
1dokben természetes modon, taposassal jott 1étre.

Az igy létre jott Gtvonal allandosult és a technika fejloddésével linearisan mindig mas és
mas eszkoz mélyitette tovabb, taposva és feltdrve a vonalat. Az elsd jarmi, amely a
szarazfoldi kozlekedésre alkalmas volt, a szan. Els6ként Kindban ¢s Mezopotamiaban
elterjedtek a két és négykerekli kordék illetve kocsik, ami nem keverend6 6ssze a XVI.
szazadbol ismert konnyl kozuti jarmiivekkel, amelyek a magyarorszagi Kocs kdzségbdl
terjedtek el. E jarmtvek fejlédésével egyidejilleg jelentek meg az épitett utak is. A
kozlekedéstudomany ett6l az eseménytdl kezdve beszél kozati kozlekedésrol.

(Farag6 2014)



A jarmiivek mozgatasara allati, olykor emberi erdre volt sziikség.

Feljegyzések szerint egyes okori birodalmakban mar hadiutak épiiltek, meggyorsitva és
erdsitve az utanpoétlast. Az els6 irasos emlékek azt mutatjak, hogy ilyen birodalom volt a
Perzsa Birodalom, a Romai Birodalom, ahol akar tobb tizezer kilométernyi uthaldzatrol
is beszélhetlink, és a Kina birodalom. De, hogy ne csak europai és azsiai nagyhatalmakrol
emlitsiink szot, az amerikai kontinensen is fejlett uthaldzatokat hoztak létre a kiilonb6z6
indian torzsek. (Faragd 2014) Ezen ismeretek alapjan, feltételezhetjiik, hogy nem csak a
nagy ¢s gazdag birodalmakban voltak utak. Ahol az ember élt, ott biztosan kialakult
egyfajta tithalozat, amin a kereskedelem vagy a hadjaratok zajlottak.

Az Okorban kialakult utak, a kozépkorban teljes hanyatlasnak indultak. A kereskedelem
inkabb a vizi utvonalakon zajlott. A késGbbiekben ujra tényezd lett a szarazfoldi
kozlekedés és sok helyen mar tervszerien kiépitett uthalozat és postakocsi rendszer
mikodott. A XIX. szazadban forradalmasodott az Utépités John MacAdam zazottkd
uttipus, az aszfaltburkolatu csak a XX. szdzadban a 20-as és 30-as évek terméke volt.
(Farag6 2014)

Az autopalyak 1étrehozéasa az uthaldzat egy 01j €s modernebb tipusat hozta el, ami jelenleg

a szarazfoldi utak legfontosabb elemévé valt.



3. A kozutak térképi abrazolasa

A kozat egy orszagon beliili allami vagy oOnkormdanyzati tulajdonban 1évé utak
Osszessége. Ezek ma egy orszag legfontosabb kozlekedésre szolgalo alkotoelemei. Kozuti
rendszerrdl beszéliink, ha az emberre, a palyara €s a forgalomban résztvevo jarmiivekre
gondolunk. A palyat folyamatosan épitik, tervezik, karbantartjak, ami lehetové teszi,
hogy a forgalom és a kozlekedés folyamatos legyen. (Faragd 2014) Természetesen a
kozutak épitésénél figyelembe kell venni a jogszabalyokat és be kell tartani az allami
eldirasokat is.

Ez a mesterségesen létrehozott rendszer, alapvetden tobb elembdl all Ossze, amik
hierarchikusan csatlakoznak egymashoz. Ezek az elemek, amik a kdzuthalozati rendszert
adjak, a gyorsforgalmi utak, a féutak és a mellékutak. A hierarchikus rendszer adja a
legtobb esetben az ut térképi abrazolasanak alapjat. (Faragd 2014) Ugyanakkor nem
minden térkép esetében elegendé a tervezési utkategoriakat a jelkulcsban feltiintetni.
Valamikor sokkal részletesebben kell a vonalas elemek jelkulcsat kialakitani, a térképi

olvashatosag kedvéért.

Tervezési utkategoriak

A kozlekedéstudomany alapvetéen két f6 csoportba osztja a kozutakat. Kiilteriileti és
belteriileti utakra. A legtobb esetben a kiilteriileti kozutak allami fennhatosag alatt
vannak, mig a belteriileti kozutak a helyi 6nkormanyzatok kezében vannak, de egy
orszagos jelentdségii ut, ami keresztiilszel egy telepiilést, ugyanugy allami kézben van. A
kozutak tervezési kategoriaba soroldsat a kdrnyezeti €s a tervezési sebesség paraméterei

hatarozzak meg. (Faragd 2014)

Kiilteriileti kézutak tervezési kategoridi: A kiilteriileti kdzutakndl harom kornyezeti

koriilmény lehetséges. ,,A” jeld, ,,B” jeli és ,,C” jelii kornyezeti koriilmények. Az ,,A”
jelti nem maés, mint: sikvidék természeti €s épitett kornyezet korlatozasok nélkiil. ,,B” jelt
kornyezet: dombvidéki természeti és/vagy épitett kdrnyezet korlatozasok nélkiil, tovabba
sikvidék dombvidéki jellegli korlatozasokkal. A ,,C” jelli kornyezet pedig: hegyvidék,
tovabba sik és dombvidék hegyvidéki jellegli korlatozasokkal.



A kornyezeti koriilmények alapjan megkiilonboztetiink [1] gyorsforgalmi utakat, amik
lehetnek autopalyak illetve autoutak; [2] féutvonalakat, amik Ilehetnek elso- és
masodrendti foutak €és [3] mellékutakat, amik lehetnek 6sszekotd utak, bekdtoutak,
allomashoz vezetd és egyéb kozutak illetve kerékpar- és gyalogutak. (Faragd 2014) Ez a
tervezési kategoria hasonlit legjobban a térképi jelkulcsban alkalmazott utkategériakhoz,

de mint fentebb mar emlitettem, nem minden esetben elégiti ki a besorolast.

Belteriileti kozutak tervezési kategoridgi: A Dbelteriileti koézutaknal is beszélhetiink

kornyezeti koriilmények altal besorolt kategoriakrol. A kiiltertileti harom kategoria tipus
helyett, itt négy tipusrdl beszélhetiink. ,,A” jelii kornyezet: nem érzékeny kornyezetli
beépitetlen vagy lazan beépitett teriilet. ,,B” jelii kornyezet: érzékeny kornyezetli
beépitetlen vagy lazan beépitett teriilet. ,,C” jelli kdrnyezet: nem érzékeny kornyezetli
stirlin beépitett tertilet.

»D” jelll kornyezet: érzékeny kornyezetii siirlin beépitett teriilet. Azonban a belteriileti
kozutakat a funkcidjuk alapjan is osztadlyozzdk. Az ,,a” halozati funkcidju kdzutakndl a
kapcsolati funkciot elényben kell részesiteni a feltard €s kiszolgalo funkcidval szemben.
A ,,b” haldzati funkcidju kozutaknal a kapesolati funkci6 elényben részesitése mellett a
feltar6 funkcid is megjelenik. A ,,¢” halozati funkcidju kozutaknadl a feltard és kiszolgald
funkcié kozotti helyes arany kialakitasara kell torekedni, a kapcsolati funkcid
korlatozéasaval. A ,,d” héldézati funkcidju kozutaknal a kiszolgald funkcid biztositasa
mellett a feltaro funkciot korlatozni, a kapcsolati funkciot tiltani kell. Mindezek alapjan,
belteriileten szintén harom uttipus kertilt kialakitasra, melyek lehetnek [1] gyorsforgalmi
utak, azaz autopalya vagy autout, [2] féutak, azaz elsé- és masod rendli féutvonalak és

[3] mellékutak, melyek gylijtd vagy kiszolgalo utak lehetnek. (Faragd 2014)

Az utakat nem csak a tervezési kategoriak alapjan tudjuk megkiilonboztetni. Az egyik
legalapvetdbb megkiilonboztetése az utaknak, hogy rendelkeznek-e szilard burkolattal. A
kartografidban, azon beliil is a topografidban, a burkolattal rendelkezd utat, miiutnak

nevezziik. A muut fogalman alapvetden az épitett utakat értjiik.



A XIX. szdzadban, amikor elkezdddtek a mérnokok altali uttervezések, olyan utakat
értettek muut alatt, melyek nem természetes modon, taposas vagy szekér altal feltdrve
jottek létre. Sokkal inkdbb a miiszaki és mérnoki tudoméanyok figyelembevételével
keletkeztek igymond mesterségesen.

Az elso ,,miutat” az etruszkok hoztak 1étre, de a romaiak is csinaltak koburkolat utakat.
Ezek az utak altalaban egy jol ledongolt foldutra rakott kavics-és kdaggyal kibélelt
csapasiranyok voltak. (Farago 2014)

A mitutak térképen vald dbrazolasa legtobbszor ,,burkolt Gt” néven szokott megtorténni.
Azonban igy egy elég tdg fogalmat kapunk. Ezért térképtipusoktdl fliggéen tovabbi
osztalyokba sorolds szokott torténni. Autds és turistatérképeken legtobbszor a KRESZ
altal besorolt utkategoridk szoktak a ,.burkolt Gt” cimsz6 ald tartozni. Varostérképeken
altalaban forgalom szerint kategorizalnak, de az el6bb emlitett mdodszer is megfigyelhetd
¢s jellemzd még, hogy a varoson beliil elfoglalt jelentésége alapjan soroljak be az utakat.
A miutak térképi abrazoldsa legtobbszor kétvonalas megoldassal torténik, de az
méretaranytol fiiggden valtozhat. Altaldban igyekeznek a kartografusok minden
méretardnyban ezt alkalmazni, de valamikor a generalizalas szabéalyai miatt nem
lehetséges. A fontosabb utvonalak, mint példaul az autdpalyak és autoutak, sok esetben
haromvonalas forméban vannak abrazolva.

Miiutak esetében megkiilonboztetlink kiilteriileti és belteriileti miiutakat, azonban ezt a
Kartografiai jelkulcsokban ritkdn kiilonitik el. Abrazolasmédban szoktak csupan
kiilonbséget tenni kiilteriileti €s belteriileti mitutak k6zott. Egy telepiilésen keresztiil futd

utvonalat elvékonyitunk a jobb olvashatosag végett. (Farago 2014)

Miiutak tipusai

Elsorendii foutvonalak: Az orszégban a legfontosabb utvonalak koz¢ tartoznak. Vegyes

jarmiforgalom céljara szolgalnak, de a lassu jarmiforgalom — allando vagy id6szakos
kivételektdl eltekintve — tiltott. Tavolsagi forgalmat bonyolitanak le orszagrészek, régiok
kozott, illetve azok forgalmanak gytijtd és elosztd szerepét latjak el. Minden keresztezése
szabalyozott, szintbeli vastti keresztezés (iparvagany kivételével) nem létesithetd. Kozt
csomopont 1étesitése — ha megengedett a balra kanyarodas — az csak a jarmiivek részére

kilon felalld sav kialakitasaval torténhet.



Kiilteriileten a tomegkdzlekedési jarmiivek (autobusz, trolibusz) részére megallodblok
allnak rendelkezésre, az ut menti ingatlanokhoz nem létesithetd kdzvetlen csatlakozas, és
csak a forgalmi csomoOpontokban lehet fel- és lehajtani. KHVM [1994]. Jellemz6en
keresztiil haladnak majdnem mindegyik telepiilésen. Mivel a gyorsforgalmi utak utan a
legfontosabb kozlekedési elemek, igy mindségiik €és szélességiik a legjobbak kozé
tartoznak.

Magyarorszagon altaldban az elsérendl féutvonalak Budapestrdl sugariranyban indulnak
Ki és az orszaghatarig tartanak. Ez alol a 8-as szamu f6utvonal, mely Székesfehérvarrol
indul, a 21-es, a 41 és 42-es és a 44-es szamu féutvonalak a kivételek.

A Karpat-térségben 1év0 szomszédos orszagok koziil Romanidban alakult ki még
egykdzpontl sugariranyu uthaldzat rendszer. A tobbi szomszédos orszadgban, a természeti
adottsagok miatt, jellemzdbb a parhuzamos és transzverzalis uthaldzat.

A térképészetben altalaban egy kiilon jelkulcsi kategoriaként szokott szerepelni.

Autdpalya: Csak gépjarmiiforgalom céljara szolgalnak. Téavolsdgi — orszagok,
orszagrészek, illetve régiok kozotti —, valamint jelentds nemzetk6zi forgalmat lebonyolito
¢s azt a legnagyobb kozlekedésbiztonsagot nytjtva, a legmagasabb mindségi szinvonalon
kielégitd, iranyonként legaldbb két forgalmi savval és leallosavval rendelkezd osztott
palyas utak, fizikai elvalasztassal. Minden keresztezése kiilon szintli és a forgalmi
csomopontokban a gépjarmiivek fel- és lehajtdsdra kiillon savok szolgalnak. Az
autopalyan szintbeli vasiti atjardt €s tomegkozlekedési megélldhelyet, valamint az ut
menti ingatlanokhoz kozvetlen csatlakozast létesiteni nem lehet. Csak a forgalmi
csomopontokban szabad fel- és lehajtani. A kornyezd teriiletektdl kerités vagy mas fizikai
akadaly valasztja el. KHVM [1994] Térképen legtobbszor 6nalld jelkulcsi kategoriat
alkot.

Autout: Csak gépjarmiiforgalom céljara szolgalnak. Tavolsagi forgalmat bonyolitanak le,
régiokat kotnek dssze és a jelentdsebb forgalmi iranyokbol a forgalomnak az autopalyara
torténd ravezetését biztositjak. Iranyonként legalabb két savval rendelkezd autduton csak
kiilon szintli csomoOpont 1étesithetd, €s a forgalmi iranyokat fizikailag is el kell valasztani.
Irdnyonként egy forgalmi savval rendelkezd autotiton minden keresztezés szabalyozott és
az autout atmend forgalmanak elsébbsége biztositott, valamint leallasra alkalmas padka
van mindkét oldalon. Az Ut menti ingatlanokhoz kozvetlen csatlakozast, szintbeli vasuti

atjarot és tomegkozlekedési megallohelyet 1étesiteni nem lehet.
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Csak a forgalmi csomopontokban lehet fel- és lehajtani. KHVM [1994]. Térképen
legtobbszor kiilon jelkulcsi kategoriat alkot.

Masodrendii foutvonal: Vegyes jarmiforgalom céljara szolgalnak, de a lassi

jarmiiforgalom megtilthat6. A masodrendii féutvonalak az elsérendii féutvonalak kozott
teremtenek Osszekottetést és biztositjdk a vonalukba esd telepiilések forgalomba
illeszkedését €s az egymas kozti kapcsolatot.

Régiok és megyek kozotti tavolsagi forgalmat bonyolitanak le, illetve azok forgalméanak
gyujto és elosztd szerepét latjak el. Minden keresztezése szabalyozott, kiilteriileten az it
menti ingatlanokhoz - csak kivételes esetben - 1étesithetd kdzvetlen csatlakozas, csak a
forgalmi csomopontokban lehet fel- és lehajtani. KHVM [1994] Térképen altalaban

6nallo jelkulcsi kategoriat alkot.

Osszekotd utak: A telepiilések egymas kozti kapesolattartasat hivatott fenn tartani. Gytiijté
és eloszto szerepe is van. Osszekotést teremt az elsérendii féutakkal is és igyekeznek a
féutvonalra rdhordani a forgalmat. Térképeken a legtobb esetben 6nalld jelkulcsi

kategoriat alkot.

Bekoto ut: Telepiiléseket kotnek be az orszagos kozuthalozatba, biztositjak a telepiilés

tomegkozlekedését és személy-és aruforgalmi megkozelitését. KHVM [1994]

Allomdshoz vezetd utak: Kiilonboz kozlekedési agak allomésaihoz és kikotoihez illetve

palyaudvarokhoz vezetd utak. Térképen nem szoktuk kiilonallo kategériaba sorolni.

Gyorsforgalmi utak pihend utjai: Az autopalyak és autoutak pihend- és parkolohelyeihez

vezetd utak és azok belsd utjai, amelyek csak a gépjarmiiforgalom szdmara szolgalnak.

KHVM[1994]. Térképen altalaban a gyorsforgalmi utak le-és felhajtojaként abrazoljuk.

Egyéb orszdgos kozutak: Egyéb orszagos kozutak alatt csomoponti agakat, kerékpar utak

¢és parkolohelyi utak értiink.
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Miiutakat nem csak kiilteriileten tudunk megkiilonboztetni, hanem egy telepiilés
belteriiletén is kiilonb6z6é kategdriakba tudjuk sorolni Oket. Ezeket az utak térképen
altalaban a kiilteriileti kategoéridk alapjan soroljuk be, de atvezetve egy telepiilésen
elvékonyitott formaban tlintetjiik fel dket. Kiilon kategoria lehet az athajtasi ut, mely egy

telepiilésen keresztiil haladd nagy forgalmu féutvonal lehet.

Belteriileti gyorsforgalmi ut: Csak gépjarmiforgalom céljara szolgalnak. Varos-

(telepiilés-) részek, illetve telepiilési centrumok kozotti jelentds forgalmat lebonyolitd és
azt a legmagasabb mindségi szinvonalon kielégitd, iranyonként két vagy tobb forgalmi
savval rendelkezO osztott palyas utak. A gépjarmiivek és az utasok tajékoztatdsa és
ellatdsa magas szinvonalu. A belteriileti gyorsforgalmi uton csak kiilon szintli csomopont
létesithetd, és a forgalmi iranyokat fizikailag is el kell valasztani. A forgalmi
csomopontokban és a pihendhelyeknél a gépjarmiivek fel- és lehajtasara gyorsito- és
lassitosav szolgdl. Az ut menti épiiletekhez, ingatlanokhoz koézvetlen csatlakozast,
A kornyez6 teriiletektdl kerités vagy mas fizikai akadaly valasztja el. Csak a forgalmi
csomopontokban lehet fel- és lehajtani. Iranyonként burkolt ledllésav van, kivéve a

gyorsito- €s lassitosavos szakaszokat.

Belteriileti elsérendii foutak: Az egyes varosrészeket dsszekapcsold, nagy helyi forgalmat
levezetd kozutak. Forgalmi csomodpontjai altalaban szintbeliek (korforgalmuak vagy
jelzélampaval szabdlyozottak, tobb egymas utani jelzélampéas csomépont esetén
lehetdleg a jelz6lampas csomoOpontok Osszehangoldsaval). A megallds és varakozas
altaldban csak kiilon varakozosavban engedélyezett. Uj ut épitése, illetve korszertisitése
esetén kapubejaro létesitése (kivéve a telepiilésszerkezet és a beépitettség kotottségeit,
torténelmi belvarosok adottsagait) nem engedélyezett. A tomegkdzlekedési jaratok

megallohelyei a forgalmi savoktol elkiilonitettek. KHVM [1994]

Belteriileti mdsodrendii foutak: Az egyes varosi alkozpontok egymas kozotti (jelentds)

forgalmat levezetd kozutak. Forgalmi csomopontjai szabdlyozottak. A varakozas

altalaban kiilon varakozosavban megengedett. KHVM [1994]
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Gyiijtoutak: A telepiilés lako- és kiszolgald utjainak forgalmat osszegytlijtve vezetik a
telepiilés fouthalozatara. KHVM [1994] Ez az uttipus csak is varostérképeken vagy nagy

méretaranyu turistatérképeken megjelend kategoria.

Kiszolgadlo utak: A kiszolgalo utak a telepiilések belteriiletének a lakofunkciotol eltérd
rendeltetési teriileteinek forgalmat lebonyolitoé kdzutak. Idetartoznak:

- a szervizutak [4altalaban a féutak mellett elhelyezked6 - rendszerint - egyiranyu utak,
amelyek a mellettiik 1év6 teriiletek: tizletek, szolgaltato intézmények (pl. benzinkutak,
szervizek stb.) kiszolgalasat biztositjak],

- az iparteriileti és a mezdgazdasagi belteriileti kozutak (altaldban nehéz és lassu
forgalmat bonyolitanak le),

- egyéb kiszolgdlo utak (intézmények, szabadidd-, sport-, kulturdlis ¢és egyéb
zoldtertiletek kiszolgalasat biztositd kdzutak). KHVM [1994]

Lakoutak: A lakoéutak a telepiilések belteriiletének alapfunkcigjat, a lakdfunkciot
kiszolgal6 kozutak, a lakdtelepek €s lakotombok belsd forgalmét bonyolitjak le.

Kerékparutak: Kerékparosok kozlekedésére szolgald 6nalld utak (ideértve a gyalogosok
¢és a kerékparosok egyiittes kozlekedésére szolgalo gyalog- és kerékparutakat is). KHVM

[1994] Kartografidban kiilon kategoriat képeznek.

Gyalogutak és jardak: A gyalogutak a gyalogosok kozlekedésére szolgalod onalld utak. A

jardak a kozutnak a gyalogosok kozlekedésére szolgalo, attol szintkiilonbséggel, kiemelt
szegéllyel vagy mas modon elvélasztott része. KHVM [1994] A gyalogutak altalaban a

tomegutcak kategoridba szoktak tartozni.
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4. 1900-tol az els6 vilaghaboruig

Az 6snépesség altal kitaposott kezdeti utak valtak a ma hasznalatos utak alapjaiva. A
kezdeti utfoszlanyokbol csak igen kevés tlint el és altalaban az ujonnan létrehozott utak a
legtobb esetben csatlakoztak a régebbiekhez. Sokévnyi tapasztalat kellett ahhoz, hogy az
utak a legrévidebb illetve a legidealisabb tGtvonalon haladjanak. A Karpat-medence a
vizgylijto adottsdgai miatt az utaknak a megfeleld terepi viszonyokhoz kellett igazodniuk.
Ma is tobb olyan orszagutunk €s kozutunk van, ami lehet, hogy a legrévidebb vonalon
halad, de hepe-hupan keresztiil, a volgytalptol mindossze par szaz méterre vagy akar
Kilométerre. (Faragd 2014)

Ennek oka igen egyszer(i. A volgytalpakban csordogalo vizek, patakok az okor illetve a
kozépkor idején mocsaras teriiletek voltak, ahol a 16haton vald kozlekedés nem volt
idealis. Ezért fordulhatott az el6, hogy az utak inkabb a dombsagokon keresztiil haladnak
szinte egyenes vonalban. Az ilyen jellegli problémak csak a mai modern idészakban
jonnek eld, a milutak megjelenésével. Koénnyen ugy tlinhet, hogy az utak mai
vonalvezetése nem a legoptiméalisabb utvonalon halad, de kialakuldsukban nagy szerepet
jatszott a felszini adottsag. Tehat kijelenthetjiik, hogy a felszin a legfontosabb része vagy
akar a gatja az utak fejlédésének. Ez igaz a mai modern szemléletnél és igaz volt a régebbi
idékben is. Az ember mindig a legoptimalisabb utvonalat probalta megtalalni és
kitaposni, fejleszteni, leaszfaltozni. A legoptimalisabb utvonal egy relativ fogalom.
Minden iddszakban mdas volt az optimalis. A folydszabalyozdsok €és a mocsarak
lecsapolasa el6tt a legoptimalisabb Gtvonal ezektdl a teriiletektdl relativ messze futott.
Manapsag a legoptimalisabb utvonal rendkiviil dsszetett. A mérnokok igyekeznek a
sikvidéken megtalalni az utak optimalis vonalat, de ha a koriilmények nem engedik, akkor
a leheto legkisebb emelkedéssel igyekeznek tervezni.

Ebben sokat segit a technika, ami lehet6vé teszi alagutak, hidak épitését és kivitelezését.
Ezek a terepelemek leginkdbb az autopalya-épitésnél keriilnek eld és jatszanak fontos

szerepet.
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Az els6 személykocsi 1895-ben jelent meg. Ekkor senki nem gondolt arra, hogy a
robbandmotor dinamikus fejlédése, mennyire atformalja a hagyomanyos kozuti
kozlekedés képét mindossze két-harom évtized alatt. A személygépkocsik
megjelenésével az utak a kereskedelem és az orszag gazdasdganak legfontosabb
tényezoivé valtak. (Iktis 1990)

Egyértelmiivé lett, hogy a régi, szekerek és lovak altal hasznalt, utak nem alkalmasak az
uj modernebb, motorizalt jarmiivek szamara. Ezaltal egy teljesen 01j korszak kezdddott az

utépitésben és fenntartasban.

1. ABRA AZ ELS6 AUTOMOBIL MAGYARORSZAGON A BENZ ALTAL KESZITETT VELO VOLT

(FORRAS: WWW.AUTOMOTOR.HU, 2015)

Ebben az iddszakban, a szazad elsé éveiben fokoz6do igény lett a faragott kéanyag irant.
Konnyebbséget jelentett az 1906-ban feltalalt pneumatikus kofurégép alkalmazasa,
amivel a kdbanyak termelési kapacitasa tobbszorosére emelkedett. A hidépitések terén is
nagy valtozasok 1éptek érvénybe a vasbeton szerkezetek kitalalasaval. Ugyanebben az
idészakban épitették at a hidak fabol késziilt szerkezetét, az 1j, vasbeton szerkezetre.
(Iktis 1990)

Ugyanakkor tény, hogy a XX. szazad elején a kozlekedésben még mindig a vasut vitte a
vezetd szerepet. Az dllam és a magantdke is még a vasutban latta a fejlesztési és gazdasagi
hasznot. Aruszéllitds szempontjabol, mindenféle szempontb6él a vasut volt a jobb
valasztas, hiszen nagy tdvolsagot tudott bejarni és ekozben nagy mennyiségli arut tudott

széllitani. A kozuthalozat ezekben az idokben még gyerekcipdben jart.
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Az eddigiekben kialakitott foldutak, néhol pedig mar a faragott ké alapu utak voltak a
jellemzéek, am ezek inkabb még mindig a postakocsiknak és az allati erével hajtott
kocsiknak voltak alkalmasak. A robbanomotoros gépjarmiivek szama ekkoriban az
orszagban szinte nulla volt, ami nem alapozta meg, hogy az allam a meglévo kozutakat
fejlessze, illetve tovabbiakat épitsen.

Ezzel ellentétben a vasut még mindig a fénykorat élte, hiszen egyre tobb telepiilés kozott
jott létre kotott palyas kapcsolat. Sokat elarul az az adat, miszerint el6szor autdbusz
kozlekedés Szegeden indult el 1907-ben, és Tolna megyében 1909-ben a hivatalos adatok
szerint minddssze 3 személyautd és 3 motorkerékpar volt. Ebbdl is latszik, hogy a XX.
szazad elso felében nem volt népszeri az automobil. Tobb maganvasuti tarsasag is azt
allitotta, annak érdekében, hogy meglrizhessék kivaltsagaikat, hogy a motorizalt
gépjarmiivek a kozérdekkel szembe mennek, hiszen a vasut konkurenciajanak mindsiil és
a vasut a nép érdekeit szolgalja. (Frisnyak 2001)

Harc folyt ebben az id6ben a vasut és az Gt kozott, mint a XI1X. szdzadban a bérkocsis
iparosok és a vaslti magantarsasdgok kozott. Ezt az iddszakot hivtak a kozlekedési
verseny kordnak. A vasut és a gépkocsi partiak kozotti vitdkbol nétt ki az a szemlélet,
hogy a kozforgalmat lebonyolitd gépjarmii-kdzlekedés szabalyozast igényel, amelyet be
kell illeszteni a kozlekedés meglévo strukturajaba. Vagyis egységes kozlekedéspolitikara
van sziikség. De mint fentebb emlitettem, a gépjarmiivek szama igen csekély volt még az
orszagban. Még Ady Endre is igy fogalmazott a Budapesti Naploban: ,Nalunk az
automobil egyeldre a feudalis urak sportja s nem a tarsadalmi diszpozicidok eredménye.
Nem is beszélve arrol, hogy utaink sincsenek hozza.”

1905-ben megkezdddott a vasati hozzdjard utak rendszeres kiépitése és a fobb
kozlekedési foutvonalak strapabirdbba alakitasa. Jellemzd volt erre az iddszakra, hogy az
utépitéseket komolyan hatraltatta a helyi érdekli vasutak épitésére felvett kolcson,
amellyel torvényhatosagok utalapjat terhelték meg. Ennek az eredménye lett, hogy az
utalapok kolcsoneinek Osszege meghaladta a 80 millid koronat, melynek csak egy
harmada forditodott Utépitésre. Ezt a stlyos helyzetet latva, a torvényhozas 3585 km
torvényhatdsagi Ut épitésére 43 millid korona kdlcsont bocséjtott a kereskedelemiigyi
minisztérium részére. A rendelkezésre allo 6sszegbdl 25 varmegye teriiletén, tobb mint

3456 km ut épiilt meg.
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Ezutan azonban minden évben a varmegyékbdl alispani jelentések érkeztek az utak
allapotarol, amiben leirtak, hogy megfeleld vagy hasznalhatatlan-e az adott ut. (Iktis
1990)

A szazadfordulo6 utan tébb fontos utvonal is kiépiilt az orszagban, amiben jellemz6 volt
az az alapkoncepcio, hogy egy sugérutas kialakitast csindlnak, melynek egy kdzpontja
lesz, mégpedig Budapest.

Ezeket a sugér iranyu utakat, amik ma megfelelnek a mai elsérendii féutjainknak, allami
fenntartas ala helyezték és allami Gtként tartottdk dket nyilvan.

A sugarutakon kiviil hdrom transzverzélis utvonal is kiépiilt, melyek a dél-alfoldi
nagyobb telepiiléseket kototték Ossze a partiumi €s erdélyi varosokkal. Ez a harom
utvonal a Baja—Csongrad—Kisjend, Dunafoldvar—-Debrecen—Maramarossziget ¢és a
Berettyotjfalu—Békéscsaba—Oroshaza. (Farago 2014) Az utdbbi a mai 47-es szamu Gtnak
felel meg. A Dunafdldvartol Maramarosszigetig tart6 Gt a mai magyarorszagi 52-es, 441-
es, 4-es szamu, és Debrecentdl a 48-as utnak és a romaniai 19¢ jelzésli, majd a 19-es
szamu Utnak Szatmarnémetiig, onnantdl a 19f jelzésli, majd Nagybanyatol a 18-as szamu
foutnak felel meg. A Bajatol Kisjendig tarto Gt, a mai magyarorszagi 51-es, 54-es t, ami
Kecelig tartott. Onnan Kiskunmajsan keresztiil Kiskunfélegyhazaig ment tovabb az ut,
ami ma egy egyszeri 6sszekotd ut. Kiskunfélegyhdzatol a mai 451-es, 45-0s és 44-es és
a mai romaniai 79A jelzésii utakat kovette az akkori transzverzalis féutvonal. Az emlitett
harom tutvonal kialakitdsdnak hatalmas jelentdsége volt, hiszen kdzutak szempontjabol a
legelhanyagoltabb teriiletek kaptak kozel 900 km kiépitett utat. Ezen feliil megmutatta azt
1s, hogy az Alf6ldon kéhidny mellett is lehetséges a nagy Utépitési problémak megoldasa.
Tekintsiik 4t a Budapestrél sugériranyba kiindul6 elsérendli félutvonalakat. Talan a
legfontosabbaknak a Budapest és Bécs kozotti és a Budapest és Fiume kozotti utvonalak
voltak. A Bécs felé mend utvonal, amit a késébbiekben is 1-es szamu f60tnak hivtak, nem
a mai 1-es szamu féutvonallal egyenld.

A f6varosbol induld at a mai 10-es szamu Utnak felel meg, ami ma Almasfiizitéig tart.
Azonban az 1900-as években ez volt az orszag elsé szami titvonala, ami Komaromon ¢és
Gy6ron keresztiil egészen Bécsig tartott. Erdekesség, hogy Dorognal volt egy rovidité
része az Utnak, arra az esetre, ha valaki el szerette volna keriilni Esztergomot. Ovar [ma:
Mosonmagyardvar] mar akkoriban is fontos koézlekedési csomopont volt, hiszen a
Pozsony felé tart6 1t itt valt el Bécs felé tarto utvonaltol. Es nem csak Pozsonyt érhették
el vele az arra kozlekeddk, egészen Csehorszagig lehetett rajta kdzlekedni. Ez az itvonal

a mai magyarorszagi 150-es tnak és a mai szlovakiai 2-es utnak felel meg.
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A tenger felé tartd Gtvonal sem a ma megszokott Utvonalon haladt. Budapestrél nem
teljesen a mai 7-es it vonalan lehetett kijutni, de Erdtdl a Velence-toig koveti a mai 7-es
a régi vonalvezetést.

A Velencei-tavat azonban nem dél feldl keriilte, hanem észak fel6l és ugy ment be
Székesfehérvarra. Székesfehérvarra masik utvonalon is el lehetett jutni, méghozza Bicske
feldl Lovasberényen keresztiil, ami a mai 811-es tt. Bicskét a mai 1-es Gt nyomvonalédn
lehetett Budapestrol megkozeliteni. Székesfehérvarrol a tenger felé vezetd foutvonal nem
a Balaton déli partjan futott, mint manapsag. A déli partvidék mocsaras teriiletei nem
tették lehetdvé, hogy arra menjen a kozlekedés, ezért az északi dombosabb részeken futott
az ut. Veszprém varosaig a mai 8-as ttvonal mentén haladt a féut, majd a mai 77-es 1t
csapasiranyban folytatodott egészen Keszthelyig. Innen két elsérangli itvonal is ment a
tenger felé, melyek Csaktornyanal talalkoztak. Az egyik Keszthelyt6l ment egyenesen
tovabb Rédics felé, ami a mai magyarorszagi 75-6s Gt, majd onnan balra fordulva
Alsoélendvan és Muraszerdahelyen keresztiil Csaktornyaig. Ennek az utnak a mai
szdmozéasa, a szlovéniai 109-es ¢és a horvatorszagi 209-es ut. A masik utvonal
Keszthelytél dél felé megtorve a Kis-Balaton mocsaras teriiletét kikeriilve
Kiskomaromig, majd onnan Nagykanizsan keresztiil Csaktornyaig futott.
Nagykanizsatol a mai magyarorszagi 7-es €s horvatorszagi 3-as it nyomvonalan haladt.
Csaktornyatol egyenesen Varasdon és Zagrabon keresztiil egészen Karolyvarosig ment,
ahol haromfelé agazott szét. A délnyugati utvonal ment Fiumébe, ami a Magyar Kiralysag
legfontosabb kikotdvarosa volt. Dé€li iranyba ment tovabb a Szpalatoig [Split] tartd
utvonal. A kett6 kozott 1évo fout ismételten a tengerhez ment, méghozza Zenggbe [Sen;j].
Tehat tobb, az Adriai-tengernél 1évd, kikotdvarosba vezetett elsdrangti fOéutvonal
Budapestrdl.

Budapestrdl a Duna jobb partjan futé déli irdnyt féutvonal Szekszardon és Mohéacson
keresztiil egészen Eszékig tartott. Szekszardig teljes egészében megegyezik a mai
magyarorszagi 6-os Ut nyomvonalaval. Ekkoriban Pécsre csak egy masodrangi utvonal
vezetett. Szekszardtol egyenes ment tovabb Eszékig a féutvonal, ami megegyezik a mai
magyarorszagi 56-os ¢és horvatorszagi 7-es tttal.

A Duna bal partjan huzodoé féutvonal Soltig volt elsdrangi utvonal. Soltnal becsatlakozott
a Dunaf6ldvartol Maramarosszigetig tartd transzverzalis féutvonalba. Solttol délre
folytatodott tovabb az ut, azonban forgalma nem volt jelentds, hiszen rangja csupan

harmadrangu utvonalu lett. Ez megegyezik a mai 51-es ut nyomvonalaval.
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A mai magyarorszagi 5-0s szamu foutvonal az 1900-as években nem szamitott elsdrangi
foutnak. Szegedig szinte megegyezik az nyomvonala a mai 5-6s szamu elsérendi fouttal,
kivéve Ocsa és Alsonémedi telepiiléseknél.

Ekkoriban még Ocsan keresztiil haladt az ut, ma mar Alsénémedin keresztiil juthatunk el
Szegedig, illetve az orszaghatarig. Szegedtdl keleti iranyba, Erdélybe, tobb elsérangi
féutvonal is ki volt alakitva, mely Kiszomborndl két kiilonb6zd iranyba haladt tovabb.
Délkeleti iranyba Temesvaron és Lugoson keresztiil egészen a Déli-Karpatokig, Orsovaig
lehetett eljutni. Ez a mai magyarorszagi 43 1-es és a romaniai 6-os szamu utnak felel meg.
Keleti iranyba Aradon, Dévan és Nagyszebenen keresztiil egészen Brassoig, illetve a
Keleti-Karpatokig lehetett kozlekedni. Ez a mai magyarorszagi 43-as és a romaniai 7-€S
szdmu utnak felel meg Nagyszebenig. Onnant6l a romaniai 1-es szdmul Brassoig, majd
Brassotol a Kéarpatokig a romaniai 11-es szdmu utnak.

Budapestrdl Karpataljara vezet6 ut Ceglédig csak masodrangu utvonal volt. Ceglédnél
becsatlakozott a Dunafdldvar-Maramarossziget elsérangu utvonalba. Debrecen mar
ekkoriban is kozlekedési csomoOpont volt. Fentebb emlitettem, hogy innen lehetett
Maramarosszigetre eljutni, illetve innen lehetett Karpataljara is tovabbmenni.
Debrecenbdl Nyiregyhazan keresztiil egészen Ungvarig Ilehetett elsdrangi tton
kozlekedni, majd Ungvartdl az orszaghatarig masodrangu utvonalon. Ez az utvonal
megegyezik a mai magyarorszagi 4-es szamu foutvonallal illetve a mai ukrajnai H13-as
uttal.

A Felvidékre indul6 utak, a mai 2-es és 3-as foutak szinte ugyanazon vonalon mennek
ma is, mint az 1900-as években. Ennek oka a domborzat-kovetésben rejlik. Budapestrél
Eperjesig az 1900-as években is ugy lehetett eljutni, mint manapsag. Eperjestél az
orszaghatart harom elsérangu Gtvonal is elérte.

Ma ez a szam mar csak kettd. Eperjes és Bartfa kozott 1évd egykori foutvonal, mara
elvesztette rangjat. Budapest és Alsokubin kozotti ttvonal ebben az idészakban is arra
haladt amerre ma. Ez ma a magyarorszagi 2-es szamu ¢és a szlovakiai 66-0S, 59-es és 78-
as féutak. Rétsagnal az ut kettévalt és kovette a mai 22-es féut vonalat egészen
Szécsényig, onnan Losoncon és Rozsnyon keresztiil egészen Kassaig lehetett eljutni.
Kassatol elsdrangi uton eljuthattak az emberek az északi orszaghatarig vagy akar
Karpataljara is egészen Ungvarig.

A felsorolt utakon kiviil tobb akkoriban még fontos elsdrangt ut szelte keresztiil a Magyar

Kiralysagot. Tobb észak-déli utvonal is elsérangu ttta lett mindsitve.
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Ilyen példaul a Fiumébdl az északi orszaghatarig, Szombathelyen, Sopronon és
Pozsonyon keresztiil haladé utvonal. Eszak-déli iranya f&bb kozlekedési utvonalak még
Erdélyben alakultak ki. Ott stirtin behalozott els6- és masodranga ttrendszer jott 1étre,

hogy a nagyobb telepiilések kozott torés nélkiil lehessen utazni.

A 1900-as évekrol osszességében elmondhatd, hogy nagy fejlédésnek indult a kdzutak
allapotanak javitasa. Mar tobb helyen is k6burkolati utakat épitettek, azonban a legtobb
uton az automobillal valé kozlekedés egyszeriien lehetetlen volt. Tervszeriien egyre tobb
féutvonalat lattak el pormentesitett burkolattal, ezzel is tamogatva a személygépjarmiivek
¢s a robband motoros jarmiivek kozlekedését. Megjegyzendd, hogy ezen intézkedések
ellenére még mindig a vasuté volt a vezetd szerep és a mar meglévd kdzutakon is a
legtobb esetben még allati erével vont kocsikkal kozlekedtek az emberek. Az 1900-as
évek eleji nagy kozutfejlesztés iddszaka egészen az 1. vilaghabort kirobbanasaig tartott,

amikor is a habort kdltségei az infrastrukturalis fejlesztések karara ment.
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5. Az elso vilaghaboru hatasai az athalozat fejlodésére

1914-ben a kiépitett torvényhatdsagi és kozutak hossza 12 195 km illetve 26 773 km volt,
amelyek épitése teljes egészében megfelelt az akkori miiszaki és tarsadalmi igényeknek.
Ennek a gyors litemti fejlodési id6szaknak, amelyet az el6z6 fejezetben is emlitettem mar,
vetett véget az 1914-ben kirobbant vilaghabora. A haboru kovetkeztében feledésbe
merlilt az utak karbantartasa, tovabbi fejlesztésiik és épitésiik. Egy-két hadédszatilag fontos
utépitéstdl eltekintve igaz az el6zo allitas. A kozuti kozlekedésben résztvevo jarmiivek
szamottevo részét, legyen az igas allat vagy automobil, a katonasag vette igénybe. Az
utfenntartashoz sziikséges kdanyag termelését a haboru fokozott koltségei nem tették
lehetévé. A fenntartd személyzet nagy része be lett sorozva, aki pedig itthon maradt,
nehezen megvalosithatd feladatokkal taldlta szemben magat. Ilyen feladat volt példul,
az 5-6 tonna teherbirdsu hidak 12 tonna teherbirdstva alakitasa. Ilyen és ehhez hasonlo
problémakkal talalta szembe magat a kozutakért felelds minisztérium a vildghaboru alatt.
A vildghdbort utan, 1919-ben az 6sszes Ut hossza 74 771 km, melybdl kiépitett uthossz
52 220 km, kiépitetlen pedig 22 251 km volt. Ez a mai Magyarorszag teriiletére levetitve
egészen mas adatokat mutat. Az dsszes Ut hossza 27 866 km volt, amelybdl 1080 km-nyi
volt pormentes burkolata, 15139 km-nyi volt vizes makadam és godor-kavicspalya
burkolata és 11 647 km ut volt kiépitetlen. Az utak 42%-a tehat nem volt egyaltalan
kiépitve, ami a vildghaborus évek kovetkeztében maradt ilyen magas aranyu. A XX.
szazad elején elindult utfejlesztési iddszak vilaghaboru miatt megtort lendiilete komoly
szerepet jatszott abban, hogy Csonka-Magyarorszag teriiletén is ekkora aranyba legyenek
kiépitetlen utak. A haboru alatt elfeledett utkarbantartds és a tomorgumi kerekli, még
inkabb a nehéz vasabroncsokon kozlekedd gépjarmiivek mély kerékvagasokat okoztak a
makadam utpalyak felszinén, s igy jarhatatlanna valtak. Az utak allapotanak javitasa
azonnali beavatkozast kivant volna, de a habori miatt kimeriilt nyersanyag-és
lizemanyagkészletek miatt erre nem volt lehetdség. A kébanyak termelési kapacitasa is
nagyon lecsokkent. A kitermelt kdanyag a legforgalmasabb utszakaszok helyreallitdsara
sem volt elegendd. (Hanzély 1960)

Osszességében elmondhaté errdl az idészakrol, hogy bar 01j Gtvonalak nem jottek létre,
leszamitva par hadi itvonalat, a meglévo utakkal sem foglalkozva, teljesen tonkrement a
Magyar Kiralysag uthalozata. A kimeriilt készletek miatt a legfontosabb utak

helyreallitdsara sem maradt pénz és anyag.
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6. A trianoni békeszerzodés hatasa a kozuthalozatra

1920. junius 4-én Magyarorszag aldirta a vilaghdborut lezard békeszerzddést. Bar az 1j
hatarvonalakat a vasuti palyadk alapjan huaztdk meg, a kozutak is komoly kéarosodast
szenvedtek. A meglév6 74 771 km-nyi utbol mindGsszesen csak 27 866 km maradt meg.
Tobb olyan utvonalat véagtak ketté az 0j hatarvonalak, amelyek régebben a Magyar
Kiralysadg legfontosabb elsd- illetve masodrangi utvonalai voltak. Nagy vasar- és
mezovarosokat kotottek 0ssze, melyek forgalma jelentds volt. Természetes mdodon az Uj
hatarok befolyasoltdk az utvonalak forgalmat. Hatalmas uti vamokat vezettek be az Uj
allamalakulatok Magyarorszag iranyaba. A vilaghdbora utan a szomszédos orszagokkal
rideg kapcsolat allt fent. Igyekeztek egymdas kozt a kereskedelmet Magyarorszag
kihagyéséaval lebonyolitani. gy adta magat az az elkeriilhetetlen eseménysorozat, ami
maga utan vonta, hogy tobb régebbi elsérendli féutvonalunk, amely gazdasagilag fontos
szerepet toltott be, egyszeriien elveszitette fontossagat és szerepe a kozlekedésben és
szallitmanyozasban csokkent.

Ilyen utvonalak lettek a régi transzverzalis utvonalak, amelyek az Alfold déli részét
kototték Ossze a partiumi €s erdélyi varosokkal. Az ) vdmok miatt forgalmuk csokkent
¢s mar nem tudtak azt a szerepet betdlteni, ami miatt elsérangu utvonalld valtak.
Hasonlé gondot okozott Pozsony ¢és Csaktornya kozotti Gtvonalon az 11j hatarvonal.
Egyrészt Pozsony Csehszlovakidhoz keriilése érzékeny veszteség volt, hiszen igy egy
kereskedelmileg fontos varos keriilt ki a Magyar Kiralysdg kezébdl, masrészrdl a
tengertdl egészen a cseh hatarig huzodo itvonalat tobb részre vagta a trianoni orszaghatar.
Ezen az tUtvonalon is uti vamokat vezettek be az Ujonnan alakuld orszagok, igy
lehetetlenné téve a kozlekedést. Csak kizarolag hataratlépésekkel vehették volna igénybe
az arra kozlekeddk. Szemléletes példa a Sopron és Szombathely kozott huzodo szakasz,
amit az 0 orszaghatarok kettévagtak. Mivel a hataratkelés mindig iddigényes cselekvés,
igy az Gtvonal vesztett a jelentdségébdl. Ennek a problémanak a kikeriilésére értékelddott
fel a Sopronbol Sarvar felé vezetd utvonal, amely, ha bar keriilve is, de elérte

Szombathely vérosat.
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2. ABRA MAGYARORSZAG TRIANON ELOTTI ES UTANI HATARAI ES TERULETE

(FORRAS: WWW.HIR.MA, 2015)

A tobbi, korabban is fontos utvonal tobbségében nem valtozott. Némelyik vagy teljesen
egészében a 1étre jov6 1) dllamhoz kertiilt, mint példdul a Komaromtol Nyitran keresztiil
az északi hatarig futd foutvonal, némelyiknek pedig csak egy része keriilt az ijonnan
1étrejovo allamhoz.

Osszességében elmondhaté a trianoni békeszerzddés utani idészakra, hogy nem csak
teriileti, etnikai és vasuti szempontbol érte az orszagot nagy veszteség, de a kozutak
szempontjabol is sulyos veszteségek keletkeztek. A mar meglévd utak nyomvonala nem
sokat valtozott az 0j orszadghatarok miatt. Leginkdbb csak jelentdségiik és forgalmuk
szama csOkkent. Csonka-Magyarorszagon az 0j hataroknak koszonhet6en 1étre jott egy
mar félig-meddig kiépitett kozathaldzat, amely ugyaniugy, mint az orszag, csonka lett. A
kiilonb6z6 szankciok miatt nem lehetett kihasznalni az eredetileg kialakult
vonalvezetésiiket. A kis-antant orszagok megdrokolték a Magyar Kirdlysag altal tervezett
¢s megépitett utakat, de szdmukra se volt idedlis a helyzet, hiszen egy komplett
kozlekedési rendszert valasztottak szét a vildghdbortt lezard békék. Gazdasagi és
kozlekedési szempontbdl is kartékonyan érintette mind Magyarorszagot, mind pedig a

kornyez6 orszagokat a dontés.
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7. A két vilaghaboru kozotti idoszak

Mint mar korabban emlitettem, az elsé vilaghaboru alatt az orszag (Csonka-
Magyarorszag) kozuthalozata teljes egészében leromlott a haboru altal keletkezett
koltségek miatt. 1920-ban sziiletett dontés, hogy az Gtépitési és helyreallitasi munkakhoz
szlikséges gépeket a Kereskedelemiigyi Minisztérium beszerzi, és biztositasuk érdekében
létrehozza az Allami Utigépjavitd Telepet, amely az utak helyreallitasat volt hivatott
felgyorsitani. Ev végén meg is kezdte a miikodését 7 db gdzhengerrel, 10 db
tehergépkocsival, 40 db potkocsival és 25-30 allandé munkassal. (Hanzély 1960)
1919-1924 kozott a varmegyék Gtépitési autonémiat kaptak. Bar szabad keziik volt az
utépités terén, latvanyos eredményeket még sem értek el. Kidomborodott a varmegyei
autondémia a centralizalt dllamigazgatassal szemben. Ebben az iddben jellemzd volt a
kozségekre az utépitéssel szembeni kozonyiik, még az tuttal nem rendelkezé kozségek
korében is. Abban a varmegyében, ahol tortént valamiféle utfejlesztés, ott is inkabb
allando burkolat nélkiili utat épitettek, mert a koltségesebb modszerre egyszeriien nem
tudtak fedezetet elGteremteni. Hasonld helyzetben volt Szabolcs varmegye, ahol
leginkabb a k6zosség aldozatkészsége és a varmegye vezetdinek alkotokészsége révén
valosulhattak meg a kozuti fejlesztések. Hasonld volument, talin még nagyobbak is,
valosultak meg Bacs-Bodrog varmegyében, ahol a habort végeztével minddsszesen 50
km kiépitett ut volt.

1924-1929 kozott, ha szerény keretek kozott is, de megkezd6dott a fontosabb
foutvonalak atépitése. A nagyobb gépjarmiiforgalom ndvekedés megkivanta a tartésabb
¢és pormentes aszfalt-vagy betonburkolatot. 5 év alatt 104 km hosszu, atlag 6 m széles
pormentes burkolatl utat épitettek Budapest kornyékén és 43 vidéki véaros kozelében.
(Hanzély 1960)

Ez a munka tette lehetové, hogy kialakulhasson az orszag kozlekedési gerince és a
késObbi utszamozas alapja is.

Fontos mérfoldkonek bizonyult az 1927-ben atadott Tat és Nyergestjfalu kozotti tobb km
hosszu egyenes szakasz, amely elsoként kapott pormentes burkolatot. Az Gjonnan atadott
szakasz alkalmassa valt — els6ként a vildgon — gyorsasagi autéversenyek lebonyolitasara.
(mek.oszk.hu 2000)

1926-1927 kozott az automobilok hasznalata ugrasszeriien megnétt. A novekedés uj

igényeket timasztott az utakkal szemben, f6leg a fontosabb kozutakkal szemben.
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A nagyobb forgalom miatt a régi makadamburkolat nem birta a terhelést. Sziikségszertivé
valt az uj burkolatok kialakitdsa az utakon.

Mivel altalanos vélemény volt, hogy a megndvekedett gépjarmiiforgalom miatt valt
sziikségessé az utburkolatok cseréje, ezért a gépjarmii tulajdonosok megaddztatasaval
kivantdk a koltségeket eldteremteni. Ennek koszonthetdéen 1926 és 1929 kozott a
torvényhatosagi utak 700 km, a vicinalis kozutak hossza pedig 450 km kiépitett
kéburkolata palyaval nott. A varmegyék az adoknak koszonhetéen 83 km allando,
pormentes burkolati utszakaszt tudtak épiteni. Beton- illetve aszfaltburkolat Bacs-
Bodrog, Békés, Pest-Pilis-Solt-Kiskun, Bihar, Borsod, Szabolcs, Veszprém és Zala
varmegyékben épiiltek. Bar az Gj adok biztos fedezetet jelentettek az utépitésre, az ebbol
szdrmazo bevételek nem voltak elegenddek a tovabbi utépitésre, amelyet a tulzott
gépjarmiiforgalom novekedése megkivant volna. (Hanzély 1960)

A varmegyei autondomiak és a torvényhatdsagok egy-egy utépitésnél igen latvanyos
fejlesztést végeztek, de akadtak olyanok is, akik sajatos utépitési koncepciot alkalmaztak.
Tobb olyan eset akadt, ahol csak is kizarolag helyi érdekeket tartottak szem eltt,
figyelmen kiviil hagyva a szomszédos és tavlati forgalom igényeit. Ennek lett az
eredménye, hogy megyeszékhelyeket vagy az orszag fontosabb ipari vagy mezdgazdasagi
kozpontjait 0sszekotd utak a varmegye hataran egy kiépitetlen dilléutban folytatodtak.
1929-ben idegenforgalmi szempontbodl fontos tényezOként hatott, hogy a Budapest—
Siofok és a Budapest—Gyodr kozotti szakaszok 200 km hosszan korszerii beton illetve
aszfaltburkolatot kaptak. Fontos megemliteni, hogy a Siofokig tartdo balatoni kozht
megépitésével a balatoni kultara alapkovét raktak le az illetékesek. (Hanzély 1960)

Mai szdmozas alapjan a 7-es szamu féutvonal, ebben a korban csak Siofokig szamitott
kiépitett miiitnak, onnant6l kavicsburkolati utként folytatta utjat Balatonszarszoig. A
Balaton délnyugati részén pedig még mindig nem tudtdk kiépiteni a késdbbi
vonalvezetést a mocsaras teriiletek végett.

1930-ban meghirdették a 10 éves utépitési programot, aminek a nem titkolt célja az volt,
hogy 1200 km-nyi pormentes burkolattal 1assak el az orszag uthalozatat.

Ennek keretében neki lattak a Budapest—Miskolc, a Szolnok—Piispokladany—Debrecen és
Budapest—Szeged utvonalak teljes atépitéséhez. Ezek a késébbi elsérendii fétutvonalak a
régi vonalvezetésiik mentén épiiltek ujja, legfeljebb kisebb valtozasok mentek végbe.
Nagyobb valtozas minddssze a Budapest—Szeged utvonalon tortént 1934-ben, amikor is
egy 22 km-es elkeriild szakaszt épitettek, amely 3 kozség teriiletét keriilte el, ezzel

modositva az dsi nyomvonalat.
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Ezen a 22 km-es szakaszon alakitottak ki azt az 5 km hosszl egyenes szakaszt, ami
ismételten alkalmas volt gyorsasagi autoversenyzés lebonyolitasara. Hans Stuck
autoversenyz0 itt érte el 1934-ben a vilagrekordnak szamitd 321 km/h sebességet.
Késébb Szegedtdl kiépiilt Belgradig az utvonal, az Eurdpat atszeld autout létesitését
szorgalmazo terv keretén beliil, amely Londont kototte volna Ossze Isztambullal.
(Abraham 1976)

1934-ben kormanyrendelet dontott a féuthaldzat rendszerezésérdl. A rendszerezésnél a f6
szempont az volt, hogy olyan gerinc jojjon 1étre Magyarorszagon, ami lehetévé teszi a
kornyez0 orszagok és az orszagrészek kozotti kapcsolatot.

Ezen kritériumok figyelembevételével kezdték besorolni az kozutakat elsé-, masod-,
illetve harmadrendi féut kategoridkba. Ezen kategoridk alapjan kaptak az utak egy, kettd
illetve hadrom szamjegyii szamot. A Budapestrdl sugarirdnyba — egy kivétellel — kiindul6
elsorendu foutakat 1-t6l 8-ig szamoztak. Szadmozasuk sorrendje az 6ramutatd jarasaval
megegyezd iranyba tortént. Az 1. szamot a Budapest-Bécs féutvonal kapta. (Abraham
1976)

Az elsérend foutak km-ké szamozasa a Lanchid budai hidf6jénél felallitott 0 km-kénél
kezdodik, kivéve a 8. szamu fout km-ké szamozasat, amely Székesfehérvartol kezdddik.
Fontos megemliteni, hogy a 8-as szdmu féutvonal Vasszentmihaly és Rabafiizes kozotti
szakasz kivételével, teljesen Gj nyomvonalon jott létre, és a vilaghabort kitoréséig
utolsoként fejezték be a felujitasat és kiépitéseét.

A 2-es és 6-0os szamu fOutvonalak rekonstrukcidja a habori kezdete miatt nem
valdsulhatott meg, csak a II. vilaghabora utan. Ugyancsak a habori utanra maradt a
megkezdett bekotdut program befejezése is. Az 1930-as években 994 olyan kdzség, tanya
¢és vasutallomas volt, mely nem volt szisztematikusan bekdtve az uthalozatba.

Fontos megemliteni, hogy az allami és torvényhatosagi kozutak helyreallitasan kiviil, a
foldutak jarhatovéa tétele is komoly problémakat okozott ebben az iddszakban. A
probléma el8segitését megkonnyitve, az Amerikai Egyesiilt Allamokbol 1 db utegyenget
gépet hoztak be, amely kiilonb6zd funkcidi segitségével naponta tobb km kotott foldutat
domboritott és szabalyos feliiletet képzett rajtuk. (Hanzély 1960)

A hidépités teriiletén is komoly valtozasok zajlottak le. Bar 1925-1929 kozott felvett
,hasznos beruhdzasi hitelek” miatt nagy fellendiilés mutatkozott, végiil rovid €leth lett. A
gazdasagi valsag bekovetkeztével a hitelek csokkentése miatt, csak a megkezdett

hidépitések befejezésére volt elegendd pénz.
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1929 és 1931 kozott a balsai kdzuti és vasuti Tisza-hidat lehet megemliteni. A kdvetkezo
nagyobb hidépitési munkalat Budapesten tortént 1933-ban. Ebben az évben kezd6dott
meg az 6todik dunai hid épitése, ami a Boraros tértdl ivelt &t Budara. A Boraros téri hid
épitésével egy idoben kezdddott meg a Vasarosnaményi Tisza-hid atépitése, ami a folyo
medrének elfajuldsa végett volt sziikséges.

M¢ég ebben az évben épiilt meg Gyodrben az 1-es szamu féutvonal atkelési szakaszan a
Réban ativeld Pet6fi hid is.

1935-ben ujabb nagyléptékii hidépités valdsult meg a bajai és algydi vasiti hidak kozuati
kozlekedésre alkalmassa tételével. Ezzel elmondhatta magardl az orszag, hogy egy Uj
Duna-hiddal és egy uj Tisza-hiddal gazdagodott a kozuthalozat.

Budapest ¢életében nagy valtozés volt, hogy 1935-ben a megnovekedett forgalom miatt,
megkezdddott a Margit hid atépitése, ami a hid terhelési kapacitisat lényegesen
megnovelte. A hid az atépités utan 4 nyomvonalava valt.

Rég megoldasra vart a keleti régioban 1évé két kozponti varos, Debrecen és Miskolc
Osszekdtése, mely utvonal a Tiszén ativelve valosult volna meg. Mivel nem volt elegendd
pénz egy végleges hid épitésére, igy atmeneti megoldasként 1936-ban Tiszapolgaron
pontonhidat épitettek. Ebben az idészakban még egy fontos hidépitési munkalat zajlott
le. Székesfehérvar—Grac 8-as szamu foutvonalon 1936 és 1937 kozott Veszprém
varosaban kozuati volgyhidat épitettek, mely abban az idészakban az orszag legszebb
vasbeton ivhidja volt. (Hanzély 1960)

A két vilaghabori kozotti iddszakban elmondhatd, hogy Csonka-Magyarorszag
kozuthalozata komoly fejlodésen ment keresztiil, mely koszonhetd a novekvo
gépjarmiiforgalomnak és annak nyomasat a korményra és a dontéshozokra. Bar nagy
fejlodés ment végbe, igy is az orszag alig tobb mint 20%-a rendelkezett kiépitett utakkal.
Koriilbeliil 700 000 ember életét és kozlekedését nehezitette meg a kiépitetlen tithaldzat.
A fObb utvonalak hossza elérte a 9800 km-t, amelybdl 4250 km volt allami fennhatdsag
alatt allo ut. Az utak kiépitettsége is nétt, hiszen mig 1919-ben 16 219 km hosszan voltak
kiépitett utak az orszag teriiletén, addig a II. vilaghdboru kezdetéig 26 861 km-nyi
kiépitett ut allt rendelkezésére az allampolgaroknak. Ez azt jelenti, hogy a két vildghaboru

kozott évenként megkozelitdleg 590 km-nyi utat épitettek.
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8. Az uthalozat a II. vilaghaboruban

1938 6szén a kozuti feladatok megnovekedtek Magyarorszagon. A megndvekedett
feladatok az els6 bécsi dontés kovetkezményeiként jottek 1étre. 1938. november 2-an a
Felvidék magyarlakta teriileteit visszacsatoltak a Magyar Kirdlysaghoz. Ezzel az orszag
uthaldzat gyarapodasa nem allt le, hiszen 1939 tavaszan a magyar hadsereg visszafoglalta
Kaérpataljat, 1940. aprilis 30-an a masodik bécsi dontés értelmében visszakapta Eszak-
Erdélyt, és 1941-ben visszacsatoltadk Bacs-Bodrog varmegye déli, Baranya varmegye

délkeleti és Zala varmegye délnyugati részét.

Felvidek: A felvidéki tuthalozat jo allapotban volt. Ez leginkdbb a fékozlekedési
utvonalakra volt igaz. Tobb Ut is pormentes burkolattal volt ellatva, ami a miiszaki
kovetelményeknek megfelelden épitettek meg. Csak par helyen meriilt fel a beton- és
aszfaltburkolattal kapcsolatosan probléma, mégpedig, hogy feliiletik néhany helyen
hullamossa valt. A bekotd utak nagy altalanossagban rosszabb allapotban voltak, mint

Csonka-Magyarorszagon.

Karpatalja: Bar a karpataljai teriiletek is Csehszlovak allamigazgatds alatt alltak,
allapotuk sokkal rosszabb volt, mint a felvidéki utaké. Az utak burkolata a legtobb esetben

kavicsos, kiskavicsos és makadam burkolata volt.

Eszak-Erdély: Az erdélyi teriilet uthalézata a teljes elhanyagoltsig képét mutatta.
Nemcsak a mellék-és bekotoutak voltak rossz allapotban, de még a fokozlekedési
utvonalak is olyan leromlott allapotba keriiltek, az el nem végzett karbantartdsi munkak
miatt, hogy azokon gépjarmiivel 20-30 km/h-val tobbel nem lehetett kozlekedni. A
lakossag szerint, a 20 éves roman uralom alatt az uthaldzaton semmilyen fejlesztés nem
valosult meg. Utépitési vonatkoztatdsban 1919-t61 kezdve, a Nagyvarad és Kolozsvar
kozotti utszakasz atépitésétdl és néhany félben hagyott varosi atkelési szakasz

pormentesitett burkolattal valé ellatasatol eltekintve, alig tortént valtozas.
Délvidék: A visszacsatolt Bacs-Bodrog teriiletén futd6 Budapest-Belgrad fokozlekedési

Gtvonalat kell kiemelni, amelyet a trianoni hatar és Ujvidék kozott a Jugoszlav allam,

fontos nemzetkozi Ut szerepéhez mérten kifogastalan allapotban épitette 0jja.
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1938-t61 vizsgalva az allami utépitési munkdkat, megallapithatjuk, hogy feltiinden sok a
pormentes burkolattal ellatott utszakasz és fontosabb utvonalak teljes egésze. Ebbe
beletartozik mind Csonka-Magyarorszag teriilete, mind a visszacsatolt orszagrészek
teriilete is. Ez alol kivételt képez Eszak-Erdély és Karpatalja, ahol az utak rossz min3ségét
¢s hianyat, csak makadam tutpalyakkal lehetett javitani illetve pdtolni. Az épitkezések
elve az volt, hogy a palyaburkolat ne csak az akkori forgalomnak, hanem 10-15 év mulva
varhatod forgalmi terheltségnek is megfeleljen. A kovetkezd évtizedek igazoltak az elv
helyességét, hiszen a befektetési koltségek megtériiltek a fenntartasi kiadasoknal.

(Hanzély 1960)

Az alabbi tablazat 1938-44 kozotti iddszakrdl mutat attekintést a kozutak fejlédésében.

az at-
illetve
az at-illetve kiépitett it megnevezése kiépitett a burkolata tipusa évszam
ut hossza
(km)
5%.5’2 Dunafoldvar—K’e.cskemet allami 514 beton 1938
koziat, Solt—kecskeméti szakasz
2.5z Budapes,t—.Kassa allami kozut 14.6 beton 1938
Dunakeszi-vaci szakasza
82.sz Gyor—VeszI‘)r’em. allami kozut 48 makaddm 1938/39
Csesznek-Szentkiralyi szakasza
7.5z Bud?pes:t—,Vare}SSj allami kozut 15 Kiské 1939
nagykanizsai atkelési szakasza
702.sz Fiizf6-litéri allami ut 7,4 beton 1939/40
3?8.,sz Okormezo-korosmezoi allami 6.3 makaddm 1941/43
kozut
Karpatalian fé :
arpataljan ftflbemara(?t utak Kiské
a) Ungvar-Munkacs
b) Ungviar—-Okemence beton
gl _ 14 beton 1939/40
€¢) Munkacs—Podhering e
B . kisko és beton
d) Tecs6—Aknaszlatina .
. makadam
e) Munkacs—Kerepec
71.sz Polgardi-keszthelyi allami
kozit Zanka-vonyarcvashegyi 30,3 kiskd, beton, aszfalt 1940/43
szakasza
40.sz Kecskemét-békéscsabai allami
kozut Kecskemét-tiszaugi és 41,7 beton, kiskd 1941/42
Tiszaug-kisasszonyszollési szakasza
802.sz Budapest—Tata—gyéri és a
Piliscsaba—bicskei allami kozutak 2,2 beton 1941
bicskei atkelési szakasza
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4.5z Budapest—Sepsiszentgyorgy
allami kozut Berettyéujfalu— 39 beton 1941/42
Nagyvarad kozotti szakasz

43.sz Berettyoujfalu—szegedi allami
kozit Szeged-algyéi szakasza
Ferihegyi repiil6térre vezeto ut 10,9 beton 1942/44
4.sz Budapest—Kolozsvar—
sepsiszentgyorgyi dllami koziton
félbemaradt munkak befejezése

10,4 beton, aszfalt, kisko 1941

a) Nagyvarad—Kolozsvar 10
szakasz 0,6 i
b) Dési atkelési szakasz 1 kisko 1940/41
c¢) Csikszeredai atkelési 1,2
szakasz
d) Sepsiszentgyorgyi atkelési
szakasz

A tablazatban felsorolt munkdk kozott tobb nehéz hegyi terepen végzett tépités is
talalhato, amelyek kivitelezése komoly miiszaki bravirnak szdmitott.

1938-1944 kozott végrehajtott Gtépitési munkalatok a legtobb esetben a visszacsatolt
teriileteken zajlott, foleg Eszaki-Erdély teriiletén tortént sok Gtépités. Kiilonosen fontos
kiemelni Erdély teriiletén Bethlen—Szeretfalva—Teke—Szaszrégen kozott huzodo ut
kiépitését, amelyet a kozforgalmi jelent6sége tett indokoltta. Mivel Székelyfold vasuti
halézata nem kapcsolodott kdzvetlen modon a masodik bécsi dontéssel kijeldlt hatar
meghuzas miatt Magyarorszag teriiletéhez, mindaddig, amig a Déda—Szeretfalva vasuti
vonal meg nem épiilt, addig a Bethlen—Szaszrégen kozott 1évo utvonalon zajlott
Székelyfold teljes személy-és aruforgalma.

A masodik bécsi dontés értelmében visszakapott teriileten 1évd ut allapota teljességgel
alkalmatlan volt a tobb ezer tonnas forgalom lebonyolitasara. A teriilet visszacsatoldsa
utdn halaszthatatlan volt az Gt azonnali 6 m széles hengerelt makaddm burkolatiiva
alakitdsa, a kanyarulati viszonyok kijavitdsa és a jovébeni akadalyok megsziintetése.
(Hanzély 1960)

Az el6bb emlitett Gtvonalon kiviil Eszak-Erdélyben tobb mas ttvonal is azonnali javitast,
helyreallitas és kiépitést igényelt. A teljesen leromlott Githdlozat javitdsa érdekében a
Marosvasarhely—Széaszrégen, a Székelyudvarhely—Csikszereda, a Székelyudvarhely—
Mikoujfal, Sepsiszentgyorgy—Ojtoz, Gyergyoszentmiklos—Békas és a Maroshéviz—
Borszék kozotti ttvonalak 1941 és 1942 kozott sziikséges hengerlésén feliil 682 km

makadampalyat kellett lehengerelni.
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Karpataljan is hasonl6 helyzettel kellett szembesiilnie a kormdnynak. Karpatalja teriiletét
Ungvar, Munkacs, Beregszasz, Debrecen ¢és Szatmarnémeti fel6l kiépitett uton, csak
Beregszasz—Huszt—Tarack6z—Korosmezo kozotti itvonalon lehetett elérni. Szilikségessé
valt tehat ennek az utnak a tehermentesitése és Karpatalja erédgazdasagi, turisztikai €s
idegenforgalmi teriileteinek feltarasa érdekében 1j, parhuzamos utvonalak épitése. Ezen
szempontok indokoltak a 382-es Szolyva—Alsoneresnicei, a 387-es Alsokalinfalva—Raho
és a 388-as Okormez6—Kordsmezd kozotti utak kiépitetlen részeit kiépiteni és a mar

kiépitett szakaszok palyajat 6 m szélesre atépiteni. (Hanzély 1960)
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3. ABRA MAGYARORSZAG KOZUTHALOZATA 1944-BEN

A képen Magyarorszag kozuthalozatat lathatjuk 1944-ben. Erdekességek, hogy a 4-es
szamu foutvonal Eszak-Erdély visszacsatolasat kovetden Piispokladany utan
Nagyvaradon keresztiil egészen Brassoig tartott.

A 2-es szamu fOutvonal a ma megszokott helyett, Balassagyarmaton és Losoncon
keresztiil Kassaig tartott. Mégis talan a legfontosabb valtozas ebben az id6szakban, hogy
teljesen egészében elkésziilt a 7-es szdmu féUt nyomvonala.

Az el6z6 fejezetben emlitett, megkezdett, de a habort kirobbandsa miatt félbehagyott
bekotdut program is folytatodott. A kozségek, a varmegyék és az dllam tdmogatasaval
1930-t61 egészen 1944-ig tobb mint 4650 km hosszl bekotéutat épitettek, melyek egy-

egy kozséget az uthalozattal vagy akar csak a vasuttal kotott Gssze.
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Az igy létrejové kapcsolatok révén tobb olyan telepiilés is szerves része lett a
kozlekedésnek, amelyek eddig a perifériara keriiltek az utak hidnya miatt. Az emlitett
megépitett bekotdutak hosszaba, a visszacsatolt teriileteken 1évé bekotdutak is
beleszamitanak.

A visszacsatolt felvidéki, karpataljai, erdélyi és délvidéki teriileteken a kozuti kozlekedés
ellatasa érdekében, létrehoztak az allamépitészeti hivatalokat. Felvidéken 1938-ban
Ersekﬁjvéron, Kassan, Komaromban, Rimaszombaton hoztak 1étre az 0j hivatalokat.
Karpataljan egy évvel kés6bb, 1939-ben Ungvaron, Beregszaszon és Huszton jottek 1étre
a hivatalok. 1940-ben Erdély teriiletén az 0j allamhivatalok Besztercén, Csikszeredan,
Désen, Kolozsvaron, = Maramarosszigeten, = Marosvasarhelyen, = Nagyvaradon,
Sepsiszentgyorgyon, Székelyudvarhelyen, Szatmarnémetiben és Zilahon jottek létre.
Délvidéken pedig 1941-ben Zomborban hoztak 1étre. Az 0ij allamépitészeti hivatalok
telepitésével egyidejiileg, a mar 1étezd, de ugyanazon megyében 1évé hivatalokat bezartak
¢s atkoltoztették az uj megyeszékhelyre.

Jellemzd volt erre a korra, hogy a varosok és kozségek altal szedett uti-€s kovezetvamok
akadalyt képeztek a kozti kozlekedésben. A varosok 4ltal szedett utvamok a kozépkortol
egészen a gépkocsiforgalom korszakaig 1étezd intézmény volt. Az adott vamszedd
kozségen keresztiil haladni kivanod autésnak, mar a kozség hatardban felallitott
vamsoromponal a vamszeddnek fizetnie kellett, hogy keresztiildocoghessen a helyi
hatdsag altal fenntartott utszakaszon. Sokszor az ilyen vamszedd kozségekben, rosszabb
allapotban voltak az utak, mint a koézségen kiviil. Vitak targyat képezte a mindig
felmeriild kérdés, hogy miért kell fizetni a rossz allapotu, a gépkocsikat rongéalé utak
hasznalataért, mikor a kozségen kiviili allami utak ingyen hasznalhatoak, raadasul jobb
allapotban is voltak. Ezt a problémat oldotta meg az 1940-ben hozott varosi-, k6z(ti-, és
kovezetvamokrol szol6 rendelet, amely a kozségek altal szedett uti vamot felfliggesztette.
Ez aldl kivételt képezett a fovaros, ahol a teherforgalmat ¢és az allati erdvel hajtott
jarmuveket kdvezetvamra kotelezhették. (Hanzély 1960)

A 1I. vilaghaboru alatt is szamos fontos hidépitési munkalat valosult meg, amelyek a
kozathaloézatban jelentds fejloddésnek szamitottak, ezzel is segitve a forgalom
zokkenOmentes aramlasat.

1939-ben kezd8dstt el Budapesten a Pestet és Obudat osszekoté hid épitése, amely
késSbb az Arpad hid nevet kapta. A kiszélesitett Margit hid ekkor mar nem volt képes az
amugy is megndtt forgalom mellett a kornyezé varosrészek és a hidtol északra fekvo

kozségek atkelési szandekat lebonyolitani. Az 11j hiddal kdzvetlen 6sszekottetést kapott
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tobb dinamikusan fejlddé varosrész és kozség is. A hid épitésének befejezését a
vilaghaboris események megakadalyoztak, azonban a budapesti hadmiveletek
alkalmaval, a mar meglévo elemeket nem rombolték le.

A 1II. vilaghabort alatt végbement hidépitések tilnyomo része a visszacsatolt teriileteken
zajlott, mivel nem csak kozutjai, de hidjai is elhanyagoltak voltak e teriileteknek. T6bb
fontosabb hidépitési munkalat is lezajlott Felvidéken, Karpataljan, Erdélyben é&s
Délvidéken is.

Egy-két emlitésre méltod példa:

Felvidék: medvei Duna-hid, pozsonyeperjesi Kis-Duna-hid, rozsnyoi és pesoci Sajo-
hidak, garamszentgyorgyi és kéméndi Garam-hidak.

Karpatalja: bedéhazi és domboi Tarac-hidak és a bustyahazai Talabor-hid.
Eszak-Erdély: saromberki és szaszrégeni Maros-hidak, a berettyoszéplaki, paptamasi és
szentjobbi Berettyo-hidak, a szatmarnémeti Szamos-hid, a szatmari Lapos-hidak.
Délvidék: titeli és zsablyai Tisza-hidak, a 1égradi Drava-hid. Komoly koltségeket kellett
raaldozni a Jugoszlav hadsereg altal megsemmisitett ujvidéki Duna-hid, a letenyei és
muraszerdahelyi Mura-hidak épitésére. (Hanzély 1960)

Osszességében a magyar allam a vilaghaboru ellenére is megsiivegelendd eredményeket
ért el hidépitések terén, amivel hozzdjarult a kozuti kozlekedés fejlodéséhez és
javitasdhoz. JOl mutatja ezt az is, hogy még a haboru elétti években az orszag teriiletén
117 db komp bonyolitotta le a folyokon valo atkelést, ebbdl 98 db a Dunén és a Tiszan
széllitotta az arra kozlekeddket, addig 1944 végére az allami kézutakon az folyami
atkelések mar vasbeton szerkezetbdl épitett kozuti hidakon zajlott.

Mivel az allam rendkiviili nagy anyagi raforditassal komoly eredményeket ért el az orszag
kozathalozatanak fejlesztésében, foleg a palyaallapotokat illetden, igy egyre érdekesebbé
valt a lakossag szdmara az automobillal val6 kozlekedés.

Az autozhato utak szamaval linearisan nétt az orszagban a gépjarmiivek szama is. Nem
csak a lakossdg korében volt ez latvanyos tendencia, de az allami €és a varmegyei
gépjarmiiparkban is megfigyelhetd volt. Igaz ezek tulnyomo része az utak fenntartdsdhoz
szlikséges jarmiivek voltak, hiszen a megndvekedett forgalom miatt, tobb feladat is vart
az allami és varmegyei utkezelOkre. Az allando burkolatok, mint az aszfalt €és a beton,
épitéséhez és karbantartdsdhoz, 0 szakszerli munkaerdre volt sziikség. Ezért a magyar
allam 1939 és 1944 kozott 10 honapos utmesteri tanfolyamot hirdetett, amire mar
utmesteri szolgélatot teljesitd és utmesteri pozicioban elhelyezkedni kivano egyéneket is

fogadtak. (Hanzély 1960)
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Ezekkel a kiilonb6zd innovacios fejlesztésekkel Magyarorszag elkezdte kiépiteni a
rendszerezett uthalozatat, amely a lakossadg kényelmét, utazasat és az orszag
kereskedelmét szolgalta.

Kijelenthetjiik, hogy a 1939-t6l kezdve, nagyon komoly eldrelépést tett az orszag a
kozathalozat fejlesztésében. Tobb elsérendll foutvonalunk is teljes egészében kiépitetté
valt, olyan, ami az els6 vilaghaborua kirobbanasa miatt félbe maradt. T6bb féutvonalunk
kapott allando, pormentes burkolatot mely kedvezett a gépjarmii forgalom
novekedésének. Bar a visszacsatolt teriiletek miatt megndvekedtek az utépitési munkak,
a kiilfoldi hitelekbdl és kiilonb6z6 adokbol, amelyek az gépjarmi tulajdonosokra voltak
Kivetve, tisztességes ¢és latvanyos eredményeket ért el az orszag. Bar a visszacsatolt
teriileteken nem mindenhol kaptak az utak alland6 pormentes burkolatot az id6-és
pénzsziike miatt, de a leromlott &llapotu és még ki nem épitett ttvonalak végleg eltiintek.
A hidépitések terén is latvanyos eredmények sziilettek, amelyekkel a folyok altal képzett
kozati akadalyok sziintek meg. Ez alatt a hat év alatt rendkiviil fontos utépitési
beruhazéasok torténtek Magyarorszag aktudlis teriiletén, aminek kovetkeztében a Karpat-

medence kozuti kézlekedése egy tjabb mérfoldk6hoz ért.
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9. A szocializmus idoszaka

Masfél évvel a II. vilaghdborta végeztével, 1947. februar 10-én Magyarorszag alairta a
parizsi békeszerzOdést, ezzel elismerve vesztes dallamként magat. A dontéssel
Magyarorszagot a haborat megel6z6 allamhatarai kozé szoritottak vissza. Egyetlen egy
hatarmoddositas tortént a trianoni hatarokhoz képest, mégpedig a Pozsonyi hidf6 atadasa
Csehszlovakidnak.

Magyarorszag ismét elvesztette a Karpat-medence kozuthalozatanak jelentds részét. Ez
kiilonosen annak fényében jelentett nagy fajdalmat, hogy a haborts idészakban rengetek
1d6t és pénzt felaldozva, helyre allitotta a visszacsatolt teriileteken az utak allapotat. Tobb
helyen torténtek utépitések, burkolat cserék és fejlesztések.

A haboru kovetkeztében nem csak hazank akkori teriiletein, de a Karpat-medencében is
stlyosan megrongalédtak az utak. Allapotuk leromlott, burkolatuk tonkre ment és a
tervbe vett fejlesztések megtorpantak. A habori utolsé évében a visszanyomuld német
csapatok és az eldre nyomulod szovjet hadsereg miatt, az utak az 4tlagos forgalomnak a
tobbszordsét voltak kénytelenek lebonyolitani. Ennek ¢és a hadmiveleteknek
koszonhetden az utak feliiletén hatalmas karok keletkeztek. Az allandd, pormentes
burkolatok 20%-a, mig a makadam és egyéb burkolatok koriilbeliil 70%-a ment tonkre.
A kozati kozlekedéshez kozvetett modon kapcsolodd targyakban és dolgokban is
szamottevd rongalodas ment végbe. Gondolok itt a kézuti hidakra, épiiletekre és az

utfenntartashoz sziikséges gépekre €s eszkozokre.

A habor( uténi id8szak (1945-t31 1949-ig)

A békeidészak bekovetkeztével és a gazdasdg normalizdlodasa utdn, a kozutak
helyreallitasa is elkezd6dott. A hivatalok munkaba allasa utan 1945-ben, bar lassan €s
sziik keretek kozott, de elkezdték a helyredllitdsi munkalatokat. A helyreallitast
akadalyozo tényezOk voltak, a sziineteld kobanyak, az utfenntartd gépek nagymértékii
rongalodasa, a pénzhiany és a magas inflacio.

A kébanyak fokozatos Ujranyitdsa, az utfenntartd gépek kijavitasa €s az allamépitészeti
hivatali mérnokok gyors intézkedései a kozutak gyorsulo javulasdhoz vezetett.

Ezt bizonyitja, hogy 1947 végére nem csak a makadam allami utpalyakat, de az allando,
pormentes burkolattal rendelkez6 allami utpalyak 95%-at helyreallitottak. 1949-re pedig

mind az dllandd, mind a makadam és egy€b burkolattal rendelkez6 allami utakat sikeresen
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helyreallitottak. Szembe6tld volt a kiilonbség az 1. vildghaborus iddszak utani helyzethez
képest.

Latvanyos volt a kiillonbség az allami és a térvényhatdsagi utak helyreallitasi munkalatai
kozott. A torvényhatdsagok sajat utjaik helyreallitasat, a legtobb esetben a pénzhidny
miatt, nem tudtak kell6képpen elvégezni. Ezen kivant segiteni a 8790/1946.ME. szamu
rendelet, amely az Gtadd megsziintetése mellett kimondta, hogy az allami egyenes
adokbol 3%-ot a torvényhatdsagi ttalapoknak kell félretenni. (Hanzély 1960)

A fOvaros ttjain is nagymértékii pusztulas tortént. A bombazasok mellett, a visszavonulo
csapatok megakadalyozvan a szovjet hadsereg elérenyomulésat, felbontottdk az
utpalyéakat, amelyek helyére aldaknazott arkokat astak. A meghagyott utpalyadkon pedig,
az atvonuld teherkocsik, tankok és harcaszati eszkozok okoztak sulyos karokat.
Koériilbeliil 250000 m? allandé és egyéb burkolat ment tonkre Budapest teriiletén. Bar
azonnal megkezdddtek a helyreallitdsi munkalatok a habora utan, a pénz és anyaghiany
miatt évekig tartott.

Mivel szemmel lathatdlag a torvényhatdsagok nem volta képesek a tonkrement utjaikat
helyreallitani, és a megmaradt utakat fenntartani, ezért 1948-ban rendeletbe foglaltak,
hogy allami kezelésbe helyezik a legjelentOsebb torvényhatosagi utakat. A torvény
magaba foglalta, hogy az utak éallamositdsanak 5 év alatt kell lezajlania, és évenként
koriilbeliil 140 km kozutat kell allamositani. Ezzel alakult ki az uthalozat akkori
rendszere. Torvény mondta ki, hogy az utakat kdzforgalmi és kdzgazdasagi szempontok
szerint kell csoportositani. Kialakultak a fotitvonalak, amelyek tovabbi harom kategoériara
oszlottak. Els6-, masod-, és harmadrendii féutvonalak jottek l1étre. Szamozasuk igazodott
a rangjukhoz, mert az elsérendii utvonalakat 1-9-ig szamoztak, a masodrendii utakat 10-
99-ig és a harmadrendii féutvonalak 100 és 999 kozotti szammal lettek ellatva.

A fOutakon kiviil kialakultak a bekotd utak, az Osszekotd utak és a vasuti-, vagy
hajoallomashoz vezet6 utak. Beko6td titnak mindsiiltek azok az Gitvonalakat, amelyek egy
vagy tobb kozséget kotottek be az tithaldzatba.

Osszekotd ttnak nevezték azokat az Utvonalakat, amelyek forgalmi jelentdsége a
féutakhoz képest kisebb, de a bekotd utakéhoz viszonyitva nagyobb volt.
Vastut-¢és hajéallomashoz vezetd utnak mindsiiltek olyan utak, amelyek hozzajarast

biztositottak a kdzségeknek a vastt-, hajo- és repiilotéri alloméasokhoz.
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A torvényhatosagi utak allami kezelésbe valo atvételének sikerességét latva, a kormany
ugy dontott, hogy a kovetkezd négy év litemtervét felboritvan, 1950-re 6sszesen 14 200
km hosszu utat helyeznek allami igazgatas ald. A haboru utdn 5 évvel, 1950-re az 1j
felfogasnak koszonhetden, amely az allamositasra épiilt, a torvényhatdsagi utalapoknal
minddsszesen a kdzségek és varosok utcai és olyan kiépitetlen utak maradtak, amelyek a
kozségét semmilyen mdédon nem kapcsoltak 0ssze az uthaldzattal. A koriilbeliil 700 km
kiépitett és 1900 km kiépitetlen kozutat a varmegyéktdl elvéve, a kozségeknek és
varosoknak adtak at.

Az jonnan kialakult rendszerben az allami utalap alapvetd terve a stlyosan megrongalt
utak helyreallitasa volt. Ennek a programnak a keretében atépitettek 91 km hosszl utat
allando, pormentes burkolatuva, és 76 km hosszan épitettek makadam utpalyat.

A legfontosabb helyredllitasi és atépitési munkalatok az 1. és 6. szaml féutvonalakon
zajlott. Mosonmagyarévar és Hegyeshalom kozott 15 km hosszusagban beton burkolatot
kapott a Budapest—Bécs féutvonal. A 6. szamu féttvonalon Ercsi és Dunaféldvar kozott
is 1j, pormentes burkolatot fektettek le 43 km hosszan. (Hanzély 1960)

Politikai szempontbol kiemelt tervnek szdmitott a bekotd ut program folytatasa. Tovabbra
is voltak olyan telepiilések, tanyak, amelyek semmilyen 0&sszekottetéssel nem
rendelkeztek €s nem csatlakoztak az orszag vérkeringéséhez. E terv keretén beliil 277 ut
épiilt 651 km hosszlisagban, a legtobb esetben makadam burkolattal. Ezek az eredmények
annak fényében tlinnek nagy fejlédésnek, hogy az épitéseket és a helyreallitasokat az
uthengerek hidnya nagyban megnehezitette.

A 1I. vilaghaboru alatt, csakigy, mint az 1. vildghéboru alatt, nem csak kdzutjaink, hanem
hidjaink is karosodast szenvedtek. 1944-ben a mai orszag teriiletére nézve, 8373 db kozati
hid volt, amelyeknek 17%-a szenvedett valamilyen kart.

Tobb nagy hidunkat is a visszavonuld német csapatok robbantottdk fel. A Dunéan és
Tiszan ativel6 hidak mindegyike, mig az 50 m-nél hosszabb hidak 90%-a pusztult el.

Az elpusztult hidak a szovjet hadseregek hadmiveleteit nem akadalyoztak, hiszen a
fokozlekedési utvonalakon ideiglenes hidakat épitettek. Tobbnyire fa- és pontonhidak
éptiltek a felrobbantott hidak roncsaira.

A héboru végeztével elkezdddtek a hidak fokozatos wjjaépitése. Elsd feladatként az
épitkezések eldfeltételeit kellett megteremteni. Ezt megakadalyozta az orszdg nehéz
anyagi helyzete, a munkaerdhidny és a vasuti- és kozuti szallitdeszk6zok hianya is.
Elséként a févarosban a Kossuth hidat, mint fél allando jellegii hidat épitették meg, majd
Szolnokon egy a Tisza-hiddal folytatodott a sor.
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A Kossuth hid félig allando jellegére sziiksége volt a févarosnak, hogy a nagy jégzajlasok
idején is legyen valamiféle Osszekottetés a két varosrész kozott. Késébb megépiilt a Petdfi
hajohid, amely a Szabadsag hid ujjaépitése miatt volt nélkiilozhetetlen. Célja a foévaros
deli kozati forgalmanak lebonyolitdsa volt. Az Erzsébet hidtol 100 méterre északra
talalhatd hajohid kozépen szétvélaszthatd volt a hajozés akadalytalan kozlekedése

érdekében. Hasonld problémak miatt épiilt 1946 tavaszan a margitszigeti hajohid.
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4. ABRA A LEROMBOLT MARGIT HID MELLETT LEVO HAJOHID

(FORRAS: WWW.PINTEREST.COM, 2015)

A c616p0ds hajohidat 1946 telén sodorta el a jeges ar, amelynek potlaséra épiilt a lerombolt
Margit hid mellé a margitszigeti hajohid. Bar autos atkelésre nem volt alkalmas, a

gyalogos kozlekedés kiszolgalasara megfelelt.
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5. ABRA A FEL ALLANDO JELLEGU KOSSUTH HID A BATHORY ES BATTHYANYI UTCA VONALABAN
(FORRAS: WWW.EGYKOR.HU, 2015)

Az els6 6téves terv (1950-1954)

Az Otéves terv idOszakaban megnovekedett forgalommal parhuzamosan nétt az utak
terheltsége is, ami az utak allapotanak romlasédhoz vezetett. A makadam burkolata palyak
allapota volt a legrosszabb. Ezéltal a tilterhelt burkolatok fenntartasi koltségei rohamosan
emelkedtek. Ennek érdekében 1950-ben hatdroztak gy, hogy U aszfalt-és
betonburkolatokat épitenek és a makadam utpalyakat bitumenes feliileti bevonassal latjak
el. Koriilbeliil 740 km utat épitettek at pormentes burkolativa. Befejezték a 6. szamu
foutvonal Ercsi és Pécs kozotti szakaszat. A 21.,47., 80., és a 81. szdmu féutak atépitését
is befejezték. A korszerisitési munkalatok mellett, uj utak épitése is megtortént, azokba
az iranyokba, ahol a novekvd forgalom vagy az Uj ipartelepitési szempontok
megkivantak. Folytattdk a bekotout programot, amelynek keretén beliil tovabbi 463 km
hosszlisagban épiiltek kozosségi bekotd utak. Mindezek ellenére 1954 végére, igy is 377
kozségnek nem volt kozati kapcsolata az orszag tthalozataval. Ezzel szemben a terv
meginditasakor csak 343 kozség nem rendelkezett bekdtouttal.

A mezdgazdasag fejlodésének koszonhetOen, ijabb és ujabb tanyak, tanyacsoportok

jottek létre, amelyeket szintén a kozathalozat részévé kellett tenni. (Abraham 1976)
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Az 6téves terv kezdetén az orszag uthalozatanak allapota kozepesen jo volt. A megn6tt
forgalom és a gépjarmiivek sulyanak gyarapodasa végett az utak allapota nem birta tartani
a lépést a megndtt igényekkel szemben.

1954 kozepén végrehajtott felmérés szerint az orszag tjainak 14,6%-a volt jo, 33,6%-a
kozepes és 51,8%-a volt rossz allapotban. (Abraham 1976)

A gyors allapotromléas oka az 50-60 évvel ezel6tt, alap nélkiil épitett utakra vezethetd
vissza. A helyzetet sulyosbitotta, hogy a legjobban karosodott utak az ipar és
banyavidékeken voltak. Mivel az emlitett rossz allapotban 1év6 utak makadam burkolattal
rendelkeztek, 1954-ben a Kozlekedési-és Postaligyi Minisztérium 9500 km

makadampalya 15 év alatti korszertsitését rendelte el. (Hanzély 1960)
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6. ABRA UTEPITES AZ 1950-ES EVEKBEN (FORRAS: WWW.SULINET.HU, 2015)

A fovaros kozlekedési €letében is nagy valtozas tortént 1950-1954 kozott. 1950. januér
1-én Budapest uthalézata szadmottevd mértékben nétt. Ennek oka, hogy tobb Budapest
kozvetlen szomszédsagaban 1évd varost €s nagykozséget egyesitettek a fovarossal.
Budapest teriilete az eddigi 194 km?-ré1 520 km?-re nétt.

A torvény értelmében, a fovaroshoz esd teriileteken 1évd allami kozutakat, illetve
utszakaszokat az allami igazgatas alol, a févaros kezelésébe adtak at. A fovaros
teriiletgyarapodasa folytan az eddig 9,8 milli6 m? utburkolattal ellatott teriilet 12,7 milli6

m2

-re emelkedett. A kozségek Budapesthez torténd csatoldsa, azok fejlédésére volt nagy
hatassal, mert a varosrészek kozotti kozuti kapcsolati hidnyokat, most mar egységes

igazgatas keretein beliil lehetett megsziintetni. (Hanzély 1960)
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7. ABRA BUDAPEST TERULETI VALTOZASA 1950-BEN (FORRAS: WWW.EGYKOR.HU, 2015)

A hidépités terén az el6z6 otéves idészakhoz képest, egyéb teriileteken jelentkezett
igények miatt, csak csokkentett mértékben gondoskodtak. 5 év alatt 291 db allami hidat
épitettek 0sszesen 7483 m hosszisagban. Hasonld hangstlyt fektettek a korszerlisitési
munkalatokra. 246 db hidat 3660 m hossziusdgban ujitottak fel a megndvekedett
gépkocsiforgalom igényeinek megfelelden. Ezeken feliil a megyék 1950 és 1954 kozott
250 db hidat épitettek 2000 m hossziisagban. Ebben az iddszakban épitett hidak dontd
tobbsége a II. vilaghaboru alatt lerombolt hidak helyen épiiltek ujja, mig néhany az 6téves

terv keretein beliil épitett 1) kdozutakon épiilt meg. (Hanzély 1960)

Az atmeneti id6szak (1955-t61 1960-ig)

1954 év végén véget ért az elsd 6téves 1doszak. A masodik Gtéves tervet a kormany
igyekezett 6sszehangolni a Szovjetunio tervidészakaval, ezért ennek tervét 1956 és 1960
kozott kivanta teljesiteni. Az 1955. évet ezért arra iranyoztak eld, hogy az eréforrasokat
Osszegyljtve el0készitsék a masodik 6téves tervet. A nem vart szabadsdgharc miatt még

sem valosult meg id6ben a masodik 6téves terv.
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A korszakra jellemz6 munkalatok, a makadam utpalyak korszeriisitése. Célul tiizték ki,
hogy a nagy forgalmu makadam utpalyakat a gépkocsi kozlekedés részére alkalmassa
teszik, ezzel évente tobb szazmillio forintot spérolva az utfenntartasban. Szamitasok
szerint a makadam utpalyan a gépjarmii-kozlekedés koltsége 43%-kal magasabb, mint a
korszerli burkolattal rendelkezd utaknal. (Hanzély 1960)

A szabadsagharc leverése utani idészakban 1) kozlekedési politika valdsult meg.
Valamennyi megyeszékhely korszerli burkolattal ellatott tttal volt 0Osszekdtve
Budapesttel. A késObbiekben a jarasi székhelyeket kivantdk Osszekotni a
megyeszékhelyekkel hasonldé moddon. A korszerlsitési munkalatok miatt csekély
mennyiségll utépités valdsult meg. A nagyobb atépitési munkalatok koziil a 21. szami
Hatvan ¢és Salgétarjan kozotti féutvonal és a 80. szamu Budapest és Gyor kozotti
foutvonal atépitését emlithetjiik meg. A 80. szdmu f6utvonal megegyezik a mai 1. szam
féutvonalunkkal.

Az atépitési munkalatok részei voltak olyan kanyarok is, amelyek tobb helyen is
,halalkanyarként” voltak emlegetve. Atépiilt a Balatonszemesnél talalhato kanyar a 7.
szamu fouton, a patkdkanyar Godo6llonél a 3. szamu foéuton és a vattai kanyar Ggy szint a
3. szamu féuton. (Hanzély 1960)

A korszerisitési munkalatok mellett jelentds eredmény volt a varosi és falusi lakossag
egészsége érdekében tett 1épesek a makadam utpalyak olajos portalanitasaval. Az eljaras
a lakossadg egészségének megdrzése mellett konzervélta a burkolatot, amihez igy
kevesebb kdanyagra volt sziikség a fenntartdsahoz.

1955-ben megkezdddott a varosrendezési tervek elkészitése. A tervek a
gépjarmiiforgalom igényeinek figyelembevételével késziiltek el. A varosrendezési tervek
évtizedekre elére megallapitotta a varosok késdbbi kialakitasat.

Tobb varosban 10j atrendezések és 0j kozlekedési utvonalak kialakitasa jott 1étre. Ennek
keretén beliil kertilt sor Budapest uthalozatanak fejlesztésére.

1955 és 1959 kozott a fovaros uthaldzata tobb ujonnan épitett aszfaltburkolatot és kotott
makadamburkolatot kapott. Ennek ellenére a burkolatok 33%-a nem felelt meg sem a
forgalmi, sem a kozegészségiigyi elvarasoknak. Az utburkolatok 30%-a 1926 el6tt épiilt
az akkori forgalmi viszonyoknak megfeleléen, amik ekkor mar nem voltak kielégitek.
Ennek kikiiszobolése végett a fovaros 1959-ben 15 éves tavlati fejlesztési tervet készitett.
A halozatfejlodés elvi keretein feliil, a fejlesztési programot teljes részletességgel

targyaljak. (Hanzély 1960)
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8. ABRA TANACS KORUT (MA: KAROLY KORUT) AZ ASTORIANAL 1955-BEN

(FORRAS: WWW.M.MULT-KOR.HU, 2015)

A masodik 6téves terv (1961-1965)

A masodik 6téves terv végrehajtasa sordn a korabbi iddszak politikajat folytatva, tovabb
korszertsitették az uthaldzatot, és tovabb épiiltek a megyei €s jarasi székhelyek kozotti
utvonalak is. A rekonstrukciok nem csak egy-egy szakaszt érintettek, hanem mar
Osszefliggd utvonalakat és utszakaszokat is.

Elkezdddott illetve folytatdodottaz 1., 3., 5., és 7. szamu foutak atépitése és korszerlisitése.
Ebben az idGszakban tobb mint 3740 km 1t korszeriisitését végezték el. A forgalom
megndvekedése végett egyes ttvonalakon boviteni kellett a kapacitds mértékét.

Ennek fényében elsdként a 7. szamu féut Budapest és Balaton kozotti szakaszdnak
teljesitdképességét kellett megnovelni. 1964-ben elkésziilt az 4 1. és 7. szamu utak kdzos
bevezetd szakasza autopalya miszaki jellemzokkel. Tovabb novelve a
teljesitOképességet, eclkezdték Budapestet a Balatonnal 6sszekotd autopalya egyik
palyajanak épitését, egy uj nyomvonalon. Ezzel Magyarorszag ratért — a kiilfoldon mar

alkalmazott — autopalya rendszer kiépitésére. (Hanzély 1960)
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Az orszag autopalya-héalozatara vonatkozdan els6ként 1941-ben késziilt terv Vasarhelyi
Boldizsar (1899-1963) disszertaciojaban. Az eredeti terv alapelve, amely szerint az
autopalydk feladata a nagyforgalmt szakaszokon a teljesitOképesség biztositasa a
tranzitforgalom részére, és erre a célra az orszaghatarig kiépiild, sugarirdnyu palydk

sziikségesek, amelyeket a Budapestet koriilvevo korgytiri kot dssze.

Magyar automobil utak (1941 ) A/

Szlovakia

Németorszag

Németorszag

% ut
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Romania
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Horvatorszag

9. ABRA VASARHELYI BOLDIZSAR ALTAL KIGONDOLT GYORSFORGALMI UTHALOZAT TERVE
(FORRAS: WWW.HU.WIKIPEDIA.ORG/WIKI/MAGYARORSZAG AUTOPALYAI, 2015)

Alapkoncepcioként szerepelt a terveiben, hogy az ,,automobil-utaknak’ olyan helyen kell
futniuk, ahol nincsenek elsérendii féutvonalak. Bar tobb tekintetben is kidolgozottabb
volt az ekkori elképzeléseknél, mégsem ez a terv valosult meg a gyorsforgalmi uthalozat
kialakitasanal.

Bar oGtleteket meritettek Vasarhelyi tervébol, végiil az lett az alapkoncepcio, hogy a
gyorsforgalmi utaknak a mar meglévé féutakkal nagyjabol parhuzamosan kell

megépiilnitik.
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10. ABRA AZ M7-ES AUTOPALYA EPITESE (FORRAS: WWW.VISSZAEMLEKEZESEK.HU, 2015)

Az el6z6 iddszakban megkezdett bitumenes feliileti bevonast folytattdk a
makadamburkolatt palyak esetében. Osszesen 7700 km hosszlisdgban portalanitottak a
makadam palydkat. A pormentes burkolatok aranya igy 28,2%-r6l 44,6%-ra nott.
(Abraham 1976)

1964-ben a Kozlekedési-és Postaiigyi Minisztérium az orszagos kozthalozat uj
osztalyozasat rendelte el. Egyuttal a f6 kozlekedési utvonalak kifejezés helyett a fout és
alsobbrendii Ut elnevezést vezették be.

Az 10j uthalézati rendszerbe azok az utakat soroltak be, amelyek eldrebecsléses szerint
elérik az elére megadott forgalmi szinteket és a forgalmi jelentdségiik a fouthaldzatba
valo felvételt indokolja. Az utak szamozasat az 0j rendszer megtartotta, egyes utak szamat
azonban megvaltoztatta. Az 0 rendszer az aldbbiak szerint épiil fel: elsérendii féut, amely
az uthalozat 6,7%-a, masodrendl foéut, amely az thalozat 13,8%-a és alsobbrendi ut,
amely 79,5%-at teszi ki az Gthaldzatnak. Nem tartoznak bele az Githaldzatba a mar tanacsi
utaknak [kordbban torvényhatosagi utak] nevezett kozutak. Ezek a varosok és
kozségekhez tartozo utak Osszesen 76 000 km-t tesznek ki és a forgalom 30%-at
bonyolitjak le. (Abraham 1976)
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A harmadik 6téves terv (1966-1970)

A harmadik 6téves terv idOszaka alatt folytatédott a mar kialakult athalozat-fejlesztési
politika. A korszeriisitések zomét a fouthalozatra csoportositottdk at. Tobb els6- és
masodrendli féutvonalra késziilt koncentralt korszertisitési program. Elkezdték az 1., 2.,
3.,5.,6.¢és a7.szamu foutak atépitését. A masodrendii féttvonalaknal a 71. és 84. szamu
foutak részestiltek a korszerlisitési munkdlatokban. A korszerlsitési munkalatok 32%-a
1967-ben, 42%-a 1968-ban és 58%-a 1969-ben a koncentralt ttkorszerisitési program
keretén beliil zajlottak le. (Abraham 1976)

Tovabb folytatodott ebben az iddszakban is a bek6td utak épitése. Tovabbra is sok kdzség,
tanya ¢és takarékszovetkezeti telep nem rendelkezett a megfelelden kiépitett bekotd tt
rendszerrel. Ennek érdekében a harmadik 6téves terv idoszakaban tovabbi 336 km hosszu
bekoto utat épitettek.

Sikeresnek mondhat6 a makadam utak bitumenes feliileti bevonasa, amellyel
korszeriisitették a makadam utakat. A terviddszak végére minddsszesen 300 km-nyi
makadadmut nem kapott feliileti bitumenes bevonast, bar ezek muszaki allapotuk miatt

nem is voltak arra alkalmasak. (Abraham 1976)

A negyedik 6téves terv (1970-1974)

A negyedik 6téves terv iddszakaban 1j, 1ényeges valtozads kovetkezett be. A technika
elérehaladasaval az aszfaltkeverd-kapacitas olyannyira megnétt, hogy az utantomorodo
aszfaltok helyett mar attértek a kevert, betonrendszerli aszfaltburkolatra. Az 0j technika
Ujitas teljes mértékben d6sszhangban volt a megndtt forgalom kdvetelményeivel.

Bar az 0j technologia novelte az utépitések koltségeit, de hosszabb élettartamuk és
nagyobb teherbirdsuk révén, a koltségek megtériiltek. A megndtt élettartamuknak
koszonhetden kisebb idokozonként kellett korszeriisiteni az utak feliiletét.

A megnétt forgalom azonban nem csak az Uj strapabirobb aszfaltburkolat-fajtakat
igényelte meg. A forgalom siirisodése miatt nagy igény jelentkezett uj csomopontok
kialakitasara, leallésavok létrehozasdra és parkolohelyek épitésére. A balesetek
elkeriilése végett szabalyozott keresztezddések €s csomdpontok kialakitasara torekedtek.
Mivel az 1j fejlesztések nagyobb koltséggel jartak, ezért a foutakat részesitették elényben

a korszertisitéseknél. (Abraham 1976)
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Az atkelési szakaszokon, fdleg a varosokban az el6bb felsoroltakon kiviil tovabbi
munkalatokat kellett elvégezni. A kozmiivek kialakitasa és a kozvilagitas kiépitése
elengedhetetlen fazisa volt a munkalatoknak.

Mig a foutaknal a koltségesebb korszertiisitési eljarast alkalmaztak, addig az alsobbrendii
utakon koltségkiméld megoldast kellett taladlni. Amellett, hogy koltségkimélébb volt,
fontos volt, hogy évente nagy mennyiségben, hosszu Osszefiiggd utszakaszokon, gyors
iitemben tudjak megerdsiteni az utpalyakat. A legalkalmasabb modszer a kritériumok
szempontjabol az aszfaltszonyeg készités volt. Amellett, hogy a régi, eloregedett beton-
¢és tomoraszfalt-burkolat helyett alkalmas volt, a makaddmburkolatok megerdsitésére is

kivalo volt. (Abraham 1976)

11. ABRA VAROSI ATKELESI SZAKASZ FRISS ASZFALTBURKOLATTAL SALGOTARJANBAN

(FORRAS: WWW.TARJANIVAROSLAKO.BLOGSPOT.HU, 2015)
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Az 6todik otéves terv (1975-1979)

Az 1970-es években a személygépkocsik és tehergépkocsik szdma rohamos
novekedésnek indult. Az 1950-es évekhez képest a forgalom 1975-re 3,3-szeresére nott.
Szazalékosan kifejezve az évi novekedés 8-10%-os volt az eltelt 25 évben.

Ezzel a gyorsiitem{i gépjarmii emelkedéssel kellett 1épést tartani az uthalézatnak is.
Tervszerl és szisztematikus uthalozat-fejlesztést kivant a helyzet. 1950 6ta az orszag
kozathalozata csak kismértékii gyarapodast ért el. A fejlesztések inkabb a mar meglévo
utak karbantartdsara iranyultak. Ennek eredményeképpen 1975-re az tthéaldzat
kiépitettsége 96%-0s volt, ami a szomszédos orszdghoz képest is jo eredménynek
szamitott. A burkolat fajtak terén is nagy fejlédést ért el az orszag. A pormentes burkolati
utak aranya 65%-0s Vvolt.

A palyék szélességében eldrelépés tortént. Az atlag 3,5 m széles utakat az 6tddik 6téves
terv id6szakara atlag 4,8 m szélesre épitették at. A féutakon ez a szdm atlagban 6,5 m
volt. A teherbiro-képességben még nem tortént akkora mértekii fejlodés, mint az eldbb
felsorolt adatokban. Az utak 50%-a még nem felelt meg az elvart igényeknek ezen a téren.
(Abraham 1976)

A jarmuallomany Osszetétele alapjan tulsulyba keriiltek a személygépkocsik, amelyek 1j
elvarasokat tdmasztanak az uthalozattal szembe. A leglényegesebb tényezdveé az 1d6 valt.
Mar nem csak annak a lehetdségét kellett megteremteni, hogy a jarmi eljuthasson az
indulasi pontjatol az uti célig. Sokkal fontosabba valt, hogy a megtett utat minél
gyorsabban teljesithesse a jarmi €s annak tulajdonosa. Ennek az igénynek a kielégitése
csak is a gyorsforgalmi uthaldzat kiépitése tehetett eleget. A fOutak korszeriisitése mar
szinte teljes egészében elkésziilt. Ateresztoképességiiket nem lehetett tovabb fokozni.
Még inkabb kidomborodott a gyorsforgalmi utak gyors kiépitésének a szerepe.

Ennek fényében a délnyugati orszaghatar fel¢ épiilé M7 jelzésli autopalya, 1978-ra elérte
a Balaton déli partjat, amely a balatoni turizmus fellendiiléséhez vezetett.

Az M1 jelzésli autopalyat tobb kiilonbozd iitemben épitették. A budadrsi bevezetd
szakaszon kiviil, amit 1964-ben adtak at, a Tatabanya ¢és Komarom kozotti bal
palyaszakaszt 1975-ben, a Torokbalinttol 6nalldan folytatodd szakaszt pedig 1977 és
1978-ban adtak at, Ggy szint, mint a Komarom—Gyor palyaszakaszt.

1978-ban az M1 és M7 jelzésli autdpalyak kozos budadrsi bevezetd szakaszat kozépen

kibovitették mindkét iranyba egy-egy plusz savval. (wiki_M1 2016)
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Szintén 1978-ban kezd6dott meg az M3 jelzésli autopalya épitése. Els6 kész szakaszat

még ebben az évben atadtak Rakospalota és G6do116 kozott.

12. ABRA AZ M3-AS AUTOPALYA EPITESE A BUDAPESTI BEVEZETO SZAKASZON

(FORRAS: WWW.FOVAROSI.BLOG.HU, 2015)

1980-tdl a rendszervaltasig

Az 1980-as években folytatédott a gyorsforgalmi uthalozat kialakitasa. Az eddigiekhez
képest még inkdbb megndtt az igény a gyors €s biztonsagos kozlekedési formak
alkalmazaséra. Tobb félig elkésziilt autdpalya épitését folytattak.

1986-ra befejezték az M1-es autopalya Budaors és Tatabanya kozotti szakaszat teljes
egészében. 1981-ben a Budadrs és Torokbalint kozotti 2 km hossza szakasz jobb pélya
részét épitettek meg. 1982-re sikeresen megépitették a Bicske és Tatabanya kozotti 17 km
hosszl szakaszt teljes egészében, majd 1985-ben befejezték a Zsambék és Bicske kozotti
szakasz teljes egészét. (wiki_autdpalya 2016)

Kiépiilt az M3-as autdépalya Gyongydsig 1983-ra. Két iitemben zajlott az épitkezés.
El6szor a Godollo-Hatvan szakaszt adtak at a forgalomnak 1980-ban, majd harom évvel
késébb a Hatvan-Gyongyds 15 km hosszu szakaszt. Az autopalya meghosszabbitasaval
egyidejiileg kiszélesitették a budapesti bevezetd szakaszt, amit 1982-ben adtak 4t
hivatalosan. (wiki_M3 2016)
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Megkezdédott egy uj autopalya épitése is. A Budapestet Szegeddel, majd a déli
orszaghatarral 6sszekotd gyorsforgalmi utat 1984-ben kezdték el kiépiteni. Még ebben az
évben atadtak a forgalomnak a budapesti bevezetd szakaszt, amit a Nagykorosi Ut
kiszélesitésével értek el.

1985-re megépiilt Budapest és Ocsa kozotti szakasza teljes egészében és az Ocsa-Orkény
bal oldali palyaszakasz. 1986-ra késziilt el az Ocsa-Inarcs jobb pélyaszakasz 5 km
hosszan. 1989-re elérte az autopalya Kecskemét varosat, igaz csak a bal oldali palya. A
Belgrad iranyaba tartd gyorsforgalmi utvonal terve mar régodta jelen volt az utfejlesztési
tervek kozott. Bar eleinte a tervek kozott azt szerepelt, hogy a mai vonalvezetéstdl joval
nyugatabbra épiil meg a palya, mint a 7. abran is lathatjuk. A mai roszkei hataratkeld
helyett, Kelebianal 1épte volna at az orszag mai hatarat és egyenesen Ujvidékre ment
volna. (wiki_MS5 2009)

1989-re elkésziilt a budapesti korgytiri elsd szakasza, amely a 6. szamu fOutat kototte
Ossze az M5 jelzést autopalyaval. A korgyirt kiépitésével megkezdddott Budapest
tranzitforgalmanak tehermentesitése. Az MO0-as korgyliri gondolata mar Véasarhelyi
Boldizsar tervében is szerepelt. [lasd 7. abra] Eredetileg egy kissé tavolabb képzelte el a
mai vonalvezetéstol. 1960-as években az eredeti gondolattdl eltérden nagyjabdl a mai
Hungaria korat vonalaban egy varosi magas vezetésii autopalyaként képzelték el a
tervezok. Ezt jova is hagytdk a dontéshozok, de aztan a fokozatos beépiiltség miatt,
mindig egyre tavolabb kertilt a palya vonala Budapest kdzpontjatol.

1982-ben hoztdk meg a dontést a déli rész megépitésérdl €s lehetséges nyomvonalarodl,
amit aztan 1985-ben jovahagytak. Eredeti elképzelések szerint a Ferihegyi repiilotér alatt
kivantak elvezetni az utat, ezért csatlakozik a mai M51-es Ut szinte derékszogben az MS5-
0s autopalyahoz. (wiki_MO0 2016)

Osszességében elmondhaté a vildghabort utani, a kommunista alapokra épiilé iddszakrol,
hogy a kozutfejlesztést prioritasként kezelték. A vilaghabori utani években azonnali
feltjitasokat végeztek a haborti miatt tonkrement utakon. A késdbbiekben a féutakra
helyezték a hangsulyt. Tobb els6- és masodrendli féutvonalat épitettek at, modernizaltak
és tették ellenallobba a megnétt forgalommal és az ezzel egyiitt megnétt terhekkel
szemben. Tovabb folytatodott a bekotd utak épitése, hogy a periféridra keriilo telepiilések
is a kozlekedés szerves részeseivé valjanak. Kiemelt figyelmet forditottak a makadam
utpalyak felgjitdsara. A feliileti bitumenes bevonds, majd késdbb az aszfaltszOnyeg
alkalmazésa hatékony, gyors és koltségkiméld eljaras volt. Kiemelt szerep jutott a

megyeszékhelyek €s jarasi székhelyek osszekdtése pormentes burkolatu utakkal.
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Az 1960-as évektol kezdve kiemelt figyelem forditodott a gyorsforgalmi utak épitésére.
Az évtized kozepén elkezdodott az M7-es autdpalya kiépitése. A késdbbiekben
folytatodott a gyorsforgalmi uthalézat fejlesztése az M1l-es, M3-as ¢€s az MS5-0s
autopalyak épitésével.

Bar tobb koncepcids terv is foglalkozott a gyorsforgalmi utak vonalvezetésével
megmaradtak az eredeti tervek mellett. Sugarirdnyu autopalyak, amelyek a mar meglévd
foutakkal nagyjabol parhuzamosan futnak ¢s Budapestnél egy korgytiriben csatlakoznak
egymashoz. 1971-ben telepiiléshalozat-fejlesztési koncepceid nyoman mégis kialakult egy
olyan hivatalos gyorsforgalmi tithalozati elképzelés, amely a nyolc sugariranyt féutvonal
¢s az azt kiegészitd soproni és észak-balatoni ut mellett fontos gyliris elemeket
tartalmazott. A budapesti korgytiri mellett, lett volna egy orszagos bels6 és kiilsé gytiri
is. A belsd gylirli Gydrtdl Egerig htizodott volna, Veszprém, Székesfehérvar, Kecskemét
¢és Szolnok érintésével. A kiils6 korgytirii Soprontdl Gyuléig tartott volna, Szombathely,

Zalaegerszeg, Nagykanizsa, Balatonlelle, Kaposvar, Pécs, Baja, Szeged ¢és Békéscsaba

¢érintésével. (wiki_autopalya 2016)

13. ABRA Az 1971-ES TERVEZET AZ ORSZAG GYORSFORGALMI UTAK HALOZATAROL

(FORRAS: WWW.FURULYASENI.HUPONT.HU, 2015)

A terv tovabba az 1-es, a 3-as, az 5-0s és a 7-es szamu féutak autdpalyava alakitasaval
szamolt. 1985-ig tobb mint 500 km gyorsforgalmi it megépitését tervezték. A

késébbiekben tobb hasonld terv késziilt a gyorsforgalmi Githalézat kialakitasarol.
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Teljes mértékben eldnyben részesitették az 1j kozlekedési forma létrehozasat, mind a
fouthalozattal, mind a vasuttal szemben.
Az elmult 45 évet nézve, az orszag kozuthalozata teljes egészében meghjult. A régi mar

meglévo utak felujitasa mellett, Gj, modern utak jottek 1étre.

A szomszédos orszagok

A Karpat-medencében 1€v6 szomszédos orszagok kozuthaldzataban is torténtek jitasok.
Mivel a II. vilaghabora utan Magyarorszag altal kialakitott kozathalozatot 6rokolték meg,
elmondhat6, hogy az utak allapota hasonld volt a hazai utakéhoz. Azonban az 1j

allamalakulatok mas szempontok alapjan, 0j terveket dolgoztak ki az utak fejlesztésére.

Erdély (Romdnia): Erdélyben a kozathaldézat allapota hosszii éveken keresztiil
megmaradt a hdborts iddszakban kialakul6 allapotaban. Feljegyzések szerint az 1980-as
évek végéig par feliileti modernizalason kiviil semmilyen érdemi fejlesztést nem hajtottak
végre. Ennek kovetkeztében az utak allapota még inkabb leromlott és szinte mar a

gépkocsi kozlekedésre is alkalmatlanna valt. (Kolumban 2003)

Felvidék (Csehszlovdkia): Csehszlovakia megordkolte Magyarorszagtol a felvidéki
uthalozatot. Bar a Magyar Kiradlysag idején kialakult ithaldzat remekiil illeszkedett az
akkori orszag vérkeringésébe, Felvidék elcsatoldsa utan, az 0j allam szerkezetébe nem
igen illet bele. Sokkal inkabb torekedtek egy parhuzamos uthalozat kiépitésére, ami az
orszag nyugati €s keleti felét koti 6ssze. A korszerlsitések €s utépitések terén, a kedvezd
ipari hattérnek koszonhetden jo eredményeket értek el.

Itt is komoly fejlodést jelentett az autdpalyak tervének megvalositasa. A II. vilaghabora
utan a csehszlovak allam harom félben hagyott autdpalya maradvanyt 6rokolt meg
Németorszagtol. A harom koziil csak egyen folytatddtak 1945 utdn a munkalatok. A
Praga—Brno—szlovak hatar autopalyat az 1950-es évekig folytattdk, aztan a munkalatok
leélltak. A 60-as évek végén tjra eldtérben kertiltek az autdpalya épitések fontossaga a
megndtt forgalomnak koszonhetéen. A legfontosabbnak tartottdk a D1-es autdpalya
megépitését, ami Pragat kototte volna dssze Brnoval majd Trencsénnel és folytatodott
volna tovabb kelet felé, a keleti hatarig. EbbGl azonban csak szakaszokat sikertilt
megépiteni a rendszervaltasig és az orszag kettészakadasaig, mint példdul a Kassat

Eperjessel 0sszekotd szakasz. (wiki csehszlovakia 2015)
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A masik fontos autopalya a D2-es jelzésii, ami Pozsonyt kototte 6ssze Brnoval. Egyediil
ez az autdpalya késziilt el a kommunista korméany bukasaig, és még ma is a legfontosabb

utak koz¢ tartozik mind a két orszagban.

Délvidék, Szlavonia és Horvatorszag (Jugoszlavia): A habort utan Gjra egyesiilt délszlav
orszagban is leromlott az utak allapota. A haboru utani évek itt is a helyreallitasi
munkalatokrol szoltak. Bar alapvetéen inkabb egy északi-déli irdnya uthalozat
jellemezte, az Uj rendszer sokkal fontosabbnak tartotta egy nyugat-keleti féutvonal
1étrehozasat, ami a tagorszagok kdzpontjait koti 6ssze egymassal. Ezt a tervet timogattak
a nyugati orszagok is, mert igy a kommunista blokk elkeriilésével érhették el a Kozel-
Keletet. Mivel a megnétt forgalom miatt mar itt sem volt elegendd 2x1 savos féutakban
gondolkodni, ezért a tagorszagok székhelyeit 6sszeko6td utat autdpalyaként képzelték el.
Tovabba olyan féutak 2x2 sivos autdutta alakitasat tiizték ki célul, ahol a forgalmi
igények megkovetelték azt. Elsdsorban a Belgradba bevezetd és a varost elkeriilé utak
szdmitottak kiemelt teriiletnek a fejlesztések soran. 1970-re elkésziilt a tagorszagok
székhelyeit 0sszekotd sztrada, majd a késdbbiekben tovabb folytattdk az épitkezést, NiSen
at Leskovacig. Az 1980-as években egyre inkabb er6sodott az észak-déli utak
fejlesztésének tervei. Ennek keretében elkésziilt a Belgrad—Ujvidék—Topolya autopalya,
ami azonban csak félpalyas volt, é&s noha nem volt rajta szintbeli keresztez6dés, még is
inkabb autoutként tartottak szamon. (wiki_jugoszlavia 2015)

Az 1991-ben kirobbant délszlav polgarhabort egy idére megakadalyozta az utak tovabbi
fejlodését.

Osszességében a Karpat-medencében 1évé szomszédos allamokban is folytatodott a
koztthalozat fejlesztése. Ez alol talan egyediil Romania a kivétel, ahol par fontosabb Ut
hengerlésén kiviil komolyabb tutfejlesztés nem zajlott. A hdbort utani idészak az utak
helyreallitasarol szoltak, majd a gazdasagi stabilizalodéds utan elétérbe keriiltek az 1j
gyorsforgalmi utak épitései, mind Csehszlovdkidban, mind Jugoszlavidban ¢és
Ausztridban. Ezzel a Karpat-medence jelentds részén elkezd6dott egy 1j, gyorsabb

uthalozat kialakitasa.
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10. A rendszervaltas utani idoszak

A Szovjetunié meggyengiilésével és az Amerikai Egyesiilt Allamok megerésodésével az
addigi kétpolust vilag megszlint. A Szovjetunidé gyengiilését kihasznalva, tobb, a
kommunista blokkba tartozé orszdg, demokratikus allamma valt. A legtobb orszagban
tiintetések mellett, békés Gton tortént mindez. Ez alol egyediil Romaniaba képzett kivételt,
ahol a rendszervaltas véres forradalom keretében tortént meg.

Magyarorszadgon a rendszervaltas utan még nagyobb hangsulyt fektetettek a kozathalozat
fejlesztésére. Kialakult egy utfejlesztési-stratégia, amely tovabb erdsitette az orszag
egykdzpontisagat, de kiegésziilt gytirlis elemekkel is. Ez a fejlesztési terv az autopalya
tervezéseknél jatszott szerepet. A még inkabb novekvo forgalom egyre nagyobb igényt
mutatott a gyorsforgalmi utak meglétére. A XX. szazad utols6 évtizedében a nagy
kapacitasu autopalyak és autdutak teljesen atformaltdk az orszag térszerkezetét, ndvelte
az orszag regionalis kapcsolatait és kihatott a telepiilésszerkezetre is. A telepiilések szinte
versenyeznek, egy-egy autopalya szakasz birtoklasaért, hiszen a gyors és biztonsagos
megkozelitési lehetdségek vonzzak az infrastrukturalis fejlesztéseket.

Mindezek ismeretében el6szor az Ml-es autdpalya épitését folytattak 1990-ben
Tatabanya és GyOr kozott. A hianyzo 51 km megépitésével elkésziilt Gydr és Budapest
kozott 1évo autdpalya mindkét oldali palydja. 1994-ben elkésziilt Gydr és Ménfécsanak
kozotti 22 km-es szakasz, majd 1996-ra elérte az orszaghatart is. Ezzel els6 autopalyaként
az orszagban elérte az orszaghatart. (wiki_M1 2016)

Tovabb épitették az MO0-as korgytriit is, aminek déli szektora 1994-ben teljesen
egészében elkésziilt. Az elkésziilt 29,5 km hosszu szakasz igy mar harom autopalyat
kotott 6ssze Budapest teriiletén kiviil, ezzel csokkentve a Budapestre es6 tranzitforgalmat.
Bar eredetileg 2x3 savosra tervezték a sztradat, pénzhiany miatt végiil csak 2x2 savos
autouttd karcsusitottak. A silany mindsége és keskeny sdvjai miatt gyakran emlegették
»halalutként”. 1999-ben kezdték meg az utpalya kozepére a betonoszlopok telepitését,
amely a balesetek megel6zése érdekében volt sziikségszerti. 1999-ben elkésziilt a keleti
szektor els6 szakasza, a Dunakeszit Ujpalotéval 6sszekoté 6 km hossza palya. (wiki_MO
2016)

Az M3-as autopalya hosszabbitdsa a rendszervaltas utdn viszonylag késon folytatodott.

Gyongyos és Flizesabony kozotti 44 km hossza szakasz 1998-ra késziilt el.
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13. ABRA Az M0-AS KORGYURU DELI SZEKTORA. KOZEPEN BETONOSZLOPOKKAL VALO
ELVALASZTASA SOK AUTOS KOREBEN NEPSZERUTLEN VOLT. MELLETTE FOLYNAK A
KISZELESITESTI MUNKALATOK (FORRAS: WWW.SKYSCRAPERCITY.COM, 2015)

Az M5-6s autopalya épitése a pénzhiany és a kirobband délszlav habori miatt az 1990-
es években megrekedt. A kormany befektetoket keresett, de a habori miatt kevesen
jelentkeztek az épitkezés befejezésére. 1994-ben a kormany szerzédést kotott a francia
tulajdont Alf6ld Koncessziés Autopalya RT-vel [késébb: AKA]. A cég vallalta a
befejezetlen szakaszok kiépitését és 35 évre szolo jogot szerzett a dijszedésre. Elsd
1épésként a mar megépitett szakaszt Gjitottak fel, majd 1996-ban atadtak az Ujhartyéan és
Kecskemét kozotti hidnyzo jobb palyat is. 1997-ben elkésziilt Kecskemétet elkeriild
szakasz, majd 1998-ban atadasra keriilt a Kecskemét—Kiskunfélegyhaza kozotti szakasz
is. Az AKA az elkésziilt részeken Eurdpaban is egyediilalloan magas utdijakat szedett,
ami altalanos kozelégtelenséghez vezetett. (wiki_M5 2009) A magas utdijak miatt a
forgalom a parhuzamosan futé 5. szdmu féutra terelddott, ami a fout mellett fekvo
teleptiléseknek okozott kellemetlenséget. A dijszedési probléma csak az ezredfordulo

utan oldodott meg.
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1996-ban kezdédott meg az Ml-es autopalyat Pozsonnyal dsszekoté M15-0s autout
épitése. A tervek szerint 1997-ben kellett volna atadni a forgalomnak, de koncenszios cég
tartozasai miatt az utépitést hitelez6 bankok megtagadtak a hianyzo 6sszeg folyositasat.
Az épitkezés fél éven keresztiil allt, majd bonyolult targyaldsok utjan sikeriilt az ut
befejezéséhez sziikséges Osszeget biztositani. Végiil 1998-ra atadtak a forgalomnak. Bar
autopalyaként épiilt, végiil csak iranyonként egy forgalmi €s egy leallosav épiilt ki, ezért
sokaig csak foutként tizemelt. (wiki_M15 2015)

1999-ben épiilt meg Budapest és Vac kozott az M2-es autdut. Az eredeti tervek szerint
autopalyaként épiilt volt meg, de végiil csak Dunakesziig késziilt el a 4 forgalmi sav.
Dunakeszi és Vac kozott 2x1 savos autoként mitkddik.

A rendszervaltast kovetden felmeriilt egy a déli orszaghatarral parhuzamosan futo, az
ugynevezett déli autopalya [késébbiekben: DAP] épitse. A maga 700 km-nyi
hossziisagaval Magyarorszag leghosszabb autopalyaja lett volna. Megépitésére
részvénytarsasagok is létrejottek és tobb kiilfoldi befektetd csoport is jelezte, hogy
kivenné a részét az épitésbdl. Tobb évnyi varakozas utan sem sikeriilt a sziikséges
engedélyeket megszerezni, igy végiil a DAP csak terv maradt. Vonalvezetése Sopronbdl
indult volna és Szombathelyen ¢s Zalaegerszegen keresztiil érte volna el Nagykanizsat.
Kaposvaroson keresztiil haladt volna kelet felé és Szekszard térségében egy uj Duna-
hidon érkezett volna meg az Alf6ldre. Tovabb haladva kelet felé elérte volna Szegedet,
Hoédmezdvasarhelyt, majd a 47. szamu féut mellett haladva érintette volna Oroshéza,
Berettyoujfalu és Debrecen térségét is. Az utolsd szakasza Debrecen és Nyiregyhaza

kozott 1évo autout lett volna. (wiki_dap 2009)
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14. ABRA A DELI AUTOPALYA TERVE. EGY MASIK ELKEPZELES SZERINT PECS ILLETVE MOHACS
ERINTESEVEL ERTE VOLNA EL AZ ALFOLDET (FORRAS: WWW.WIKIWAND.COM, 2015)

Az 0j autopalyak elkésziilésével tobb fout szamozasa is megvaltozott. Az 1-es szamu
foutbol 100-as, mig az 5-6s szamu féutbol 50-es lett.

Az autdpalya épitések mellett az orszagos féuthalozat is fejlédott. Bar a gyorsforgalmi
utak eldnyberészesitése miatt az elsé- és masodrendli féutvonalakra kevesebb pénz jutott,
még is torténtek érdemi fejlesztések. Tobb foutvonal kapott elkeriild szakaszt egy-egy
telepiilésnél, ami mind az autésok, mind pedig a lakossag érdeke is volt. Ilyen elkeriild
szakasz valosult meg a 4. szamu féutvonalon Szolnoknal, amivel egy uj kozuti hid épitése
is egyiitt jart. Fontosnak tartottak tovabba, hogy a nagyobb varosok elkeriild szakaszan a
meglévé 2x1 savos utakat kiszélesitsék. Tobb féutvonalon torténtek ilyen tipust
munkalatok. A masodrend(i féutvonalak a hattérbe szorultak, igy az évtized végére tobb
utvonal is elhanyagoltta valt. Akadt olyan masodrendli féutvonal, aminek feliiletét akar

10 évig nem kezelték.

Osszességében a rendszervaltas utdni idszak a gyorsforgalmi Githalozat fejlesztésekrdl
szolt. Tobb autopalya épitését folytattak és tobb autout is elkésziilt. Bar voltak merész
tervek az autdpalya-halozat fejlesztésérdl, befektetdk hianyaban nem valdsultak meg. A
foutakkal kapcsolatosan jellemzd volt a varosi elkeriilé szakaszok kiépitése €s azok 2x2

savossa valo atalakitasa.
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11. Osszefoglalas

A dolgozatban leirt kozel szaz év alatt a Karpat-medence uthdlézata folyamatos
fejlédésen ment keresztiil. Bar voltak kezdetlegesen kitaposott €s hasznalt utak, amiket
kereskedelem ¢és hadaszat szempontjabol hasznaltak, allapotuk a mai viszonyokhoz
képest korantsem volt idealis. Bar a kdzlekedés zome 16haton tortént, megjelentek az elséd
postakocsik a térségben. Az allati erével vont szekereknek a kitaposott utvonalak nem
voltak megfeleléek. A kereskedelem- ¢és aruszallitasra ezért inkabb a vastt volt
alkalmasabb. Nagy mennyiségben viszonylag tavolra lehetett fuvarozni az arut. Mivel az
1900-as évek elején kevés vagy szinte alig volt automobil az orszadgban, igy az utak
fejlesztése nem élvezett prioritdst. Hosszi évekig még a vasut domindlt, mind a
személyszallitasban, mind pedig az aruszallitas terén is. A csekély mértékben novekvd
gépjarmiivek szdma révén nagyobb figyelmet kaptak a kozutak is. Megkezd6dott az
épitett utak korszaka. Bar mindségiik és feliiletiik nem volt idealis a motorizalt jarmiivek
kozlekedésére, mégis fejlodésnek tekinthetd. A megkezdett utépitéseknek az I
vilaghaboru vetett véget. A vilaghaboru eldtt kiépitett kezdetleges utak allapota a haborus
idoszak elmulasaval leromlottak. Az 1920-as évek kozepétdl megjelentek az uj,
pormentes burkolatok. Utépitéseknél torekedtek a pormentes burkolatok alkalmazasara,
ezzel ellenallobba téve az utakat a megndétt forgalommal szemben. A fontosabb foutakat
igyekeztek minden esetben pormentes beton- illetve aszfaltburkolattal ellatni. 1930-as
években meghirdették a 10 éves Utépitési programot, aminek keretében eldrelathatdlag
1200 km-nyi utat kivantak pormentes burkolattal ellatni. Mivel az utak egyre fontosabb
szerepet toltottek be az orszagon beliil, rendszerezésre szorultak. 1934-ben rendelet
hatarozta meg a fouthalozat rendszerezését. Ekkor alakult ki az els-, masod- és
harmadrendii féutak rendszere. A II. vildghdboru kezdetéig évenként 590 km utat
épitettek ki. A II. vilaghabora alatt tobb olyan orszagrészt csatoltak Vvissza
Magyarorszadghoz, amik a trianoni békeszerzédés alapjan elkeriiltek az orszagtdl. Ennek
értelmében 1) feladatok zudultak az Magyarorszagra. Ebben az iddszakban el6térbe
kertiltek a féutvonalak kiépitettsége, pormentes burkolattal vald ellatottsaga és nagyobb
figyelmet szenteltek a visszacsatoltok teriiletek utjainak allapotara. A 11. vilaghabora utan
torekedtek a Karpat-medencei orszagok az utak gyors helyreallitasara és fejlesztésére. Ez
alol talan Romania volt a kivétel. Jellemzd volt erre az id0szakra, a féutvonalak atépitése
¢s modernizalasa, a makadam utak teljes felujitasa €s a gyorsforgalmi utak épitése, ami

uj alapokra helyezte kozati kozlekedést.
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A kommunizmus idején kidomborodott a kozut fontossdga a vasuttal szemben. A
rendszervaltds utani idészakban folytatodtak a gyorsforgalmi utak épitései. 1996-ra
elkésziilt az M1-es autopalya az osztrak-magyar hatarig, ahol 6sszeért az osztrak A4-es
autopalyaval. Kozvetlen autdpalyas Osszekottetés jott 1étre Budapest és Bécs kozott. A
rendszervaltas utani gondolkoddsmod a gyorsforgalmi utakkal kapcesolatban, még a mai
napig tart. Egyre tobb pénz sugarzik az autopalyak €s autdutak épitésébe, ami néha az
alacsonyabb rangu utak karara megy. Az autopalyak megjelenésével a Karpat-medence
kozati kozlekedése gydkeres modon megvaltozott. Az 6si utvonalak mentén 1étrejovo
féutvonalak kisebb jelentdséggel birnak, mint régebben. A gyorsforgalmi uthaldzat egy
gyorsabb és biztonsagosabb kozuti kozlekedési forma alapkdve, ami az orszag tobb
teriiletén kedvezden hat.

Magyarorszag uthalézatdnak fejlédését parhuzamba éllitva a nyugati orszagokkal,
elmondhat6, hogy a legtobb esetben elmaradt azokétdl, ugyanakkor tervszerli épités
jellemezte, amelyeket csak a torténelmi kataklizmak szakitottak meg.

Osszegezve, elmondhatom, hogy a magam elé kitlizott célok teljes egészében
megvalosultak. Kutatdsaim alatt jobban megismertem a Karpat-medence kozlekedésének
kialakulasat és az utak 1étrejottének miértjét is. Feltartam az utak funkcioit, jelentdségiiket
és allapotukat. Foglalkoztam a kozati hidak allapotaval, az utak rendszerezésével és tobb,

a kozutakkal kapcsolatos fogalommal is.
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12. Koszonetnyilvanitas

Elsdsorban szeretnék koszonetet mondani témavezetdmnek, Faragd Imrének, a
témavalasztasnal nyujtott segitségéért, a folyamatos tdmogatasaért és a problémak
felmeriilésénél valod segitségéért. Tovabba szeretném megkoszonni neki, hogy kivalo
tandcsokkal és hasznos Gtletekkel segitett a szakdolgozatom készitése kozben.

Tovabba szeretném megkdszonni Kiss Tiindének, aki a kutatashoz sziikséges térképeket

a rendelkezésemre bocséjtotta.
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Nyilatkozat

Alulirott, ............ (NEV). it nyilatkozom, hogy jelen
szakdolgozatom teljes egészében sajat, 6nallo szellemi termékem. A szakdolgozatot sem
részben, sem egészében semmilyen mas felséfoku oktatasi vagy egyéb intézménybe nem
nyujtottam be. A szakdolgozatomban felhasznalt, szerzdi joggal védett anyagokra

vonatkozo6 engedély a mellékletben megtalalhato.
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