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Szubjektiv gondolatok a kdziti mérnokségek
kialakulasa és a koziti szakgydjtemeny
étrejotte kapcsan

A sok tudomanyos cikk mellett idénként érdemes arra is figyel-
niink, emlékezniink azokra az idékre és személyekre, amelyek/
akik a kozelebbi multunkat a kozlekedés szempontjabol megha-
taroztak. A kozutas szakma szerencsére tobb olyan alkotd sze-
mélyiséggel rendelkezik, akik nemcsak széban, hanem irasban
is hajlandok gondolataikat a szélesebb szakmai kozvéleménnyel
megosztani, és egyben olyan célt is szolgdlni, ami a résztvevok
mellett az ifjabb korosztaly és a jové szdmdra egyarant hasznos
ismeretekkel szolgalhatnak.

Molnar Laszl6 Aurél

e-mail: molnarlaurel@gmail.com

Motté: Madr 40 év!
Az id6 hogy lejar!
Cserebogdr, sdrga cserebogdr.
(Kisk&roson, Petdfi utdn)

A kozuti tizemmérnokségek a magyar kozuti
kozlekedés alapvetd létesitményei, amelyeket
40 éve létesitettek 1j korszakot nyitva a magyar
kozlekedés torténetében. Ezek teremtik meg és
tartjak fenn utjainkon a mindenkori bizton-
sagos kozlekedés feltételeit. Ahhoz azonban,
hogy megértsiik a szervezetek jelentdségét, ro-
viden érdemes dttekintetni az el6zményeket.

ELOZMENYEK A 60-AS EVEKBEN

A 22 000 km hosszu alsébbrendt halézat csak
kis részében volt megfelelé még az akkori vi-
szonylag csekély forgalomra is. Vonalvezetésiik
tobbnyire a fogatos forgalom igényeit titkkroz-
te. Burkolatuk tobbsége még vizes makadam,
de kozottik mar egyre tobb a bitumenes
utdantomorodé burkolat. Kevés a melegaszfalt

burkolat, 1étezett, s6t nagyon sok volt még a
foldut is — féleg a bekotéutakon, de egyes 6sz-
szeko6td utakon is. A burkolatok szélessége 4-5,
maximum 6 m.

Mindez mar egy bizonyos fejlédés eredményeit
is mutatja, hiszen 1950-ben utjaink 81%-a volt
makaddm, aminek fenntartdsdhoz kilométe-
renként évente 40-50 m® zuzottkovet hasznal-
tak fel. 7% a foldutak ardnya, és a szilard bur-
kolat csak 12%, tobbségében az atkelési szaka-
szokon.

A forgalom ezeken az utakon még csekély, de
lassan mar névekedett. 1958-ban az orszagban
18 000 személygépkocsi és 180 000 motorke-
rékpar kozlekedett. Magantulajdona személy-
auto gyakorlatilag nem létezett, st az orvosok,
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tisztvisel6k, agrondmusok is tébbnyire motor-
kerékparon kozlekedtek. A személygépkocsi
allomdny a 60-as évek kozepére mar megkd-
zelitette a 30 000-et. A gyorsabb novekedés
csak az évtized végén indult meg, amikor
megjelentek az utakon a szovjet gyartmanya
Zsigulik. A teherforgalom jellegzetes jarmu-
ve a Csepel D450 teheraut6 és a szovjet Zil, de
stirtin talalkozhattunk az utakon az egy vagy
két potkocsit vonatat6 traktorokkal. Emellett
viszonylag stirti kozforgalmu autébusz-hdlo-
zat épiilt ki, tobbségében Ikarus buszokkal.

A szallitds gerince a vasut, a rahordast te-
herautokkal, potkocsis traktorokkal és foga-
tokkal oldottak meg. Jellemz6, hogy az 50-es
években még a févarosi szemétszallitast is 16-
fogatok végezték, s a belvarosi piacokra is be-
jartak a varoskornyéki gazdak lovas szekerei.

Az orszagos kozutak atlagos napi forgalma
kicsi, amihez az utkezel szervezetnek is iga-
zodni kellett.

1. ROVID OSSZEFOGLALAS A MA-
GYARORSZAGI UTUGYEK TORTE-
NELMEROL

A 18. szdzad elején fogalmaztdk meg az elsé
muszaki kovetelményeket az utak épitésérél
és fenntartasarol. 1772-ben rendelte el Maria
Terézia az utfeliigyel6 mérnokok alkalma-
zasat a varmegyékben. II. Jozsef ugyancsak
szorgalmazta az utiigyek fejlédését. A re-
formkorban egyre tobb kritika érte az utak
allapotat. 1844-ben jott létre az els6 utpénz-
tar, majd 1848-ban hazank elsé felel6s kor-
manyzatanak keretében mar 6nallé kozleke-
dési minisztérium mtkodott. Ennek minisz-
tere, grof Széchenyi Istvdn nyujtotta be az
els6 kozlekedési torvényjavaslatot ,Javaslat a
magyar kozlekedési tigy rendezésériil” cim-
mel.

1849-ben csaszari rendelet intézkedett a bi-
rodalom utjainak osztalyba sorolasardl, alla-
mi, orszagos és kozségi utakat kiilonboztetve
meg. Az utakra forditott mérsékelt kormany-
zati figyelem az Onkényuralmi idészakban
lasst fejlédést eredményezett.
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1866-ban 208 utmester gondoskodott az
utakrol, akik 10 honapos tanfolyamon kaptak
kiképzésiiket, és 1352 utkapard szolgalt a ré-
sziikre kijelolt, atlag 4 km-es ttszakaszokon.

1868-ban létrejott az Allamépitészeti Hiva-
talok haldzata 48 hivatallal, 1890-ben pedig
megsziiletett Magyarorszag elsé uttorvénye.

A 20. szazad elsé felében a haboruk, a gaz-
dasagi nehézségek, a trianoni trauma és a
vilagvalsag ellenére fejlédésnek indult a ma-
gyar automobilizmus, épiilni kezdtek a gép-
kocsiforgalomra megfelel6 utak. 1945-ben a
hébort utdni ujjaépités 25 Allami Epitészeti
Hivatal (AEH) keretében indult meg. 1950-
ben azonban a diktatira megsziintette mind
az utalapot, mind az Allami Epitészeti Hiva-
talok j6l bevalt rendszerét. Az utiigyek gon-
dozdsara rovid életd, atmeneti megoldasok
sziilettek, és a megyei tandcsok hataskorébe
keriiltek az utak, s megyénként megalakul-
tak a nemzeti utfenntart6 vallalatok. Ebben
az id6ben évi egy milli6é tonna zuzottkdvet
hasznaltak fel a makadamutak fenntartasara.
1954-ben 12 kozuti tizemi vallalat alakult,
felosztva a 19 megye tGthaldzatat, majd ezek
a KPM kozuti kirendeltségeivé alakultak at.
Megfontoltabb és tartésabb megoldast 1958-
ban a kozuti igazgatdsagi szervezet felallitasa
hozott.

1958. majus 1-jén 12 kozuti igazgatdsag
(KIG) alakult. Ezek 6nall6 koltségvetési szer-
vek voltak, kezdetben fenntartdsi és pénziigyi
osztallyal. Az dtfenntartds mellett feladatul
kaptak az épittetdi és a kozuti hatosagi teen-
doket is. A KIG-ek mellett 1étrejott 12 kozuti
épité vallalat (KEV). Mellettiik a mar korab-
ban létez$ nagyvallalatok, az Aszfaltutépité
Villalat, a Betonutépité Vallalat és a Hidépitd
Véllalat adta az épit6ipari hatteret, a KIG-ek
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Villalat (KOZGEP) szolgalta ki.

1965 és 1970 kozott fokozatosan minden me-
gyében megalakult az 6ndllé KIG, a megye
nagysaga szerint 800-2500 km uthalézattal és
atlag 460 6 1étszammal.
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Ebben az idében a kozuti igazgatésagokon a
fejlesztések és beruhdzasok lebonyolitasara
Koézponti miszaki osztily (KMO) alakult, az
utfenntartas pedig a Teriileti miiszaki osztaly
(TMO) feladata lett. A TMO irodakban egy-két
szakaszmérnok irdnyitotta a megye utfenntar-
tasat, de volt, ahol csak technikus végzettségt
munkatarsat tudtak beallitani. Oket segitették a
kozponti és a teriileti itmesterek, akik utmester
iskolat végeztek, vagy mar technikus oklevéllel
rendelkeztek. A teriileten kezdetben még sza-
kaszos ut6rok dolgoztak, de ahogy szaporodtak
az utantdomorodd burkolatok, a szakaszos tt-
Oroket fokozatosan brigadokba szervezték.

A rendszer legnagyobb hidnyossdga, hogy a
KIG kézpontjanak nem volt kozvetlen kapcso-
lata sem az utaz6 kozonséggel, sem a helyi la-
kossaggal. Ezért mar a 60-as években megkez-
dodott a teriileti itmesterségek kiépitése.

A telephelyek kérdése egyébként is alapvetGen
gondot okozott az igazgatdsagoknak. A kezdet-
ben megalakitott 12 KIG-nek kozos székhaza volt
a kozuti épit6 vallalatokkal. Az Gjonnan alakul6
KIG-ek azonban sokszor csak alkalmi, nagyon
primitiv elhelyezésben részesiiltek. Megfelel el-
helyezésiik a 70-es évek kozepéig htizodott.

A teriileten a szakaszos utér talicskaval vagy
kerékparral, kézi szerszamokkal dolgozott. ,,Te-

lephelye” a lakasa, udvara volt. Elszértan vol-
tak utérhazak is, mint a viziigy gatér- vagy a
vasut bakterhdzai. A falvakban szétszortan lakod
utdrok szolgalatba szervezése, beszallitdsa még
hosszt évekig huz6dé gond maradt a brigadok
megalakitasa és az utmesterségek megszervezé-
se utdn is.

A bitumenes, kezdetben higitott bitumenes
technolégiadk megjelenésével (portalanitas,
itatasos hengerlés) HB-s ciszternakat kellett
létesiteni, lehetSleg egy-egy vasutallomas vagy
iparvagany kozelében. Mellette barakkszerti
kezeld épiilet, esetleg fészer épiilt a gépeknek.
Ezek voltak a vidéki telephelyek kezdetei. A
60-as évek kozepétdl a jarasi székhelyeken vagy
fontosabb kozségekben szerzett az igazgatdsag
egy-egy lakohazat, vagy valami tizemi teriile-
tet, ahol irodat és telephelyet lehetett 1étesiteni.
Ezzel parhuzamosan megindult az utéri rend-
szer korszertisitése. A Kozlekedés és Postaiigyi
Minisztérium (KPM) kisgépesitési programot
inditott, és az 1téri brigddok mikrobuszokat
kaptak.

Az utmesteri telepek koriilményei azonban a
kezdeti id6kben rendkiviil primitivek voltak.
Sziikos irodak, téli szolgalatra zsufolt pihend-
helyek, burkolatlan udvarok, egy-két gép- és
anyagtarolé szin. Zuzalék- és salakdepoénidk,
késébb foliaval letakart soédepok. Az udvaron
mindenfelé bitumenfoltok és sar.

A gépi eszkozok is hidnyosak és kezdetlegesek,
néhany szallit6 teherautd, Dutra vagy belorusz
traktor, faftitéses statikus hengerek, 500 lite-
res ustok adtdk a gépparkot. A téli szolgalatra
vontatott hoekék, késébb az IFA, Csepel, Zil
teherautokra, illetve traktorokra konnyt ho-
ekék keriiltek. A néhany nehéz hoekét a Koz-
gép allomanydban 1évé Tatra tehergépkocsikkal
a Kozati f6osztaly diszponalta minden télen a
leghdveszélyesebb igazgatdsagokra.

A katytuzashoz sziikséges HB-s keverékeket
C300-nak nevezett 300 kg-os keverégépeken
allitottdk eld.

A 60-as évek kozepétdl indultak gépészeti fej-
lesztések kozpontilag is, de féleg helyi kezde-
ményezésekkel. Kisgépesitési program indult,
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fiirge traktorok, kézi vibrohengerek, rakodo- és
kotrokanalas traktorok beszerzésére. Sokaig
alapgép maradt a Timsina Jozsef altal szerkesz-
tett bitumenszord (Timsina), illetve a Vitalis féle
salakszord. A salakot, zdzalékot ugyanis a jeges
utakra a platon 4ll6 atérok lapatoltak, szortak a
burkolatra. Vitalis Istvan pesti gépész talalta fel
a kardantengelyre szerelt szérépropellert, s at-
tol kezdve mar nem kellett az Gtra szétteriteni a
szemcsés anyagot, elég volt azt a plat6 kozépnyi-
lasan at a propellerre tolni. Késébb Ifa mitragya-
szorokat alakitottak at kozuti s6szoréva.

2. KORVONALAZODIK A VALTOZAS,
A VALTOZTATAS IGENYE

1963-ban Iépett életbe az 4j uthaldzati besorolas,
ami lényegében mindmadig érvényben van.

1966-ban 180 {6 szakasztechnikus és 4644 f6 ut6r
gondozta az uthalézatot, immar tobbségében gé-
pesitett brigadok formdjaban.

1968-ban mar 86 utmesterség muiikodott, ezek
keretében 4100 6 utér, 1300 f6 gépkezeld és
540 milli6 Ft értéki gép dolgozott.

1968-ban dr. Csanadi Gyorgy kozlekedési mi-
niszter meghirdette 1j kozlekedéspolitikai kon-
cepcidt. Ennek lényege a szallitasok és halozatok
racionalizdldsa, a parhuzamossagok felszamo-
lasa, a gazdasagossag és a kozlekedésbiztonsag
fokozasa volt. Ennek is koszonhetd, hogy a koz-
uti aldgazat mind nagyobb figyelmet forditott a
forgalomtechnikara, s 1973-t6] megalakultak az
igazgatdsagokon a forgalomtechnikai osztalyok.

1966 és 1970 kozott az ismétlddé kemény telek
utan az uthalézaton, elsésorban a kisteherbirasa
alsobbrendti utakon szinte évente katasztrofalis
olvadasi karok keletkeztek. Az 1967-es allapotok
mar meghaladtak a politikai vezet6k ingerkiiszo-
bétis. A téli utviszonyok egyre sulyosabb kozleke-
dési, szallitasi gondokat okoztak. 1969/70 rendki-
vill kemény, havas telén voltak falvak, amiket a ho
hetekre elzart a kiilvilagtdl, s6t a févaros ellatasa-
ban is zavarok keletkeztek.

1960 és 70 kozott a gépjarmiivek szdma meg-
tizszerez6dott, noha voltak nagysulya politikai
vezet6k, akik azt hirdették, a motorizci6 olyan
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kapitalista korsag, amit6l nekiink évakodni kell!
Ugyanakkor az utak 40%-a még mindig keske-
nyebb volt 6 méteresnél, s ezt a forgalom résztve-
v6i mind hangosabban kifogasoltak.

Mindezek alapjan és sok mas rejtettebb okbdl
az 1960-as évek kozepétdl egyre nyilvanvalobb
lett, hogy a rendszert gyokeresen meg kell 4ji-
tani. A politikai vezetés is kezdte belatni, hogy
a motorizaciét nem megéllitani kell, hanem fel
kell ra késziilni, és el6nyeit ki kell hasznalni.
Ehhez pedig meg kellett teremteni a sziikséges
infrastruktarat!

A KPM vezetdi a 60-as évek masodik felében
ennek megfelel6 reformokra hatarozzak el ma-
gukat.

A bekotout-épitési program mar a 60-as évek
elején megindult, de az 1965-70 kozott lezajlo
III. otéves terv idejére esett a program dan-
dérja. Osszesen tobb mint 500 km bekotout
épiilt, bekapcsolva az orszag vérkeringésébe a
legalabb 50 hazbol allo, 200 lakosnal nagyobb
falvakat.

Megkezdddott a féutak koncentralt korszerti-
sitése. Ennek keretében a kivalasztott féutak
- a legels6 kozott pl. a 3. és a 7. szamu, majd
sorra a tobbiek — nagy hosszban, 25-40 km-es
szakaszokban épiiltek at az 1967-ben megjelent
Uj tervezési szabalyzat, az OKTSZ el6irasai sze-
rint. Megujult a vonalvezetésiik, megerdsitett
burkolatot kaptak és forgalomtechnikai kiala-
kitasuk megfelelt a kor kovetelményeinek.

Megindult az utkezel$ szervezet megerdsitése,
modernizacidja.

Az utkezel6 szervezet reformjanak céljai:

- allandd jelenlét a kozuton és a forgalomban,

— kozvetlen kapcsolat a helyi tarsadalommal, -
politikai vezetdkkel és az uthasznalokkal,

— technikai modernizacio,

- igényesség, fegyelem, racionalitds, gazdasa-
gossag.

Atszervezték és felfrissitették a KPM Kozuti f6-
osztalyat is. A féosztily élére 1j vezetd keriilt
dr. Abrahdm Kélman személyében, helyettese
Csermendy Lészl6 lett. Az Utosztaly vezetdje,
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és egyben a f6osztalyvezetd masodik helyettese
Kozma Laszl6, Formagyi Gy6z6 osztalyvezetd-
helyettessel az oldalan. A fejlesztésekért felel6s
Miiszaki Osztaly vezetdje dr. Moldovan Kristof,
a Hidosztaly vezetSje Apathy Arpad, a Gépé-
szeti Osztaly vezetGje dr. Hevessi Istvan. A Koz-
gazdasagi Osztalyt Brunner Laszlo és Molnar
Attila vezette. A féosztaly korabbi létszamat
csokkentették, de minden teriileten szdmos
fiatal munkatars igyekezett teljes ambicidval a
kittizott célokat teljesiteni.

Hasonlo szellemben keriilt sor az igazgatdsagok
szervezeti, technoldgiai és személyi reform-
jara is. Ennek kulcseleme éppen az iizemel-
tetési funkcid teljes korti érvényesitése volt.
Az utfenntartds helyett a fenntartas és tizemel-
tetés kettése kertilt a kozéppontba. Ennek
megfelel6en célul tizték ki, hogy az Gtmester-
ségeket tizemmérnokségekké kell atszervezni.
Ez minden téren magasabb miszaki szinvonal
igényét jelentette. Az tizemmérnokségek élére
mérnokok vagy tzemmérnokok kinevezését
tervezték, de természetesen tekintettel voltak
az utmesteri garda érdemeire, tekintélyére, ta-
pasztalataira is. A valtast fokozatosan kellett
végrehajtani, s a nagy tapasztalatu, régi vezeték
sok helyen még évekig szolgaltdk a kozati for-
galmat.

Nagyon fontos volt a mérnokségi munkds-
garda tovabbképzése. A szakipari tennivaldkat
természetesen mar korabban is szakmunkasok,
motorszerel6k, lakatosok, asztalosok, villany-
szerel6k végezték. Sziikség volt azonban az
uton dolgozé munkasok szaktudasanak fej-
lesztésére is, hogy megismerkedjenek a forga-
lom koévetelményeivel és az 0j technologiakkal.
Jellemz§ példaul, hogy a 70-es évek elején kote-
lez6vé tett sarga védéruhakat kezdetben heves
ellenszenv fogadta, s idébe tellett, amig el6bb
elfogadtak, majd kialakult a sdrga ruhdsok
szakmai Ontudata, biiszkesége.

Lényeges volt a kozuti szakmunkas garda ki-
alakitasa, mert az Uj feladatok és technolégiak
jovoltabdl sorra jelentek meg az j gépek, ame-
lyek kezelését meg kellett tanulni, vizsgazni
kellett. Sziikség volt a korszer(i javitd hattérre.
Ennek taldn a leglatvanyosabb példaja a burko-
latjelek festése. A 60-as években a burkolatjelek

még az elsérendl féutakon is szinte ritkasag-
nak szamitottak. Kezdetben még a tengelyvo-
nalat kézzel, sablonnal kellett festeni. De mar az
évtized végén megjelentek hazankban az elsd,
kezdetleges burkolatjelfestd gépek, s 1970-ben
mar a Szombathelyi KIG géptelepén sorozat-
ban késziiltek a Zsiguli-alvazra épitett Savaria
IIT automata festdgépek, amelyekbdl minden
igazgatdsag kapott. A kezelésitkre mindeniitt
ki kellett képezni egy profi brigadot, s noha
a szombathelyiek évente minden gépet teljes
szervizben részesitettek, a futd javitasokra a
tobbi géptelepnek fel kellett késziilnie.

Emellett egészen Uj szakteriiletek jelentek meg
az tzemmérnokségek tevékenységében. Nagy
valtozast hozott a bitumenemulzié gyors tér-
héditasa, a téli fenntartast pedig a korszerd
eszkozokkel végzett sdszoras forradalmasitotta.
Ehhez persze meg kellett teremteni a sétarolds
feltételeit. Az 0j szakteriiletek kozott a legfon-
tosabb a forgalomtechnika volt, mint napi fel-
adat. Szinte ezzel egy id6ben megjelent a kor-
nyezetvédelem és névénygondozas, a tajfasitas
feladata.

A reform mintdit a szakma vezetdi el8szor
kiilfoldon ismerhették meg, Franciaorszagbol,
Angliabdl, Nyugat-Németorszagbodl, Ausztrid-
bol, de az Egyesiilt Allamokbél és Tavol-Kelet-
rél hoztak tapasztalatokat, mintakat, s tudato-
san, célszertien gytjtotték a modszereket, amik
a hazai viszonyok kozott megvalosithatok. Oly-
annyira, hogy az emlitett Savaria III festégép
egy svajci vallalkozé konstrukcidjanak adap-
tacidja, az 6 engedélyével, s6t tamogatdsaval
valdsult meg.

A folyamatban 1év6 autdpélya-épitési program-
nak szerves része volt az autdpalya-mérnok-
ségek létesitése. Ezek a mérnokségi telepek és
felszerelésiik a legkorszerlibb nyugati mintak
szerint késziiltek, s a Kozati Fosztaly vezetdi
arra torekedtek, hogy — természetesen aranyos
moddon - az orszagos kozuthalézaton hasonlé
telepek létesiilhessenek.

Az ambiciézus tervek megvaldsitasinak azon-
ban sulyos akadélyai voltak. Mindenekel6tt a
tervgazdalkodas merev, biirokratikus rendszere
és az orszag kronikus gazdasagi nehézségei. A
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tervezett kozuti reform évei egybeestek az ,Uj
Gazdasagi Mechanizmus” el6készitésének és
bevezetésének éveivel (1964-t6l 1968-ig, majd
az 1974-es bukasig). A légkor szinte provokalta
az optimista djitasokat, de a politikai és gazda-
sagi korlatok a mozgasteret nagyon lesztikitet-
ték.

Barmilyen szervezeti atalakitashoz a Pénziigy-
minisztérium (PM) és a Tervhivatal engedélye
kellett. A PM engedély feltétele a kimutatott
megtakaritas és az orok létszamcsokkentés, a
kulcsfogalom pedig a béralap. S mivel a javasolt
tizemmérnokségek nem kapcsolodtak konkrét
és termelési adatokkal jellemzett 6ndllé beru-
héazashoz, hanem 6nalld, de nem termelé fej-
lesztésként jelentek meg, az allami koltségve-
tésben a ,,Kozuti telepfejlesztés” sora évrdl évre
,»0” keretet kapott.

Szerencsére azért akadtak kiskapuk, amik végiil
meghoztdk a megoldasokat. Dontd koriilmény-
nek bizonyult, hogy a helyi politikai és tandcsi
vezetOket rendre sikeriilt meggy6zni a reform
szlikségességérol, hasznarol, és elismerték, hogy
az tzemmérnokségek létrehozasaval varosuk,
térségiik nyerni fog. Ezért azt mind szabalyos,
mind cseles eszkozokkel tdmogattak. A telep-
fejlesztési kezdeményezésekhez sok segitséget
adtak, hol ingyen telekkel, hol kedvezményesen
igénybe vehet6 épiilettel, hol épitGanyaggal, de
mindenekel6tt politikai tdmogatéssal.

Az igazgatésagok ebben az id6ben gépeik és
munkaerejilk id8szakos kapacitasfeleslegeit
épit6 vallalkozdként el6nydsen értékesitették a
kiilonboz6 tanacsi vagy téesz épitkezéseken. E
munkak nyeresége az Igazgatosag sajat rendel-
kezési fejlesztési alapjait gazdagitotta, amelyek
ezeket az alapokat a téli szolgalat kényszer(i
holt-munkaidejének felhasznalasaval a telepek
fejlesztésére forditottak.

3. A MEGVALOSITAS 1972-TOL

Az tzemmérnokségek tényleges létrehozdsat,
az utmesterségek ,,magasabb osztalyba lépteté-
sét” gondos egyeztetés el6zte meg a helyi politi-
kai szervekkel és az igazgatosagokkal. Tisztazni
kellett, melyek a tényleges sziikségletek és a le-
het6ségek az adott cél eléréséhez? A dontés te-
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hét valdjaban a tett szinhelyén, a hatastertileten
sziiletett meg, a f6osztalyon csak a végsé pecsé-
tet {it6tték ra. Mai széval ezt ugy mondanank:
szubszidiaritas.

A méretezés alapja az tizemmérnokségi halo-
zati hossz volt. A tapasztalatok, példék és sza-
mitdsok szerint ezt 200-400 km kozé kellett
beallitani. A helyi adottsagok szerint kellett
differencidlni, figyelembe véve a forgalom-
nagysagot, a f6- és alsobbrendd utak aranyat,
a telepiilésszerkezetet (varosok elhelyezkedése,
apro-falvak), a topografiai jellemzoket (hegyek,
folydk, hidak), a kiilonleges id6jarasi viszonyo-
kat (hoveszély) és a kiilonleges forgalmi koriil-
ményeket (turizmus), stb. Igy tehat, mivel a me-
gyék, vagyis az igazgatdsigok halézati hossza
800-2500 km kozott valtozott, adddott, hogy
atlagosan négy tizemmérnokségre van sziikség,
a kis megyékben azonban elég lesz harom, mig
a legnagyobbakban 6&t, esetleg hat is sziikséges
lehet. A szélsGségeket Tatabanya és Salgotarjan,
illetve Bacs-Kiskun, Borsod-Abatj-Zemplén és
Szabolcs-Szatmar-Bereg megye képviselte.

Az els6 felmérés szerint 90 tizemmérndkség-
re lett volna sziikség, végiil gondos mérlegelés
alapjan és megalkudva a Pénziigyminiszté-
riummal 70 tizemmérnokség létrehozasarol
dontottek.

A megvalositas els6 két feltétele az alkalmas te-
lephely és az alkalmas vezetd.

A telephelyek kezdetben és tobbségében a
meglévé utmesteri telepek modernizalaséval,
tovabbfejlesztésével jottek létre, mint pl. Papa
vagy Kormend. A régi Utmesterség kozelében
sikeriilt 4j telephelyet taldlni Széantédon, Fo-
ny6don, Kiskdérdson. Az igy létesiilt izemmér-
nokségeken fokozatosan megépiiltek az iroddk,
szallasok, szocidlis létesitmények, szakmd-
helyek, raktarak, szinek. A régi telephelyeket
hasznositani kellett. Volt, amit értékesitettek,
volt, amit vissza- vagy atadtak a tandcsnak,
volt, ahol valamilyen utkezel6i masodfunkcié
kapott helyet, pl. forgalomtechnikai mihely,
vagy pl. Kiskéroson éppen a kozati szakgytj-
temény. Mashol az utmesterségbdl pihen6haz
vagy idilf lett.
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A vezetSk kivalasztasa, kinevezése évekig elhu-
26do, bonyolult feladat volt, ami nagy koriil-
tekintést és tapintatot kivant. Mindenekel6tt
nem lehetett a régi vezetdt, az esetleg még nem
is olyan id8s utmestert egyszertien levaltani.
Szerencsés eset, ha az érintett éppen nyugdijba
késziilt, s akadt helyette ratermett fiatal mér-
nokember vagy izemmérnok. De az 4j ember-
nek sokszor lakast is kellett adni, és a megfeleld
jovedelem alku targyat képezte.

Az tzemmérnokség felallitdsanak tovabbi
feltételei is voltak. Mindenekel6tt a megfele-
16 szakembergarda. Emlitettiik mar a szak-
munkasokat: gépkezel6k, szerel6k, lakatosok,
asztalosok, fest6k. A régi utkapardk, utérok
segédmunkasként folytathattak a munkat, de
az 6 szakmai tovabbképzésiikrél gondoskodni
kellett. Sokukbol lett idével utfenntartd szak-
munkds. Gépkocsivezetbkre is sziikség volt,
akik banni tudnak a héekés teherautékkal, de
traktor- és mikrobuszvezet§ is kellett. Kiilon-
leges beosztas volt az utellenéré! Az utellendr
egyszemélyes mindenes volt a maga szakaszain.

Megjelentek olyan specialis feladatok az Igaz-
gatésagokon, amiket nem volt célszerli az
tizemmérnokségekhez kapcsolni. Igy jottek 1ét-
re a hidfenntartd és -épité komplex brigadok,
az URH-, jelzélampa- és egyéb gyengedramu
muszerész csoportok, helyenként a kozponti
géptelep, mashol valamelyik izemmérnokség
keretében.

A Kozati Fosztly szervezésében és tamogata-
saval rovidesen megkezd8dott a specialis gépek
beszerzése. Kialakitottak, kezdetben hazilag,
késébb kozpontilag az tutellenérzé gépkocsi-
kat. Beszerezték a burkolatjel festd gépeket és
kellékeket, a Savaria III mellé kisebb gépek ér-
keztek, kés6bb pedig mas, korszertibb, ,profi”
gépek. Megjelentek — kezdetben szintén hazi-
lag el6allitva, késébb ipari forrasokbol - a koz-
uti munkahelyek biztositasara szolgalé eszko-
z0k, berendezések. Erkeztek az uj téli utiizemi
eszkozok (hémarok, héoekék, szorégépkocsik,

héracsok, stb.), a hidvizsgalé berendezések, a
forgalomszamlalé, meteoroldgiai, stb. misze-
rek, berendezések.

Megsziiletett és feln6tt a nemzetkozi kovetel-
ményekhez a magyar ttiizemeltet6 szakma.

4. A KOZUTI SZAKGYUJTEMENY

Az eddigiekben bemutatott folyamat hazank
kozelmult torténelmének része. Kitapinthatok
benne tarsadalmunk, miiszaki-gazdasagi fejls-
déstink és civilizacionk, kultirank eseményei,
tendencidi, eredményei. Batran és dntudato-
san elmondhatjuk, hogy mindez szerves része
tarsadalmunk és kultarank életének, alakuld-
sanak. Emlékeit és tanulsagait tehat meg kell
Orizniink, koézkincesé kell tenniink, és at kell
adnunk a j6v6 generacidknak.

Ezzel a nemes céllal jott 1étre Kiskroson a Koz-
uti Szakgytjtemény.

A gytjtemény keletkezésérdl és bemutatasarél
beszamolni vannak itt nalam sokkal hivatottab-
bak - ezt a feladatot at is engedem nekik. Csak
jelzésképpen és tisztelgésiil szeretném megem-
liteni az alapito, az elsé darabokat Gsszegytj-
t6 Lévardy Imre nevét, aki még fiatal éveiben
Ersekujvaron és Vagsellyén jegyezte el magat a
kozuti szakmaval, és kezdte szerelmesen gyj-
teni ennek a nagymultd mesterségnek a targyi
emlékeit. Majd mikor a torténelem Kiskérosre
sodorta, megszallottan folytatta ezt a gyjt6-
munkat. Emlékszem egy régi kiallitasra, taldn
Kaposvaron, ahol el8szor talalkoztam az altala
gyljtott targyakkal. A gyljteményben biiszkén
fedeztem fel egykori szolgalati helyem, a Szom-
bathelyi Kozuti Igazgatosag forgalombdl, szol-
galatbdl kivont és itt kiallitott eszkozeit.
Adassék tisztelet azoknak a vezetdknek, akik
felismerték Lévardy Imre és utddai gytijtd
munkdjanak értékét, és lehet6vé tették, hogy ez
a gyljtemény itt mélt6 helyet talaljon, és egyre
gazdagodjék. Mindannyiunknak koz6s kételes-
sége, hogy tovabb gazdagitsuk.
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