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1. AKOZUTAK TORTENETET
LEHETNE A ROMAI KORBOL
FENNMARADT PAR SZAKMAI
EMLEKKEL KEZDENI, AZONBAN
EZ NEM A HAZANK TORTENEL-
MENEK RESZE

A Tihanyi Alapité Oklevélben mar szerepel
az ut megnevezés. A soszallité atvonalak ki-
jelolése érdemel emlitést a kozépkorban. A
torokok hoditdsa alatti masfél évszazadban
(16-17. szazad), kiilonosen az Alf6ldre jellemzd
mocsaras, arvizes teriileten utakrél nem igen
lehet emlékezést taldlni. Az 1700-as években
III. Karoly mtiszaki el6irasokat léptetett életbe
az utak épitésére. Mdria Terézia mar mérno-
koket telepitett a megyékhez az utak feliigye-
letére. II. Jozsef pedig a helytartdtanacs ala
rendelt épitési igazgatokat. Hazank fia, Kovats
Ferenc irta az elsé magyar nyelvii szakkony-
vet az utépitésre is vonatkozoan 1778-ban. A
19. szazadban a Habsburg uralkodék megyei
épitési hivatalokat alapitottak. Létrehoztak az

egységes birodalmi uthalézatot. Utmestereket
és utkapardkat alkalmaztak az utak gondoza-
sara, a varosi utakkal is foglalkoztak a kiadott
el6irdsok.

2. AZ ASZFALT MEGJELENESETOL
AZ ELSO VILAGHABORUIG

A 19. szazad els6 felében hazankban felgyor-
sultak a reformtérekvések. Grof Széchenyi
Istvan miikodése a hazai kozlekedés és viz-
szabalyozds fejlesztésében eléviilhetetlen.
»A Kozlekedési tigy rendezésériil javaslathoz”
az els6 magyar kozlekedési torvényrol sziiksé-
ges megemlékezni, amit kozlekedési minisz-
terként terjesztett eld 1848-ban.

A szazad masodik felében a tévolsagi kozle-
kedésben a vasut szerepe volt meghatarozé.
Hazankban a vasuthalozat fejlettsége eurd-
pai Osszehasonlitasban is az els6k kozott volt.
Hosszabb tavolsagokban a kozuti kozlekedés
részére kijelolt utak kiépitését nem késztette
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a fogatolt jarmtivek alkalmatlansaga. A tele-
piiléseken, varosokban a helyi utak kiépité-
sének igénye azonban siirgeten jelentkezett
a minden idében val6 jarhatésag, valamint a
kozegészségiigyi igények miatt. A kiilonboz6
iparosok a munkajuk soran keletkezett folya-
dékokat, hulladékot abban az idében az el6t-
tiik 1év6 utakra engedték ki.

Alapvetd valtozast hozott a hazai utépitésben,
amikor Derna-Tataroson a természetes aszfalt
lel6hely ipari léptéki kiaknazasa az utak épi-
tésére is megkezdédott. Ekkor alakult meg a
Magyar Aszfalt Rt. A magyar aszfaltatépités
madr 1872-ben, a parizsi vilagkiallitason elis-
merd oklevelet kapott. 1876-ban megalakul-
tak az Allami Epitészeti Hivatalok. Hazdnk
altalanos gazdasagi fellendiilésével a vasut- és
utépités is els6 aranykorat élte. Killondsen ma-
ganvallalkozasokban gyorsult fel a vasutak
épitése. Baross Gabor ,vasminiszter” eurdpai
figyelmet érdeml6 intézkedései nyoman ala-
kult meg az egységes allami vastttarsasag, a
MAV. A vérosokban fellendiilt az aszfaltbur-
kolat épitése, a koztisztasigi kovetelmények
kielégitésére. 1890-ben sziiletett meg Baross
Gabor el6terjesztésére ,,Az els6 torvénycikk a
kozutakrdl és a vamokrol”.

Nem véletleniil kapta meg a ,vasminiszter”
jelz6t. A vasut igénybevételét novelni szandé-
kozott az Eur6pa-hirli zénajegy tarifaja, amely
tavolsag fiiggvényében cs6kkend fajlagos mér-
téki volt. Nyugatra, Bécsbe, olcsébb tarifaval
szallitottik az drukat, mint Bécsbél hazankba.
Létrehozta a Vasuti Tisztképzd Iskolat, ami
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Eurépa hird volt.

Az utiigyek a Kozmunka és Kozlekedésiigyi
Minisztérium hataskorébe kertiltek. Az utakat
harom osztalyba soroltak. 1868-ban mar 46 4l-
lamépitészeti hivatal mikodott. Az orszag utjai
mellett a varosok kozutjainak allapota is jelen-
tdsen javult. A szdzadfordulé el6tt mar tobb,
mint 30 utépitétarsasaig mikodott. 1890-ben
keriilt beszerzésre hazankban az elsé gézhen-
ger az utak épitéséhez. A gépkocsi is megjelent
1895-ben a févaros utjain, nagy feltiinést kelt-
ve. Hazank is gyartott gépkocsit, mar 1900-
ban. 1901-ben megjelent az elsé szabalyrende-
let a személyauték sebességére vonatkozdan.
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Osszességében megéllapithatd, hogy hazank
Eurépaban az els6 harom orszag kozé tarto-
zott az utak aszfalttal torténé burkolasaban.
Gyorsan elterjedt a telepiiléseken, varosok-
ban, amelynek kivitelezéséhez a szdzad vé-
gére mar tobb, mint 30 vallalkozas alakult.
Az aszfalt utépitésben elért eredményeket a
Parizsi Vilagkiallitaison elismerdé oklevéllel
dijaztak.

3. AKET VILAGHABORU KOZOTT

Az elsé vilaghaboru elvesztése utan, a pari-
zsi békediktatum (1920) hazank gazdasagi
életét sulyosan érintette. A kébanyaink zome
hatdron kiviilre keriilt, a bitumen lel6hellyel
egylitt. A jol felkésziilt mérnokok a bitumen
hidnyara a betonutépités bevezetésével vala-
szoltak. Tobb jol sikeriilt betonburkolat épiilt
(1-es ut, 5-0s ut egyes szakaszain), amelyek
még a masodik vilaghdbord utan is megfelelé
allapotban voltak. 1920-ban felallitottdk a M.
Kir. Allami Utigép Javité Telepet, amely épi-
t6- és karbantartégépeket szerzett be és adott
bérbe. Hazank csatlakozott a London-Isztam-
bul kozotti autéut-épitési programhoz. Tébb
kisérleti szakasz is épult valtozatos techno-
légiakkal a kiilonboz6 forgalmi viszonyokra
annak érdekében, hogy a beton mellett mas
technoldgiakkal is lehessen burkolni az uta-
kat. Ezek elismeréseként hazankban is tartott
a Nemzetkozi Utligyi Szervezet konferenciét a
harmincas években.

Nemzetkozi hitelt tudtunk felvenni az utak
fenntartasira és épitésére. A Katranyozd és
Bitumenezé Telepbdl 1934-ben létrejott az
Utiigyi Intézet. Mar 1928-29-ben, és 1935-36-
ban az Intézet forgalomszamlalast végeztetett.
Ennek eredményét hasznaltak fel az dtjain-
kon, az épitések sorrendjének kialakitasahoz.
Novekedett hazankban az automobilok sza-
ma. 1927-ben mintegy 18 ezer darab volt az
orszagban. 1939-re mar Budapesten t6bb aut6
és motorkerékpér volt ennél. A mérnokok kre-
ativitasat bizonyitotta, hogy bitumen hidnyd-
ban a féutakon kozel 1000 km beton burkolat
épult, kilonbozé vastagsagokban. A maso-
dik vilaghaboru el6tt a nemzeti uthaldzaton
21 ezer kilométer makadamburkolat volt, ké-,
beton- és téglaburkolat csak 1600 kilométer.
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Az aszfaltburkolat csak, mindossze 360 kilo-
méter. 6700 kilométer foldut is volt a nemzeti
uthalézaton!

A vilaghaborua utdn az orszagot stjtd tertilet-
veszteség és gazdasagi nehézségek ellenére a
kozuti szakma bizonyitotta az jat keresé ra-
termettségét, amelynek eredményeként sziilet-
tek meg a betonburkolatok és sok mas perme-
tezéses eljards és a kdburkolatok.

4. A MASODIK VILAGHABORUTOL
1970-1G

A miésodik vilaghaboru utan az utburkolatok
helyredllitasa kiemelt feladat volt, mert az ut-
hélézat 80%-a karokat szenvedett. A hidjaink
90%-a megsemmisiilt. Az orszag vezetése a
vasuti kozlekedést helyezte elétérbe: az ,, Arc-
cal a vasut felé” jelsz6 szolgalta a gazdasdgi élet
meginditasat. Az utak feliigyeletét és ujjaépi-
tését az Allamépitészeti Hivatalok szervezték,
majd 1950-ben a megyei tandcsok hataskorébe
utaltdk. 1954-ben a Kozlekedés és Postaligyi
Minisztérium lett az utligyek orszagos ira-
nyit6ja. Tizenkét kozuti kirendeltséget hoztak
létre az utak feliigyeletére, az ttfenntarté val-
lalatokat is tizenkét korzetre, kozutiizemi val-
lalatra szervezték.

A vilaghaboruban megsériilt és elhurcolt asz-
faltkeveré gépek helyett permetezéses eljara-
su, itatasos, feliileti kezeléses, kotézuzalékos,
konnyt fekete burkolatok épiiltek. A kisebb
forgalmd utak pormentesitését haszndlt mo-
torolajjal is végezték. Az 1950-es évek elején az
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utak 52%-a rossz mindsitést kapott.

A Kozati Gépellaté Vallalat a siirgds igé-
nyek kielégitésére tobb, mint 6tven korszerti
melegaszfalt keverd gépet gyartott (C25-0s ti-
pusu, 25 tonna/dra kapacitédsu). Megjelentek az
aszfalt beépitd, teritd gépek, és a tomoritéshez
szitkséges hengerek is. Az évtized végén, 1958-
ban a kozuti kirendeltségeket kozuti igazgatd-
sagokka alakitottak at, kib6viilt hataskorrel.

A °60-as évtizedben megkezdédott az utak
korszertsitése. A hideghaborus politikai hely-
zetben a kelet-nyugati és déli iranyu féutak
épitése volt jellemzd (példaul a 37-es, 6-os,

7-es szamu utak). Az idegenforgalomra is igye-
kezett a szakma felkésziilni, megkezdddtek a
korszertsitések az 1-es, 7-es, 84-es szamu f4-
utakon. Egyes ipari korzetekbe vezetd utak is
bekeriiltek a programba, példdul a 3-as szamu
féut Miskolc felé és az 1-es szamu féut Tatabd-
nya felé.

Ezen az Giton tortént az a technoldgiai médosi-
tas - amely késébb az orszagos szakmai veze-
tés cseréjét eredményezte a minisztériumban
- hogy a cement stabilizdcids alap helyett me-
chanikai stabilizaci6 késziiljon a cementhiany
miatt. A véltoztatas eredményét tovabb ron-
totta az, hogy alapanyagként a soskuati murvat
haszndlta fel a kivitelez6 a minisztérium jéva-
hagydsaval. A kivitelezés soran a zuzalék he-
lyett tul finom, poros, nem kell6 szildrdsagu és
fagyallésagt anyagok is kertiltek az utalapba,
amelyek id6 el6tti tonkremenetelhez vezettek.
A tdémeges javitasok orszagos negativ példaval
szolgaltak.

Osszefoglalva: A mésodik vilaghdboru utan
a sériilt utak és hidak helyredllitidsa a habo-
ru elStti szinvonalon tortént. A haboruban
megsériilt és elhurcolt gépi eszkozok hianya-
ban alassan novekvé kozuti forgalom igénye-
it csak hidnypotld technologidkkal lehetett
megoldani. A pormentes utak igényeit per-
metezéses és itatasos burkolatok készitésével
lehetett csak biztositani. Ezen idGszak végére
jelent meg a meleg hengerelt aszfalt techno-
logia gépi felszerelése. A kozutak épitésének
és fenntartasinak szervezetei tobbszoros
atszervezés utan alakultak ki az id6szak vé-
gére. A kedvez6tlen id6jaras okozta tomeges
orszagos burkolatromlasokat csak 1j szer-
vezeti és technologiai mddszerekkel lehetett
helyreallitani.

5. 1970-TOL 1990-1G

1970-ben a minisztérium felsé vezetése ugy
dontott, hogy a Kozuti Féosztaly teljes veze-
tését lecseréli. A személycserék még az év elsé
hénapjaiban megtorténtek.

Az évtized elsé évében gyokeres valtozasok
torténtek a kozuti kozlekedésben is. A Kelet-
Magyarorszag teriiletét érint6 tiszai arviz,
valamint az igen csapadékos téli fagy- és olva-
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dasi karok orszagos méretli, mintegy 6-8 ezer
kilométeren, meghibasodasokat idéztek eld. A
fagyok kiengedése utdn a hirtelen olvadas jar-
hatatlanna tette az utakat. A kedvezétlen id6-
jaras kovetkeztében az altalajok is atdztak és
elvesztették teherbirasukat. Az év els§ felében
a kozuti kozlekedést orszagos méretti utkarok
nehezitették.

Az utak burkolatanak tragikus helyzete az
év elsd felében azt kovetelte az 1j vezetéstdl,
hogy az addig kialakult mutszaki megoldaso-
kat atértékelje. A sok él6 munkat, szertedgazd
gépi felszerelést igénylé utkorszerusitéseket
valtottak fel, az utak gyors helyreallitasaval,
aszfaltszényeg készitéssel. Francia tapasztala-
tokra alapozva, koncentralt aszfaltszényege-
zési programot inditott a minisztérium. Ezzel
parhuzamosan az utkorszerisitések mennyi-
sége lecsokkent, csak a megkezdett munkak
fejezddtek be.

Egyes megyeszékhelyeken, ahol még nem tor-
tént meg, a féutak korszertsitését atiitemez-
ték. Ezek a korszersitések a varosok teljes
arculatat modernizaltak, a csapadékcsatorna
megoldasaval, korszerti kozvilagitassal, és j
aszfalt burkolattal.

Egyes helyi vezet6k kezdeményezésére va-
rosi elkeriil$ utak is bekeriiltek a programba
(Veszprém, Zalaegerszeg, Szombathely stb.).
Tobb varosban gyalogos aluljarok épiiltek.
Késébb azonban tobb helyen ezeket megsziin-
tették (példaul Szolnokon, Veszprémben, és
Budapesten).

Az aszfaltozasi program az évtized végéig még
folytatodott. A hetvenes évtized kozepére-vé-
gére egyre novekvd szamu, nagyobb kapacita-
su kulfoldi aszfaltkeverd telep is munkéba allt.
Az aszfaltgyartds akkor majdnem megkozeli-
tette az atlagos eurdpai mértéket: ahdny lakos,
annyi gyartott tonna aszfalt évente (az évti-
zed derekan 6-7 millié tonna aszfalt is késziilt
egy-egy évben). Azéta csak a 21. szdzadi nagy
autopdlya épitésekhez hasznaltak fel hasonld
aszfaltgyartasi mennyiséget.

Ebben a ciklusban késziiltek az utjaink szé-
lesitései is tobbnyire a Koézuti Igazgatésagok
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kivitelezésében. Tervek és méretezés nélkiil,
leginkabb vizmegszakité szemcsés anyag hi-
anyaval késziiltek. Gyakran a szerkezeti vas-
tagsaguk sem volt megfelel6 (ennek koszon-
hetéen az alsérendd uthdlézatunkra ma is
jellemz6 a két burkolatszél egy-egy méterének
id6 el6tti tonkremenetele, amelyek tomeges
javitdsa még varat magdara). Ezeknek a szé-
lesitéseknek a mindsége nem érte el a sziik-
séges szinvonalat. Az megallapithat6, hogy
a kozutakon keletkezett hianyossagok koziil
ez a folyamat a legtanulsigosabb jelenség.

Sziikséges volt a kozuti tizemeltetés fejlesz-
tése, amelyhez a mar minden megyében
miikodé Kozuti Igazgatésdgokat is alkal-
massa kellett tenni. A személyi allomanyt,
mind az Gtmunkasok, mind a mérnokok
tekintetében fel kellett késziteni a meg-
noévekedett kozuti forgalom igényeinek
kielégitésére. Az 1j minisztériumi veze-
tés egyuttal a megyei kozutkezel§ egysé-
gek felsévezetéit mérnokokre valtotta!
Az Igazgatosagok uzemeltetési géppark-
jat teljes cserével kellett alkalmassa ten-
ni a nyari tizemeltetésrefigyelemmel a téli
hoéeltakaritasra és fagymentesitésre is.

A motorizdciés ,robbands” miatt a rendel-
kezésre 4ll6 forrasok objektivebb elosztdsa-
ra nem csak az egyes megyék kozott, hanem
utanként a kozuti forgalom nagysagatdl fiig-
gben sziikség volt. Ennek érdekében késziilt
a ’70-es évtized masodik felében az eurdpai
mértékkel is korszeri és élenjard, egységes
rendszerti Utmindsit6 eljards, a megfelelgsé-
gi vizsgalat. A miszaki mindsitésre alapozva
késziilt el a nemzeti uthalézat forintban kife-
jezett értékvizsgalata és értékmegallapitasa. A
minisztérium Utosztalyén kifejlesztett eljarast
elfogadtak a tarcaszint(i orszagos dontési szer-
vek (PM, OT).

A vilag pénziigyi valsaga hazankban is azon-
nal éreztette hatasat. A ’80-as évtizedben az
orszag gazdasagi teherviselé képessége egyre
romlott. Az akkori politikai rendszer mtikodé-
sének korlatai hozzédjarultak a forrashianyhoz.
At kellett értékelni a szakmai irdnyitoknak az
addig alkalmazott moédszereket és technologi-
dkat. Az aszfaltozasi programot tovabb foly-
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tatva, forrashiany miatt a beépitett aszfaltok
fajlagos mennyiségét csokkentve kellett vég-
rehajtani. A rétegvastagsagok, és a beépitett
aszfalt mennyisége egyre cs6kkent.

A korabban tomegesen alkalmazott techno-
l6gidkat feliil kellett vizsgalni G.m. az EH (ér-
desitett homokaszfalt) alkalmazdsat, a drain
aszfalt (vizateresztd) tovabbi épitését, a meleg
remix technoldgia sikeres alkalmazdsa utdn
az altalanos elterjesztését, és a modifikalt bi-
tumennel késziilt aszfaltokat. A tovabbi taka-
rékossagot szolgalta a bitumen emulzié beve-
zetése, hat gyar létesitésével. Elterjesztése jo
mindségii feliileti bevonatok készitését tette le-
hetévé. Ezzel az eljarassal évente tobb tizmillid
négyzetméter feliileti bevonat késziilt.

A ’80-as évtizedben a kisforgalmd, a hézagos,
utantdmorodo burkolatok jo mindségi feliilet-
zarast kaptak. Ennek az évtizednek a legjelen-
t6sebb sikertechnoldgidja a modifikalt vékony
aszfalt volt, amit az M7-es autdpalya balpdlya
Osszetort feliiletén, a hamlasnak indulé beton
burkolatara készitettek. A minddssze 3 cen-
timéter vastag, ,sami” rétegre helyezett mo-
difikalt aszfalt tobb mint tiz évig szolgalta az
egyre novekvé forgalmat.

A forrascsokkenés miatt ledllt az autdpalyak
épitése. A szakma a drasztikus forrascsok-
kentésre ugy reagalt, hogy a kritikus forgalmi
nagysagu helyeken lokalis kis korszertisitése-
ket valdsitott meg. A nagyobb forgalmu helye-
ken a négynyomusitasokat folytatva csak egy-
egy kilométeren tortént meg az épités évente.
A legkritikusabb helyeken csak a csomépon-
tok keriiltek korszertsitésre. A nagyobb emel-
kedékben a lasst jarmiivek szamara harmadik
kapaszkodé savok épiiltek stb.

A minisztérium szakmai vezetése a koltség-
vetési forrasok csokkenésére olyan javaslattal
élt a miniszter felé, hogy sok orszag példdjat
kovetve az autdpalyak hasznalataért dijat le-
hessen szedni. Tobb valtozatu elSterjesztés
sziiletett a kormany felé, mig végiil az évtized
végére az egyre élénkebb tarsadalmi mozgo-
l6das miatt a kormany nem merte felvallalni
egy ujabb adénem bevezetését. Karpotlasul a
szakma mdsik javaslatat elfogadta a kormany,

amely a forgalommal ardnyos utfinanszirozas-
rol, az Utalap bevezetésérol szolt.

Ezt kihaszndlva tobb, mint tiz nemzetkozi
hitel felvétele tortént a kovetkezd években, at-
hazédva a ’90-es évtizedre is. Ez a pénziigyi
konstrukcié nyitotta meg azt a lehetéséget,
hogy a pénziigyi kormanyzat komolyan fog-
lalkozzon az egyébként ledllt autopalya épité-
sek Ujra inditdsaval nemzetkozi koncesszids
forméban torténd épitésekre. Igy sziiletett
dontés az M5-0s autdpalya épitésének folyta-
tasara, majd joval kés6bb az M6-os autdpalya
tovabb épitésére.

Ebben az évtizedben a kozuti szakma dllami
szervezeteit is elérte az atszervezések iddszaka,
mind a minisztériumban, mind a Kozuti Igaz-
gatdsagoknal. Csokkent a mérnokok létszama a
minisztériumi irdnyitdsban és a teriileti szerve-
zeteknél. Ezzel ellentétesen a kivitelez6i szféra-
ban novekedett a tarsasagok 6nallosdga, azaltal
is, hogy megsziint az Utépité troszt. Korat meg-
el6zve, a szakmat irdnyité minisztériumi veze-
tok, az értékelemzés elvét kovetve, a szitkséges
és elégséges feltételek Osszhangjanak biztosi-
tasdra az operativ munkat egy kozépiranyité
szervbe, a Kozuti Féigazgatosagra telepitették.

Ma mar batran kijelenthetjiik, hogy ebben az
idében a kozuti szolgaltatas a kozutkezelSk
részérdl elérte, bizonyos tekintetben meg is
haladta a szomszédos orszagok szinvonalat.
A mérnokok kezdeményez$ készsége eurdpai
léptékben is figyelemre mélté technoldgiai
eredményeket produkalt. i.m. az érdesitett ho-
mokaszfalt bevezetése és alkalmazdsa, a drain
aszfalt kisérletek, az M7 modifikalt aszfaltja, a
bitumen emulzids feliileti bevonatok. Csaknem
minden kivitelez6i tarsasagra jellemzé volt az
4j technologidk kifejlesztése és alkalmazasa.

A minisztérium fels6 vezetése is tdmogatta a
kozuti szakma torekvéseit, nem csak a tech-
nolégiai Ujdonsagok bator elterjesztésében,
hanem a kdzutak mindésitésében, értékelésé-
ben, valamint finanszirozdsdban is. Uj uta-
kat keresve, 1989-ben, az Utalap létrejottével,
torvénybe iktatasaval, a kozuati kozlekedésbél
szarmazd bevételekkel ardnyosan biztositot-
tak a kozutak finanszirozasat.

Tor6esik F.



Ebben az iddszakban a hidjaink felujitasa
kezdte utolérni a sziikséges mértéket. Sorra
épiiltek folyohidak és vasuti feliiljarok, a leg-
kiilonbo6z6bb 1j, vasbeton és acél anyagok fel-
hasznalasaval.

A tarsadalmi-gazdasagi rendszervaltas el6tti
két évtizedben, (1970-1990) szakmai prosperi-
tas aranykorat élte a technoldgiai valaszték no-
velésével és az ttfenntartas-tizemeltetés terii-
letén. Ebben a hisz éves idszakban a kozutak
tzemeltetése és fejlesztése 1épést tartott az
egyre novekvé kozuti forgalommal. A telepii-
léseken, varosokban és az orszagon at vezetd
féutakon egyardnt megnovekedett nem csak
a személyszallité jarmuvek forgalma, hanem
a nagy sulyud tehergépkocsik és a nemzetkozi
fuvaroz kamionok forgalma is.

Erre a kihivasra a kozuati szakma a legvaltoza-
tosabb eljardsokkal és technolégidkkal vala-
szolt, id6rél id6re alkalmazkodva a forgalom
igényeihez. Ezt az id6szakot (az aszfalt hasz-
nalatanak kezdetétdl napjainkig) a kreativitas,
a mindig ujat keresés és a forgalomnak megfe-
lelni akaras részének lehet tekinteni.

6. 1990-TOL NAPJAINKIG

A ’90-es években kezd6dott rendszervaltastol
napjainkig a kozati szakmara meghatarozo
hatdssal volt. Az 4j politikai vezetés atvette a
szakmai irdnyitdst is. Visszakeriilt a minisz-
tériumba a teljeskdrti operativ irdnyitds, a
korabbindl jelentdsen kisebb létszammal. A
Kozati Foigazgatdsagot visszamindsitették
dontésel6készitd szervezetté. A kivitelez6i tar-
sasagokat privatizaltak, tobbségében kiilfoldi
tulajdonba keriiltek.

Elkezd6doétt a profitorientdlt magatartas a kivi-
telezésben és minden mas szolgaltatdsban is. A
hangsuly atterel6dott a nagyobb profitot ered-
ményezé beavatkozasokra (autdpalyaépités,
aszfaltozdsi program). Lassan megsziint a
nagyobb élémunkat igénylé és kisebb profi-
tot tartalmazé munkak tomeges alkalmazdsa
(modifikalt bitumennel késziil6 feliileti bevo-
natok, kisebb volumenti korszerusitések stb.).
A kozat tizemeltetés-fenntartas szervezeteit
tobb atszervezés érintette napjainkig, amely

Koziitépités

nem minden esetben szolgalta a hatékonyabb
munkavégzést. A tervezési szféra teljes mér-
tékben decentralizalodott.

A 2000-es évek elején a kozati szakma elkészi-
tette a hosszatavu uthalézat fejlesztési prog-
ramot. A rendszervaltas utan el6szor keriilt a
parlament elé a kozutak hosszatavu fejleszté-
si terve, amely a korabbi kozlekedéspolitikai
koncepcioktdl eltéréen csak a hazai Gthélozat-
tal foglalkozott. Kordbban az egységes kozle-
kedés fejlesztésrdl szoltak a programok (1968,
1970-es évtized vége).

A forgalom noévekedésével ardnyosan, néha
azt is meghaladé mértékben kezd6dott egy
autdpalya épitési program, ami napjainkig
tart. Gyakorlatilag a hazai autépdlyahdlézat
kialakult. Egy ujabb programnak megfelelen
minden megyeszékhelyet ma mar el lehet érni
autouttal vagy nagyobb kapacitasu korszert-
sitett féuttal.

Napjainkban, az ujabb atszervezés kovetkez-
tében, a meglévd koncesszids tarsasagokon tul
ujabb koncesszi6 1étrehozasaval gyakorlatilag
a teljes autépalyahalézat maganvallalkozasba
keriilt (kordbban a mindenkori ellenzék erd-
sen birdlta a koncessziéba adasokat, hatranyos
gazdasagi okokra hivatkozva). Ezek gazdasa-
gi hatékonysagat ma még nem lehet értékelni,
ahhoz hosszabb, évtizedes tapasztalat kell.

A rendszervaltas ota eltelt tobb, mint har-
minc évre tobb pozitiv, és j6 par negativ ha-
tast lehet 6vatosan megallapitani. A magyar
autopdlyahdlézat kialakitdsa mindenképpen
tidvozlendé. A megyeszékhelyek kozutjainak
a févarost meghaladé mindsége és kapacitasa
a févarosra nézve indokolatlanul hatrdnyos. A
nagy kapacitasa utépitdipar létrejotte szintén a
szakma pozitivumat képezi.

Negativ hatdsként mindenképpen emliteni
kell, hogy a technoldgiai fejlesztések lelassul-
tak, gyakorlatilag egyetlen eljarasra szegénye-
dett a burkolatépités, csak az aszfalt alkalma-
zasara. Az értékelemzés elvének megfelel6en
a szlikséges és elégséges feltételek osszhangja-
nak hidnyat a kdzutak épitésében és fenntarta-
saban meg lehet allapitani.
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Az igy kialakult kozati gazdasagi helyzet sérii-
lékeny, nem igazodik a nemzetkozi és hazai for-
galmi igényekhez. Hosszabb tavon a teljes utha-
16zat j6 karbantartdsa egyre nehezebb feladat elé
allitja a kozati fenntarto és tizemelteté szakmat.

Osszegezett tanulsagként megallapithaté, hogy
a mindenkori allami vezetésnek fel kell ismer-
nie, hogy az utak allapotanak romlasa azzal
aranyos gazdasagi hatrannyal, utérték vesztés-
sel is jar, ami hatvanyozottan negativan érinti
a kozuti kozlekedésben résztvevoket, egyben
a kozlekedok életminéségét és kozhangulatat.
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Typische Epochen der Ge-
schichte unserer Strassen
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In den fritheren Ausgaben der Verkehrswis-
senschaftliche Rundschau haben wir uns mit
der Geschichte unserer Straflen beschiftigt.
Da das Thema naturgemafl sehr vielfiltig
ist, gibt es noch einige Abschnitte, die teils
als Ergdnzung, teils als Er6ftnung von neuen
Kapiteln die Beschiftigung mit dem Thema
interessant und gerechtfertigt machen.
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A kozelmultban elhunyt Hiittl Pdl, aki hosszii, munkds életes sordn sokat tett a Kozlekedés-
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