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Az olvasohoz

Gyermekkoromban, az 1950-es évek els6é felében én még ugy futkostam, fociztam a
Terézvaros mellékutcain, sét az Andrassy ut (akkoriban Sztdlin 0t) szervizutjan is, mint
Nemecsek Ern6ék a Pal utcaban. A pesti utcakon alig volt gépkocsi-forgalom. Reggelente a
szemetet lovaskocsikkal gytijtotték Ossze a varosban, s az dstermeldk is lovaskocsival hoztak
a zOldséget a Galga-volgybdl, vagy csak a Rakos patak menti kertészetekb6l a Hunyadi téri
piacra. Az utcak képe és a varoslakok élete ebbdl a szempontbdl még inkdbb hasonlitott a
,békebeli” — azaz a XIX. szazadi — Budapestre, mint mai vilagunkra. Az utcak burkolata is
zomében kockakd, vagy keramittégla volt, a kiilvarosokban pedig még nagyon sok volt a
burkolatlan, foldes utca. De vidéki szemmel is egy egészen mas, korabbi vilagot
szemlélhetiink abbdl az id6bol. A falvak még szinte hdboritatlanul élték a maguk Onellato,
majdnem kozépkori ¢életét. Mert mindennapjaikban ugyan mar jelen voltak a gyaripar
termékei, de azok a termékek még éppenugy sok évre, gyakran egy életre késziiltek, mint
egykor a céhes ipar mestermiivei. (Schottola Henrik szdldprései példdul orokéletiiek.)
Elelmezésérdl, haztartasarél pedig minden falu maga gondoskodott. A kozlekedéshez, a
mezdgazdasagi munkdhoz sziikséges er6t még foképpen az igasallatok szolgaltattdk. A
gépkocsi, motorkerékpar, traktor ritkasag volt.

De akkor mar — noha ez a szocializmus vilagaban még alig-alig volt érezhet6 —
megallithatatlanul miikodtek azok az erdk, amelyek a l6fogatok vilagat végérvényesen lezarni
késziiltek, s Nyugat-Eurdpaban mar akkor, nalunk pedig mintegy két évtizedes késéssel a 60-
70-es években kalaszba szokkent a motorizacié. A motorizacid, ami éppen akkora életmdd-
valtast hozott, mint egykor talan a kerék feltaldlasa, vagy napjainkban az elektronika és
telekommunikacio.

Jomagam és torténetlink szerepldi ennek az életmod-valtasnak voltunk tevékeny
résztvevbi. A motorizacidhoz utak kellettek, s mi ezeknek az utaknak és a motorizacid
kultirdjanak a létrehozasat szolgaltuk. Szolgaltuk egyszerlien szakemberként, amennyiben ez
volt a kenyérkeresetiink, de szolgaltuk hittel és hivatasbol is, mert meggydzddésiink volt,
hogy ez a jovo.

De mert ez a kor sulyos tarsadalmi-politikai ellentmondasokkal és viharos
valtozasokkal is terhes volt, amik elnyomtdk, de legalabb is elleplezték a korra jellemzé
miiszaki és természettudomanyos momentumokat, ugy vélem, kotelességiink, hogy ezeket a
technikai civilizacioval 0Osszefliggd, annak kibontakozéasat lehetévé tevd eseményeket
megmentsiik a tarsadalmi feledéstol.

A kovetkezOkben személyes emlékeimet idézem fel, de hatarozottan azzal a
szandékkal teszem ezt, hogy a motorizalt Magyarorszag kiépiilésének egy fejezetét, amiben
itt-ott magam is szerephez jutottam, felvazoljam. Az eseményekre, a jelenségekre igyekszem
Osszpontositani, a személyeket, néhany kivételtdl eltekintve, csak szereploként emlitem. De
meg kell emlitenem 6ket, mert nevek nélkiil a torténet is arctalan lenne. Ha felmertil a kérdés,
hogy nem sértek-e igy személyiségi jogokat, azt felelem, hogy az adott helyen csupan a
magam nézetét vagy véleményét irom le, és nekem is jogom van a szdlas és vélemény
szabadsagahoz. Aki tehat masként latja a dolgot, szolaljon meg maga is, és a dialektika
szabalyai szerint igy az ellentétes képekbdl kerekedhet ki a valosag. Az esetlegesen okozott
fajdalmakért pedig eleve mindenkitdl bocsanatot kértek. Hiszen mindannyiunknak lehettek,
sOt bizonyara voltak is tévedései, hibas 1épései. Ezeket titkolni, utdlag szépiteni emberi dolog,
de ellenkezik a hitelesség kovetelményével.

Fiatalabb baratom ¢s munkatdrsam, Ajtay Szilard O6sztonzésére lattam irashoz, de
hiszen gondolatban, vagy aldott emlékli régész baratom, Cserményi Vajk 0Osztonzésére,
magam is mindig kacérkodtam vele, hogy feljegyezzem, ami arra érdemes. Masok nyilvan



mast lattak meg ezekbdl az eseményekbdl, mast tartanak kiemelésre méltonak. Ha ok is
leirnak a maguk verziojat, akkor a kép bizonyara jobban megkozelitené a valosagot. En ehhez
szeretném megszerkeszteni a magam hozzédjarulasat. Elvégezni a magam munkajat.
Amennyiben sziikséges, kitérek életem mas vetiileteire is — elsGsorban a mindent atitato
politikédval kapcsolatban, de esetenként a maganéletem dolgaiban is. Ezek a szalak ugyanis
kibogozhatatlanul 6sszefonoddtak, s a kép csak a maga teljességében lehet érthetd.



Mérnok lettem

En valdjaban soha nem akartam mérndk lenni. Amilyen régre csak vissza tudok
emlékezni, engem mindig az irodalom ¢és torténelem érdekelt. De 1956 utan, mikor édesapam,
mint a Magyar Radié munkastanacsanak tagja, lenullazta a maga karrierjét, teljesen vilagossa
valt, hogy a bolcsészkarra nem fognak folvenni, s amellett magam is belattam, hogy miutan
az idegen nyelvekben mindig gyonge voltam, nyelvtudas nélkiil legfeljebb magyar-torténelem
szakos tanar lehetek, s ez igencsak sovany perspektiva. Igy elészor Veszprémbe jelentkeztem
a vegyipari egyetemre. De mikor 1960 nyaran Veszprémben a felvételin megkérdezték, mi a
véleményem apam 56-0S szereplésérdl, mar tudtam, hogy ez sem fog sikertilni.

Szeptemberben egy véletlen folytan a Vizgazdalkodasi Tudomanyos Kutat6 Intézetbe
(VITUKI) keriiltem segédmunkasnak. Kutatasi segéderd — ez volt a hivatalos besorolas. Ott
tudtam meg, hogy 1étezik az egykor kultirmérnokinek nevezett szakma. De a VITUKI-ban jol
éreztem magam (1050 Ft volt a fizetésem, amibdl havonta 100 forintot konyvekre
kolthettem), viszonylag jo volt a munkaid6-beosztas — 7-t61 fél 5-ig, s minden masodik
szombat szabad. Akkor ez még nagy dolog volt! Kis csapatunk jol Osszetartott. Németh
Arpad, Hajés Béla, Ambrus Zoli, Hrehuss Joska. Késébb mindannyian egy évfolyamra
jartunk a mérnok karon. S drkodott f616ttiink az iroda-titkar, Kindlovics Pali bacsi, akirél 50
évvel kés6bb az jsag gyaszjelentésébdl tudtam meg, hogy a vilaghaboru egyik hdse volt. De
hogy én onnan egyetemre mehessek, abban akkor nem tudtam hinni.

Egykori osztalyfonokom azonban a Kolcsey Gimnaziumbdl, dr. Kovacs Janos, nagyon
hatarozottan mondta: Neked egyetemre kell menned. Majd én elintézem.

S az 6 egyik tanitvanya, egy miiegyetemi oktatd Kosa Tiborhoz irdnyitott, a Vasut
tansz€k adjunktusahoz, s beiratkoztam az ¢ felvételi elokészitd tanfolyamara. Az csak joval
kés6bb jutott eszembe, hogy ugyanezen a karon az acélszerkezeti tanszéken dolgozott a
legendas Szabd Janos professzor mellett Szantd Sandor is, a Mérndk kari dékéani hivatal
vezetdje. Szantd tanar ur szakmai tudasarol a didksag korében ugyan nem éppen elismerd
legendak keringtek, de tény, hogy a Mérndk karon a magamfajta ,,politikailag pottyds”
legényeknek joval tobb esélylik volt, mint a divatosabb gépész, vagy villamos karon. Szanto
tanar urnak pedig ebben biztosan szerepe volt.

Kosa tanar ur segitségével aztdn a matematika és fizika mellé egy kis szabadkézi
rajzot is tanultam. Majd kitdltvén a Vitukindl az el6irt 9 hdonapomat, ami az egyetemi
felvételinél az 1 év fizikai munka elismeréséhez kellett, nekivagtam, az 0jabb felvételi
vizsganak. Ezttal sikertilt: Felvettek!

Méghozza kitlind kader-lappal: ,,Eredeti foglalkozéasa: munkas.”

*

UVATERYV észtondij

Az elsé egyetemi év sok-sok izgalmaval hamar elszaladt. Nem éreztem igazan
megerdltetdnek, mintha csak a gimnazium folytatasa lett volna. Mérnoki dolgokkal még nem
nagyon taladlkoztunk. Engem leginkabb talan az abrazol6 geometria ragadott meg. S a tanulés
mellett ott volt a szinjatsz6 kor, és az ujsag, a Jo6vo Mérnoke Foldesi Joskaval és Csoori
Sandorral. Hanem csaladunk anyagi helyzete addigra szinte kilatastalan lett. 1961-ben



édesapam mar 5 éve ki volt tiltva nemcsak a radiobol, de minden 0jsdgir6i munkabol, s
napkozis tanarként dolgozott. Edesanyam is tanitott, de a két tanari fizetésbél 3 gyerekkel
alig-alig lehetett kijonni. Rajeszkozokre, tankonyvekre alig-alig futotta. Eléfordult, hogy
hetekig egyetlen atszallo-jegyre valo 70 fillérrel a zsebemben jartam a varost, hogy ha tavol ér
az este, haza tudjak menni. Pénzre volt sziikségem. Allami 6sztondijra semmi esélyem sem
volt, elkezdtem tehat vallalatoknal U.n. tarsadalmi Osztondijért kilincselni. De ezek a
vallalatok ilyetén lehetdségeiket — értheté modon — sajat dolgozoik gyermekeire, vagy
tovabbtanul6 dolgozoikra akartak forditani. Itt sem voltak hat jok a kilatasaim.

S akkor apam 0jsagir6 baratai Iéptek kdzbe. A Magyar Nemzet rovatvezetdjétol, Vigh
Istvantol kaptam egy nevet: Keressem fel — mondta — a KPM-ben (Kozlekedés- és Postatigyi
Minisztérium, Dob utca 75-81.) Molnar Janos féosztalyvezetét, aki a II. Ut-hid féosztaly
vezetdje volt. Jelentkeztem nala, s 6 roviden tovabb iranyitott Fogarasi Mihaly fomérnokhoz,
aki a KPM ¢épitdipari vallalataival foglalkozott. Fogarasi Mihaly telefonalt egyet, s azzal
bocsatott el, hogy menjek az UVATERV-be Varga Jozsef személyzeti vezetohoz.

Az Ut-Vasuttervezd Vallalat (UVATERV) pedig megkétotte velem az 6sztondij-
szerz6dést. Havi 400 forintot kapok, de ha 4-es atlaggal vizsgazom, 500, ha jeles leszek, 600
forintot. Ennek fejében az egyetem utdn annyi ideig kell naluk dolgoznom, ameddig az
osztondijat fizették. (En ezt nagy szerencsének tekintettem, nem ,,roghdzkétésnek”, ahogy ez
a kozelmilt egyetemi vitdin oly gyakran elhangzott.) S ezzel a havi 5-600 forinttal mar szinte
uri modon tudtam finanszirozni miiegyetemista létemet.

Magat a tanuldst egyébként valosaggal élveztem, még ha sokszor keményen meg is
kellett kiizdeni érte, sOt egyes targyakkal, egyes részekkel nem is tudtam igazén tisztdba jonni.
Kezdettol az utépités érdekelt legjobban, ebben az iranyban képzeltem el a jovomet is.

Az évfolyamon mintegy 270-en voltunk. Ez til nagy 1étszdm ahhoz, hogy mindenkivel
€16 kapcsolatom lehetett volna, s mindnyéjukra emlékezni tudnék. De kisebb kdzosségiink, a
»tankor”, szerencsésen jO egylittes volt. Igazi baratsagok, szép szerelmek, sot hiliséges
hazassagok is szovodtek a mindennapi egyiittlétbol. Sokukkal mindmaig életre sz619, szoros
kapcsolat fiiz 6ssze. Néhanyan ezek koziil a tarsak koziil mérnokként is, emberként is nagyot
alkottak, és biliszke vagyok ra, hogy barataik k6z¢é szamitanak.

Eléadoim utépitésbol dr. Nemesdy Ervin és Koller Sandor voltak (Bényei Andras
azokban az években kiilf6ldon tanitott), gyakorlatvezetdim pedig Mentsik Gy6z6 és Lukovits
Pal. Kozilik Nemesdy professzorral keriiltem késobb személyes kapcsolatba, mikor
meghivott a Mélyépitéstudomanyi Szemle szerkesztd bizottsagaba. Ez a kapcsolat nem volt
tul szoros, de mindig nagyon szivélyes. Négyszemkdzt vele soha nem éreztem a benne rejld
nagy tobbletet. Ennek felméréséhez bizonyos tavlatra volt sziikségem, s ezt talan csak ma
latom igazan. Es Mentsik tanar Grnak tartozom még kiilon halaval humoraért és szeretetéért,
maig tartd baratsagaért, amivel kitlintetett. A Vasut tanszéket dr. Csanadi Gyorgy vezette, aki
»masodallasban” ugyanakkor miniszter is volt. TOle vasuti iizemtant és kozlekedéspolitikat
hallgattunk. A statikdt Cholnoki Tibor, a tartok statikajat Szabo Janos professzor adta eld.
Geologiabol a feledhetetleniil bajos — bar kiss¢ unalmas — Papp Feri bacsi volt a
professzorunk. A geodéziat Oltay Karoly tankdnyve alapjan Rédey professzor tanitotta,
vizépitésbdl pedig Salamin Ferenc, majd V. Nagy Imre volt a professzorunk. Az anyagtant
Palotas Laszlo adta eld, alagutépitésbdl pedig Széchy Karoly eldadasaira jartunk. S ki ne
felejtsem ebbdl a patinas névsorbdl az abrdzold geometria legendds professzorat, Zigany
Ferencet! Tanulmédnyaim végén diplomamunkamat a Geotechnika tanszéken készitettem a
vilagot jart és vilaghirti dr. Kézdy Arpad professzor Gr személyes iranyitasaval, Kimosasi és
szlirési jelenségek szemcsés talajokban cimmel. (Mikor a témat kivalasztottuk, ,,Nagyon
érdekes”, mondtam neki. ,,Ez nem érdekes — felelte megrovoan, - ez izgalmas!”)

fgy jutottam el oda, hogy 1966. szeptember elsején az UVATERV teljes joga — és
kotelességli — mérnok-gyakornoka lettem, havi 1300 forint fizetéssel.



Még egy kis human kaland

Egyetemi éveim kapcsdn meg kell emlékeznem irodalmar-lelkem két vigaszarol, a
szinjatsz6 korrdl €s az egyetemi laprol, mint utols6 human kalandozasaimrol. A szinjatszassal,
szavaldssal és az irassal mar a gimndziumban is leplezetleniil kacérkodtam, s mikor az
egyetemen értesiiltem rola, hogy itt is van szinjatszo kor, azonnal jelentkeztem. A tagsagot
elkotelezett bohémek alkottdk. A kor nimbuszat az a legenda hatdrozta meg, miszerint par
évvel kordbban épitész tanulményai révén tagja volt Latinovits Zoltan is. Mdasrészt viszont
nem tul hizelgé adalék, hogy évfolyamtarasam, a foldméré szakos Jordan Tamas, nem a mi
koriinket, hanem az ELTE Egyetemi Szinpadat részesitette elényben. Mi azonban a heti két
préban jol éreztilk magunkat, szoros baratsagok kotddtek, és ez volt a Iényeg. Eljatszottunk
néhédny j6 darabot, és a kétévente megrendezett egyetemi fesztivalokon — Forradalmi Ifjusagi
Napok! — szamos dijat nyertiink.

A szinjatszokor azonban, bar nagyon élveztem, mindvégig csak jaték volt, szorakozas.
Az egyetemi ujsag, A J6vé Mérndke azonban igazi nagy kisértés.

Mar nem emlékszem, vajon valami kis cikkel debiitdltam-e a lapnal, vagy az 6
toborzasukra jelentkeztem. Els6 emlékem mindenképpen egy ilyen toborzd beszélgetés. A
mondott idében beiiltem a Kisz-klubba, s egyszercsak beviharzott két kdcos férfi: a szerkesztd
¢s egyik munkatarsa. A szerkeszté — alacsony, 6rokké izg6-mozgo, vidam ember — Foldesi
Jozsef volt. Kisérdje pedig, akinek nevét mar hallomasbol ismertem, Csoori Sandor. Erdekes,
mar az elsd taladlkozas alkalmaval megéreztem, hogy kettejiik koziil 6 az atiitdbb egyéniség,
noha lelkesedését némi folénnyel figyeltem: ezek a linkoci filoszok mind igy lobognak, mint
huzatos konyhaban a gazlang!

Ettdl kezdve szinte hetente irtam a lapba, s Foldesi Joska nemsokara a szerkesztd
bizottsagba is beliltetett. Nagy €s izgalmas dolog volt. A szerkesztd bizottsag elnoke Borsiné
elvtarsnd volt, a BME partbizottsaganak tagja, aki a kozos épiiletekben miikodo két egyetem,
a Budapesti Miiszaki Egyetem, valamint az Epit6ipari és Kozlekedési Miiszaki Egyetem, a
BME ¢és az EKME két partbizottsagat képviselte. Erészakos, vonalas né volt, igazi pért-
amazon. De ezen senki sem csodalkozott, hiszen ilyen vilagot éltiink. A politika, a harc az
ellenforradalmi szellem ellen allanddan ott vibralt a levegében. Hidba, hogy mi egy egyetemi
diaklapot csinaltunk, a napi politikat 6rokké szem elott kellett tartanunk.

Eleinte kisebb riportokat irtam, de lassan sikeriilt valamiféle sajatos profilt
kialakitanom. Itt-ott valami publicisztika, egy-egy interju, de leginkabb olvasmanyaimrol
irtam afféle lirai konyvismertetéseket, és kiallitasokrol, szinhazi eldadésokrol szdmoltam be.
Ezek melléktermékeként aztdn szerveztem-rendeztem 1s kidllitdst a Maria utcai
lanykollégiumban. M4és alkalommal felkértiik Csoo6ri Sandort, hogy hozna el oda iro-,
koltobaratai koziil néhanyat. Gyurkd Laszlot és Tornai Jozsefet hozta el.

Csoori természetesen rendszeresen irt is a lapba, hiszen ebbdl ¢€lt. De azon tul is,
verseket is adott, és ott jelent meg eldszor folytatasokban kubai utinaploja.

Foldesi Joska nalam 10, Csodri 12 évvel volt id6sebb. Valosaggal barati tarsasagga
forrtunk 0ssze. Gyakran taldlkoztunk esténként is valahol kdvéhazi asztalnal. Foldesi szinte
mindig részt vett ezeken a beszélgetéseken a Hungéridban, vagy a Belvarosi Kévéhazban.
Csoori Sandor csak néha, mert neki megvolt a maga szokott asztaltarsasaga, a Metropolban, a
Belvarosiban, vagy az Astoridban. Inkébb az fordult eld, hogy én is odalopakodtam az asztala



végéhez, s lestem a beszélgetést, amiben altalam ismeretlenek vettek részt, de éreztem a
sulyukat. Apranként tudtam meg, hogy Jancsé Miklos, Hernadi Gyula, Andras Laszlo, Liska
Tibor voltak a tarsasag torzstagjai.

Gondolhat6, hogy ilyen baratokkal a hata mogott Csodrinak milyen kemény vitai
voltak Borsiné elvtarsnével. Emlékszem egy szerkesztd bizottsagi iilésre, amikor Séndor
kifakadt:

- De Borsiné elvtarsnd! Ez nem politika, ez miivészet! Ehhez nem 6n ért, ehhez én
értek!

Negyedéves  voltam, amikor veszélyes polémidba keveredtem. Egyik
konyvismertetésem kapcsan, amiben a férfi és a né kapcsolatardl, az alkotd férfi hiiséges
tarsarol elmélkedtem, valaki azzal torkolt le, hogy hiszen az emberi élet értelme, hogy
elmondhassuk: segitettliink felépiteni a kommunizmust. Ezt olvasvan hangosan felnevettem.
Csoori azonnal lecsapott: Mit nevetsz? Felolvastam neki, s rogton hozzafliztem: De hat a
kommunizmus nem cél, hanem eszkdz, az emberi kiteljesedés és boldogsag eszkoze. ird ezt
meg! — mondta. En pedig meg is irtam. Cikkem cime: Cél-e a kommunizmus?

Vihar kerekedett beldle. A marxizmus tanszék mar a kovetkezd szémban
mennydorogve kioktatott. Nem tehettem mast, meg kellett hunyaszkodnom, s gondolom,
Foldesinek, Csoorinak is nehéz percei lehettek. Tavasz volt, mar a tanév végefelé jartunk. Ez
a vita volt-e az oka, vagy a Partbizottsag mas okokbol is megelégelte a lap iranyvonalat, a
lényeg, hogy Foldesit hirtelen levaltottak, Csoori pedig szanatoriumba kertilt.

Az 1j szerkesztd nekem nem volt rokonszenves, s igy megszakadt kapcsolatom a Jovo
amit apamnak egy hajdani radiés kollégaja, Kalmar Gyorgy vezetett. Akkoriban indult az ,,4j
mechanizmusnak” nevezett gazdasagpolitikai reform el0készitése, ami a mereven kotott
tervgazdasagot valamiféle imitalt piacgazdalkodassal valtotta volna fel. Mi pedig lelkesen
targyaltuk ennek a mddszereit, esélyeit, megmaradva ugyanakkor a szocializmus
tantorithatatlan — vagy legalabbis székhezkotott — hiveinek. A rendszer hibdit elég pontosan
lattuk, s mert ’56 utdn, a szovjet csapatok jelenlétében gyokeres fordulatrdl dlmodni sem
lehetett, ki 6szinte hittel, ki utols6 szalmaszalként, de reménykedtiink a reform sikerében.
Jellemzd erre a kettds magatartdsra, hogy ebben a tarsasdgban mondta egyszer valaki
leplezetlen éllel, hogy ,,nalunk a Duna is csak a Kisz keretein beliil folyhat”.

Két jelent6sebb vallalkozasunkra emlékszem. Kalmar Gyuri révén cikksorozatunk
jelent meg a Tiikor c. hetilapban. Az én irdasom cime Félelmetes ifjusag volt. Tortént ugyanis,
hogy Rényi Péter, a Népszabadsag fOszerkesztd-helyettese, a rendszer egyik féideologusa
latogatta meg csoportunkat. S latva tiirelmetlen reform-varasunkat, azt taldlta mondani, hogy
Jfélek ettd] a fiatalsagtol”. En tehat a Tiikorben iizentem neki, hogy ha valaki fél téliink, s
téllink félti a szocializmust, az nézzen tiikorbe, de bizza mirank, hogy az orszag és a magunk
Jjovojét megszerkessziik.

Masik vallalkozasunk az lett volna, hogy ki-ki kérdezze meg a sajat sziileit, miként
emlékeznek a multra és hogyan ¢€lik meg a jelent, a szocializmus épitését. A valaszokat egy
radio-miisorban foglaltuk volna 6ssze.

Az én édesapam persze szoba sem johetett, mint interju-alany. Igy az egyik
baratomhoz csatlakoztam. Az 6 apja egykor varosszerte ismert kisiparos volt, akinek divatos
izlete is volt a Nagykoruttol par 1épésre, egy elegans mellékutcaban. Az iizlet, és hatterében a
mithely még azokban az években is megvolt, természetesen sokkal szerényebb keretek kozott.
Egy téli délutdnon tehat ellatogattam a Gellért hegy lejtéjén 1évo szép lakasukba, s
bekapcsoltuk a radiobol kolesonkapott riporter-magndt. Baratsagos, hosszii beszélgetés
kerekedett beldle, csak éppen a célunkat nem nagyon tudtuk megkdzeliteni. Nem hangzott el
semmi reakcios nyilatkozat, de azért az egyértelmii volt, hogy baratom sziilei akkori létiiket
noha tudomasul veszik, mint megvaltoztathatatlan realitast, de igencsak kényszerhelyzetként



élik meg. Eletszinvonaluk, stilusuk még akkor is messze meghaladta az atlagos pesti polgéarét.
A tagas ¢s elegans lakas, a balatoni nyarald (nem am vikkendhaz!), a vitorlds, a Svéjcban
orvosként €16 legidésebb fiu — mind-mind egy masik vilagba tartozott, amit én legfeljebb
regényekbdl ismertem. A csaladfonek két mondata ma is a fiilemben cseng:

- Tizennyolc éves koromban az apadm nagykorusitott, és jegyezhettem a céget. —
mesélte — vagy inkabb nyilatkozta? — fiatalkorardl. Késobb pedig baratomnak ezt mondta:

- Ragaszkodom hozza, hogy végezd el a foiskolat. Hogy utdna mit csinalsz, az mar a te
dolgod. Ha még akkor is gy érzed, hogy valami silirgds irnivalod van, veszek neked egy
lakast, s akar egy-két évig is azzal foglalkozol, amivel akarsz. De a diplomat meg kell
szerezned.

,»Veszek neked egy lakést!” Ezt mondta! S nekem akkor egy 6sszecsukhatd vasdgyam
volt, azon aludtam negyedmagammal egy szobaban.
hasznalhaté nem jott ki beldle. Az Ujsagird Szovetséggel kialakult kapcsolatombél csak annyi
maradt, hogy utolsé egyetemi vizsgdim utan, még elszegédhettem egy honapra a Somogyi
Néplaphoz egy kis 0jsagiroi vakaciora. Ott remekiil éreztem magam, de azt is lattam, hogy ez
a vidéki ujsagird-1ét milyen reménytelentil kisszerii. Minden nap ,,megjelentem” a lapban.
Egyik {6 miivem cime pld. ez volt: A legjobb brigad a kefe-lizemben. (!!!) Utobb még allast is
ajanlott nekem a fOszerkesztd. De aztan &sszel jott az Uvaterv, s a riporteri palyanak végképp
bucsut intettem.

Az Erzséebet hid

De térjiink vissza a mérnoki tanulmanyokhoz!

Kiilonleges élmény volt a harmadik évfolyam is. Epiilt az Erzsébet hid!

Az Erzsébet hid szdmomra kisgyerek koromto6l valami kiilonleges ikon volt. Mesébdl
¢és képekrdl tudtam, hogy itt valaha egy lanchid 4llt, a maga kordban vildgrekord. De latni én
mar csak a roncsokat lattam, kiilondsen a pesti parton all6 hatalmas-diszes pilonokat.
Terézvarosi gyerekként egyébként ritkan jartam a Belvarosban, igy az Erzsébet hid szamomra
ekként rogziilt, s szinte tudomasul vettem, hogy igy is marad. De 1962-63-ban valami
mozdult. Hirek jottek rola, hogy indul az 0jjaépités, a sajtobol megismertiik Savoly Pal nevét,
s masod-harmadéves mérnokhallgatoként a Gellért térrdl folyamatosan figyeltiik, mi torténik
a Dobrentei téren s a Duna f6l6tt. Hallatlan izgalom volt, s mar szakmailag is kezdtiik
értekelni, amikor az 01 pilonok kozott kifeszitették a szereldszOnyegeket. Vagyakozva néztiik,
ahogy a munkasok fent jarkaltak az 6rokosen imbolygd palldkon, s szerettiink volna mi is ott
lenni veliikk. Még verset is irtam a Hidhoz a J6vé Mérnokébe.

1964 tavaszan az épités latvanyos szakaszaba érkezett. Kezdték beemelni, kezdték a
tartokabelekre fliggeszteni a palyaelemeket. Kozépen kezdték, aztan egyet jobbrol, egyet
balrél — lassan, de biztosan haladtak a két part felé.

Azon a nyaron jaliusban, mint a Jové Mérnoke didk-munkatarsa, egy honapos
gyakorlatra kaptam lehetdséget az Esti Hirlapnal. Tobbnyire miiszaki témakat dolgoztam fel,
mint a Blaha Lujza téri metrd keszonja, vagy a régi Jozsef varos, a Jazmin utca és
kornyékének kezdddd bontisa (ma tigy mondanank, rehabilitidcidja). Nekem jutott hat az a
feladat is, hogy tudoésitsak az Erzsébet hid utols6 palyaelemének beemelésérol.
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Az Esti Hirlap délutani lap volt, déleldtt 11-kor volt lapzarta. A munkat tehat a friss
anyagokhoz reggel 7 és 10 ora kozott kellett elvégezni. Az Erzsébet hidrol igy én egy-két
nappal kordbban mar elkészitettem a sziikséges interjukat, s6t a cikket is megirtam,
feltételezve, hogy minden menetrendszeriien fog lezajlani. Ha mégsem, arra az esetre csak
egy rovid vészforgatokonyvet allitottunk ossze. Foto is késziilt, persze az is ,,konzervként™.

Aztan aznap délelott én is jokor ott alltam a meghivottak €s munkatarsak sziik kor
csapataban a hidon, az utols6 beemelt palyaelem szélén. Alattunk mélyen a Duna sziirke
hullamai. Az uszaly és a két daru ott lebegett alattunk. S megkezdddott az emelés.

Mikor aztan az omindzus utols6 palyaelem is ott fliggdtt mar a fliggesztd kabeleken,
lehullott a kordon, s mi raléphettiink az ideiglenes kotéssel rogzitett acéllemezre. Az utolso
elem és a hidfé kozott még mintegy félméteres szabad nyilds tatongott, ami majd csak akkor
zarul be, ha a kabelekre a palyaelemek konzoljainak a terhelése is felkertl.

En atugrottam ezen a nyilason, — igy tehat én keltem 4t elséként az Gj Erzsébet hidon
Pestrél Budara! — és 1¢lekszakadva futottam le a Rudas fiird6 elétt allo telefonfiilkéhez, hogy
jelenthessem a szerkesztdségnek: sikeresen beemelték az utolsd tagot, bizonyos értelemben
tehat ALL A HID!

Délutan 2 orakor az Esti Hirlapban ,,ml” tuddsitasabol orszag-vilag értesiilhetett errol.

*

Magyar Ambrus, az észtondijasok igazgatdja

Osztondijasként sokdig nem sok kozém volt az UVATERV-hez. Pedig hat szerzédésem
szerint annyi ideig kell majd naluk dolgoznom, ameddig az 0sztondijat huztam. S ez nem is
volt rossz feltétel, hiszen az ,,UVA” az orszag egyik legjelentdsebb miiszaki intézménye volt.
(Allitolag vilagviszonylatban is a legnagyobbak egyike.) 2000 dolgozot foglalkoztatott,
koztiik 300 mérnokot, a magyar miiszaki élet sok-sok kivalosagat. Szép kilatas volt, hogy akar
palyam végéig ott dolgozhatom. Az UVATERYV mintegy 30 didk tanulmanyait tdmogatta,
zommel sajat dolgozoinak gyermekeit, vagy akik technikusként korabban ott dolgoztak. Ezek
be-bejartak az ismer6sokhoz, s6t tovabbi segitséget, pauszpapirt, rajeszkozoket is kaphattak,
hivatalosan is, vagy csak ugy suba alatt. En tehat kakukktojis voltam, s mert senkit sem
ismertem, kapcsolatom minddssze annyi volt, hogy idénként protokolldrisan jelentkeztem a
személyzeti osztalyon.

Elég jol tanultam. Stabilan 4 {f6l6tt volt a vizsgaatlagom, igy az 500 forint havi apanazs is
mindig megvolt. Egyszer-egyszer Osszejott a jeles atlag is (4,7 folott!), s akkor egy fél évig
600 forintom volt. Negyedéves lehettem, amikor varatlan meghivot kaptam. Magyar Ambrus
igazgatd ur Osszehivta valamennyi 6sztondijasat, igymond atyai beszélgetésre. Valdjaban az
0 jovialis, de kemény modordban letolt benniinket. Kidertilt, hogy a legutobbi vizsgaiddszak
soran az el6zd féléves eredménylinkhoz képest mindannyian rontottunk. A teremben 6 volt a
hazigazda, mellette ott {ilt Varga Jozsef, s a masik oldalan legnagyobb dmulatomra Traffnek
Toéni, el6z6 évben még egyetemi szinjatszo-tarsam. Kideriilt, hogy 6 volt a vallalat Kisz-
titkara!

A megszolitott Osztondijasok aztan rendre -elszégyenkezték, ki-ki miért szerepelt
rosszabbul. Hallgattam a mentegetdzéseket, s figyeltem az eredményeket. Bizony elég
gyengén tanult ez a tarsasag. Kozepes atlagnal jobb alig akadt kozottiik. Igy hat amikor ram
keriilt a sor, én halkan, de Ontudatosan azt mondtam, hogy nekem az el6z6 félévem
meglepden jol sikeriilt. Ahhoz képest valoban rontottam, de most is a megszokott formamat
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hoztam (4,6-es atlag?), s ugy érzem, én erre vagyok képes. Magyar Ambrus nem is firtatta
tovabb a dolgot.

Ebben a félévben azonban mar nagyon szlikosnek bizonyult az egyébként jo havi 500
forint is. Hogy csaladunk kasszaja alakult-e rosszabbul, vagy mi volt az oka, nem emlékszem.
En aligha éltem koltekezébb életet, de tény, hogy pénzre volt sziikségem az o6todik év
fedezésére. Igy arra kértem Varga Jozsefet, engedélyezzék, hogy heti 18 éraban az egyetem
mellett dolgozhassak is. A dr. Janoshegyi Ferenc vezette I. Ut irodara, az Ut-4 osztalyra
keriiltem, aminek dr. Lengyel Endre volt a vezetdje. Kezdetben azt a feladatot kaptam, hogy
tegyem rendbe az osztily irattarat. A lerakatlan leveleket a tervfeladatoknak megfeleld
dosszi¢kba kellett leflizndm, a dosszi¢kat pedig idorendben ellendrizni €s rendezni. Els6
pillantasra ez nem tlint valami mérndkpalatdhoz ill6 feladatnak, de hamar rajottem, hogy
nagyon sokat lehet beléle tanulni. Igy megismertem minden munka targyat és torténelmét, s
nem tanitottak. Pedig anélkiil nem lehet miiszaki munkat végezni. Sose kérdeztem meg
Lengyel Banditol, hogy ez kiszamitott 1épés volt-e tole, vagy csak éppen iddszerlinek érezte a
rendcsindlast, de hajlok r4, hogy szdndékosan akart megfiirdszteni ebben a dologban. Lehet,
hogy 6 mar akkor szdmolt velem, mint jovire hozza keriilé6 munkatérssal.

Lengyel Bandi baratsagos, korrekt és segitokész volt, és dsszebaratkoztam az osztaly
tobbi dolgozojaval is. Befogadtak. Most mar nekem is volt az Uvaban hatorszagom.

Es még egy élmény!

Az UVATERYV ¢piilete a Vigado6 téren allt, a Vigado épiiletével egy vonalban. Elbtte a
tér szélességében a Dundig szabad tér, mert a ma ott all6 szalloda telke még romteriilet volt.
Az osztaly nagy rajzterme az 6todik emeleten a Dunara nézett. Kés6 6sz volt, vagy tél eleje.
Koran sotétedett, s mivel én délutan tudtam munkaba menni, sokszor bent voltam este 8-9
oraig. Mikor befejeztem a munkat, s leoltottam a villanyokat, gyakran visszamentem a
sOtétben az ablakhoz, s baAmultam az elém taruld esti panoramat: Buda a varral és a Gellért
heggyel, a dunai rakpartok esti kivilagitasban, a Lanchid és a vadonatdj Erzsébet-hid, meg a
Dunaban tiikr6z6d6 lampafények. Lélegzetelallitdan szép volt!

*

Az utolso félév

Az 6todik év hamar elszaladt. Az 6szi félévben sem voltak mar veszélyes targyaink,
inkabb olyan lezard, ha gy tetszik, megkoronazo6 targyak. Akkor szakosodtunk, s én az Ut-
vasutépitést valasztottam. Hogy hidasz legyek, ahhoz nem éreztem elég jO matekosnak
magam, a vizépitést pedig kissé ,,lenéztem”. (Sokszor jutott eszembe azdta, mennyire nem
volt igazam. Sokszor tamadt bennem azéta vagy a folyok utan.) Viszont Lukovits tanar ur
szarnyai alatt nagy ambicioval tanulmanyoztam a forgalomtechnikat. Ugy éreztem, ez a jovo
tudoménya. Féléves feladatom a kdbanyai Liget tér attervezése volt, s én ennek keretében
szinte az egész varosrészt érintd 11j forgalmi rendre tettem javaslatot.

Az utolsd félévben mar csak a diplomamunkankon dolgoztunk. En a talajmechanikai
laboratoriumba kértem magam, s ott végeztem aprolékos méréseket ,,Kimosasi és szlirési
jelenségek szemcsés talajokon” cimii dolgozatomhoz. Maga Kézdi Arpad professzor tr volt a
konzultansom. A zéaroészigorlatot is jo-rendii osztalyzatokkal tettem le.
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Szeptember 1-ével pedig 1300 forint gyakornoki fizetéssel megkezdtem mérndki
miitkédésem az UVATERV-nél.

Az Ut-4 osztalyon

Ismét az Ut-4 osztalyra keriiltem, dr. Lengyel Endre kezei ald. Most azonban mar
szabalyosan beosztottak a négy tervezd csoport (,,brigdd”) egyikébe, az osztalyvezeto-
helyettes Demjén Andras csapataba.

Az ablak el6tt kaptam rajztablat, kozvetlen Bandi bacsi irdasztala mellett. Bandi bacsi
JO Otvenes, 0sz haju-bajuszu, pirosképll, vidam ember volt, akinek a szaja sarkaban mindig ott
billegett a szivarcsutka és a ravasz mosoly.

Els6 feladatként Kkiteritette elém Algy6 és a Tisza 1:10.000 méretaranyu katonai
térképét, s azt mondta, hogy a 47. sz. foutra itt a vasuti hid kozelében 1j k6zuti Tisza-hid fog
¢épiilni. Rajzoljam be a térképre a sziikséges utkorrekciot €s jeloljem ki a hid helyét. (A hid
tervezdje és az egész megbizas fétervezdje Strébl Laszlo volt.)

Biiszkeség fogott el, hogy ime, egy Tisza-hid helykijelolésével kezdhetem a
mikodésem, s ezt a biiszkeséget az sem sértette, hogy a feladat szinte magatdl-értetddden
egyszerl volt.

Berajzoltam a nyomvonalat, majd par nap mulva, immar a helyszinen, sajatkeziileg
vertem le a coveket a gatkoronaba, kijeldlve a hid helyét. Ami valoban ott épiilt meg, s ott all,
remélem, még 100 évig biztosan.

Algyé és a 24-es ut

Napra pontosan 6t évet dolgoztam az UVATERV-nél, 1966. szeptember 1-t61 1971.
augusztus 31-ig. Mai létembdl visszatekintve ropke id6. De akkor hosszinak és stirlinek
tetszett. Es nagyon jol éreztem magam — szerettem a munkamat és a kozosséget is, amibe
belecsdppentem.

Osztalyunknak a vallalat rendje szerint féleg Heves és Csongrad megyei munkai
voltak, nekem ezek mellett elvétve egy-egy somogyi, nogradi, békési is jutott. A megrendeld
az egri és a hodmezdvasarhelyi kozuti igazgatosag volt. Igy végigesinaltam az algydi Tisza-
hid minden tervfazisat, és kozremilkodtem a megindult kivitelezésben is, amit tervezodi
miivezetésnek hivtak.

Kalandos dolog volt példaul, amikor egy Szegeden maganyosan toltott hétvége utan —
munkatarsaim ugyanis vasarnapra hazautaztak — egyediil mentem ki Algydre. Csodaszép
oktoberi nyar volt. Akkoriban fedezték fel az algydi kdolajmezét, s a falu minden épkézlab
embere az olajosoknal dolgozott. fgy geodéziai munkankhoz segitséget, figuranst, csak egy
szal frissen érettségizett leanyt kaptunk, akit nem vettek fel az egyetemre, s 6szre munka
nélkiil otthon maradt. Hétfd reggel vele volt randevum a faluszéli hazban, ahol a
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felszerelésiinket elhelyeztik. O azonban — megbetegedvén — nem jelent meg ezen a
romantikus randevun. Ott alltam hat egyediil. Kollégaim, akikkel majd Pestrdl figurans is jon,
csak ebéd utanra érhetnek a helyszinre. Mit tegyek hat addig? Kidkumlaltam, hogy egyediil
meg tudom mérni a Tisza szélességét, ha a két parton lefektetek egy-egy 50 m hosszu
alapvonalat, s 6sszemérem a szogeket. Mi kell ehhez? Az 50 méteres acélszalag, szogkészlet,
a teodolit és a laba, 4 kitlizorad 4 vasharomlabbal, fejsze, covekek, meg az aktataskam sos-
sok apro kacatommal és az Utivkitiizé kézikonyvvel a szogfiiggvények miatt. Mindezeket
0sszekotoztem, hatamra €s vallamra vettem, hiszen csak a teodolit a maga fakazettajaban tobb
mint 10 kild, és kibaktattam a gatra. A tervezett hidfo a falutol masfél kilométer. A tervezett
hidtol a vasuti hid, amin atkelhetek a talpartra, 600 méter. A hid hossza 400 méter, onnan a
tulparti hidféig megint 600. Ezt oda-vissza kétszer kellett megtenni. De mire délfelé a tobbiek
megjottek Budapestrdl, én mar egymagam megmértem a Tisza szélességét, pontosabban az
ut- és hidtengelyben a két parton levert covekek kozti tavolsagot.

A masik nagy kaland az volt, ahogyan a kétoldali hidfeljarokhoz felkutattuk a
sziikséges 20.000 m3-nyi megfelel toltésanyagot, mert azon a vidéken szinte kizarolag kovér
és még kovérebb agyagok taldlhatok. Kbzel 100 helyet vizsgdlunk meg, mig végre talaltunk
tobbé-kevésbé alkalmasat.

A Tiszahid mellett a masik f&6 munkdm, ahol a mérndki mesterséget elsajatithattam, a
24. sz. fout korszertsitése volt, Gyongyoson a 3. sz. fouttol fol a Galyatetére vezetd
elagazasig.

Ez mar 1967 elején kezd8dott. Eppen Szegeden mértiink az 55. sz. f6at, a Tolbuchin
sugarut terveihez. Pokoli hideg volt, -15°C koriil, és a sok ho mellett még sz¢l is hozza.
Minden keresztszelvényt a hobuckak aldl kellett kidsni, s amikor végre a szintezéléc a helyén
allt, én pedig sziikre huzott szemmel belenéztem a miiszerbe, a sz€I1tdl a szememet ellepte a
konny. Alig tudtam leolvasni a 1éc skalajat. S akkor egy este tavirat var a szallodaban:
stirgdsen haza, mert jové hétfon meg kell kezdeni a 24. sz. {60t tanulmanytervéhez sziikséges
méréseket a Matraban.

Otthon, a Vigadd téren, gyors térképi tanakodds, nyomvonal-keresés, s madris
kijeldltiik azokat a teriileteket, ahol varhatdan jelentds nyomvonal-korrekciokra lesz sziikség,
tehat terepfelvételt kell készitenilink. A kdvetkezd héten el is kezdtiik a tachimetralast a Matra
oldalaban, Matrafiired és Matrahaza kozott — helyenként hasig éré hoban! Abszurd dolog volt,
de gyonyori!

Itt emlékszem egy dobbenetes balesetre. Matrah4za alatt az egyik hajtiikanyarban az
itatott makadam quttesten tettiink-vettliink, Bandi bécsi, 6reg technikusunk, Gerencsér Sanyi,
jomagam meg a figuransok. Sikos, jeges volt az ut. Egyszercsak harsan a kialtas:

- Autobusz feliilrol!

S valoban ereszkedik lefelé dvatosan a matrahdzi busz. A sikos tton 6vakodunk
mindannyian a padkéra. De Bandi bacsi elcsuszik, s végigteriil a jeges uton. A busz fékezne,
de megallni nem tud. Az &sz ember ott fekszik az Gt kozepén, s a befékezett busz
feltartoztathatatlanul csuszik felé. O 6sztondsen felemeli a karjat, mintha a raboruld tornyot
akarna a kezével visszatartani. Nekitamasztja a busz 16kharitojanak, s a busz tolja 6t a jégen
maga el6tt néhany méteren at, mig végiil megall a kiilonos egyiittes.

Csak allunk dermedten korben, s nézziik, ahogy az 0sz ember megprobal folallni.
Felsegitjiik, a buszsofor kiszall, s megnézi, hogy valoban ép-e minden tagja. Megkonnyebbiilt
zsivaj a nézok és az utasok korében, aztan ki-ki megy a dolgara — az autébusz Matrafiired
felé, mi meg a kitliz6radjaink utan.

Lohalalaban késziiltek a tervek, mert rovidesen a kivitelezésnek is indulnia kellett. Mi
pedig tervez6i miivezetoként minden szerdan megjelentiink a Matraban. Persze felvaltva, de
személy szerint is elég siirlin, legaldbb minden harmadik héten. En, aki kivitelezd,
épitésvezetd soha nem voltam, nagyon sokat tanultam a tervezdi miivezetések soran. A
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kivitelezd ilyenkor tette fol kérdéseit, masrészt a tervezd folyamatosan ellendrizte, hogy az
épités a tervek és mindségi eldirasok szerint halad-e. Rdadasul ezeket a kiemelt munkakat a
minisztérium is folyamatosan figyelemmel kisérte. Altalaban havonta sor keriilt az illetékes
fomérnok szemléjére, amit a nagylétszamu stab részletes megbeszélése kovetett. Ezek soran
keriiltem j6 személyes kapcsolatba Medved Gaborral, a KPM Hid osztidlyanak helyettes
vezetdjével, és Kovacs Béla bacsival, az egri kozuti igazgatdosdg minisztériumi instruktoraval,
az u.n. teriileti fomérnokkel, akit gy tartok szdmon, mint aki egész életemre, mérnoki
miikddésemre mesterként és személyes jobaratként gyakorolt befolyast. De ott ismerkedtem
meg Lenhardt Laszloval és Czuczor Laszloval, az egri KIG munkatarsaival, és Szabd Lajossal
is, aki ott az Egri Kozati Epitd Vallalat (KEV) kezdé miivezetSje volt, késébb azonban az
Egri Kozuti Igazgatosag igazgatojaként lett kollégam.

*

Neveloim

De ne szaladjunk annyira eldre!

Az Uvatervben, a nagy vallalat berkeiben sokakat kellett megismernem. Ilyen
talalkozas volt, amikor mindjart az elsd napokban belépett a terembe egy magas, délceg
oregur. Ferenczi Béla volt, az osztaly egyik medsa, vagyis a tervek mindségellendre. Demjén
Bandi bacsi bemutatott neki:

- Brigadunk ifju mérnoke — mondta.

Béla bacsi a magasbdl bardtsagosan nézett le ram:

- Még nem mérnok, legfeljebb lesz! — harsogta.

Magam is tudtam, hogy sokat kell tanulnom, de ezek utan ez nem lehetett kétséges.

Kiktdl tanultam tehat?

Lengyel Banditol mindenek el6tt, aki miiszaki doktor volt. Osztalyvezetoként mintegy
30 ember munkajat iranyitotta, s egyidejlileg ugyanannyi tervezdi szerzddes, vagyis tervezési
feladat teljesitéséért felelt. Felelds volt a miiszaki megoldasokért, a munkdak
megszervezeséért, személyzeti €s munkatigyi feladatai voltak, s emellett szakértoként szamos
szakmai bizottsagban is tevékenykedett. Jo szakember volt, és joindulati fénok. Tan kissé
merev és ,ratarti”.

Demjén Bandi bacsi eredetileg vasuti mérnok volt, de a MAV-nal betdltott statusa mar
évek ota fliggdben volt (1gy emlékszem, fizetés nélkiili szabadsag cimén — egykor ismerték az
ilyen megoldésokat). Igen nagy rutinja volt, amellett arany szive és kivalé humora. Brigddunk
masik oreg oszlopa, Gerencsér Sandor, kiszuperalt ludovikas katonatiszt volt, aki szerkesztd
technikusként dolgozott az Uvdaban. O volt szdmos hossza ,kiszallasom” allandé tarsa,
tobbnyire szallodai hélotarsam is. Esténként meg utkozben nagyokat beszélgettiink, a
szallodai szobakban még f6zdcskéltiink is. Bandi bacsi is, Sandor is megjarta a hadifogsagot,
s ez természetes humoruk mellé nagy adag bolcsességgel is felvértezte Oket. De sokat
meséltek rola!

De meg kell emlitenem masik meosunkat, Michalik Barnat is, aki a Geodéziai tanszéki
allasat cserélte fel az Uvatervvel. Szigoru és csipds-szavu ember volt. Sokan féltek t6le — én
azonban jol kijottem vele is. Egyszer példaul K. Laci kollégank valami csomopont
vizelvezetését tervezte egy rétegvonalas helyszinrajzon. Barna oda iilt hozza, €s nézi-nézi a
rajzot. Aztan rabokve egy pontra megkérdezi:

- Mondd kérlek, innen hova folyik a viz?
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Laci mutatja a befogado pontot:
- lde.
- Es mondd kérlek, honnan tudja a viz, hogy neki oda kell folynia?

Ok voltak, akikkel naponta taldlkoztam, s akik tanacsaikkal, kritikajukkal, példajukkal
a legtobb segitséget, utmutatast adtak nekem. Voltak rajtuk kiviil ,,tavolabbi tmutatok”™ is,
akiket kezdetben csak hirbdl ismertem, akiket éppen a kozvetlen kornyezetem szokott
emlegetni, részben személyes élmények, részben szakmai tekintélyiik révén. Az dreg uvasok
talan legtobbszor Jakab Sandort és Gébor Istvant emlitették. Jakab Sandor legendés
irodavezetdjiik volt, de az én idémben mar a VATI-ban dolgozott. Vele személyesen soha
sem taldlkoztam. Gébor Istvan pedig az Uvaterv igazgatdja volt az alapitastol hosszu évekig,
mig 4t nem helyezték a nagy viziigyi épitkezések teriiletére. Ot talan 1970-ben mint a frissen
alakulo Utiber igazgatojat ismertem meg, s késobb, teriileti fomérnokként tobbszor is
talalkoztam vele. Biiszke voltam ra, hogy, noha apam lehetett volna, szinte egyenrangu
partnerként kezelt.

Az Utiigyi Kutaté Intézet, az UKI szamunkra akkor valamiféle felsébbrendii, szinte
megkozelithetetlen szférat jelentett. Szakkérdésekben etalonként gyakran szoba keriilt egyik-
masik ottani kutatdé neve. Koziilik id6sebb dr. Géaspar Laszlot vendég-eldadoként még az
egyetemrdl ismertem. (Fia, ifj. dr. Gaspar Laszlo évfolyamtarsam volt, mara a burkolat- és
utgazdalékodas nemzetkozi hirli szaktekintélye.) Kés6bb, mikor mint teriileti fémérndknek
sok gondot okoztak nekem a gyenge palyaszerkezetek, tobbszor konzultaltam vele. Lengyel
Bandi gyakran emlitette Simon Miklost is, talan az akkoriban életbe 1épett ) palyaszerkezet
méretezési modszer kapcsan. Boromissza Tibor nevét az 1967-es nagy olvadasi karok idején
ismertem meg. Hogy mikor keriiltem vele személyes kapcsolatba, mar nem emlékszem, de
ma is orommel tolt el, ha talalkozhatunk. Berg Artarto6l, mint tervezd, a koltség-haszon
vizsgalatok alapjait tanultam, az angol Road Research Laboratory cost-benefit utmutatdjat
azonban dr. Rezndk LaszIotol kaptam koleson, aki akkoriban tért vissza angliai
tanulmanyutjarol, s valamely okbol baratsagaba fogadott.

Egy, az autopalyakkal kapcsolatos halozat-fejlesztési feladat kapcsan ismerkedtem
meg Patzelt Ferenccel és Takacs Ferenccel. A forgalomtechnikusokt6l — Marfai Tibor, Balogh
Tibor, Jakab Tibor és Bir6 Mihaly — pedig késébb, mint teriileti fomérndk, tanultam sokat.
Erre azonban még varnom kellett.

Kiszallasok

Nagyon szerettem ezeket a vidéki ,kiszalldsokat”, noha az én iddmben ezek mar
messze nem azok az ,igaziak” voltak. A hatvanas évek elején, mikor megindult a nagy
bekotout-€épitési program, az volt a modi, hogy egy-egy 5-6 kilométeres bekdotout
megtervezése gyakorlatilag a helyszinen tortént. Ilyenkor az egész brigad felpakolt, és
teodolittal, rajzasztallal kikoltozott a célfaluba. A felszerelést a legkdzelebbi vasutallomasrol
sokszor lovaskocsival szallitottdk ki. A faluban néhany hazban kibérelték a tiszta-szobat.
Egyikben laktak a férfiak, masikban a ndk, a harmadikban meg az irodat rendezték be.
Fejenkét 15-20 forintért szallast és kosztot is kaphattak. A szallas dijat elszdmoltak, a kosztra
pedig a 31 forintos napidij bdségesen elég volt. A maradékbdl megkeresték még egyszer a
fizetésiiket.
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A falusiak mindeniitt szeretettel fogadtak dket, és izgatottan kisérték figyelemmel a
munkat. Hogyisne! A kialkudott koszt megtermett ingyen a haz koriil, a bevétel készpénzben
jott, tehat tiszta haszon, s a végén még az ut is elkésziilt, el6ttiik is kinyilott a kapu a XX.
szdzadba.

En ebbdl a kurzusbél maér kimaradtam, de még egyszer-egyszer megtapasztaltam
valamelyes utorezgéseit.

Mi mar nem koltoztiink ki a falvakba, kiilonben is nekem mar zommel ttkorszerisitési
feladatok jutottak, foutakon, s varosokon, nagykozségeken at. Mi mar szallodaban, vagy u.n.
ibusz-szobéakban, az IBUSZ altal szervezett maganszallasokon laktunk. S a helyszinen csak a
geodéziai munkat végeztiik el, a feldolgozas, tervezés mar a pesti irodaban tortént. De igy is
¢lveztem minden vidéki utunkat.

Tobbnyire Gerencsér Sanyi volt a tarsam. O akkor Gtven éves lehetett, gimnazista
lanya volt. Néha Demjén Bandi bacsi is eljott veliink, de egyszer Ferenczi Béla bacsi is
elkisért a Matraba, hogy a matrahazi honvéd iidiil6é el6tti nehéz hegyi szakasz kitlizésében
segitsen. S néha meg-meglatogatott benniinket Lengyel Bandi is.

Reggel 7-t61 délutan 5-ig szoktunk dolgozni. Legtobbszor tarisznyabdl ebédeltiink,
aztan este vagy ettliink valahol valami meleget, vagy a szalloddban ismét hazait vacsoraztunk.
Sanyival, hacsak lehetett, fiirdébe mentiink, néha moziba. Igy kiprobaltuk Mezdkovesden a
Zsori flirdét, amikor még csak egy csupasz betonmedencébdl allt, s a kdrnyék iddsebb népei
vaszongatyaban, kombinéban élvezték a forrd gyodgyvizet. De flirddtiink Szegeden az Anna-
fiirdében, és Gyoparoson is. Legjobban azonban Makot ¢élveztiik. Forr6 nyar volt, s mi a 43-as
utat mértiik Nagylakig, a hatarig. A szddas fuvarossal megbeszéltiik, hogy mikor Makorol
Nagylak felé¢ vitte az arujat, nekiink mindig hozott néhany jégbe hiitott palackot, igy nem
szomjaztunk. Este aztdn, mikor mikorbuszunkkal visszaértiink Makora a Korona szallodahoz,
els6 utunk az épiilet oldalszarnyaban 1évo tokaji bormérésbe vezetett. Ott megittunk egy, vagy
maximum két deci hiitott furmintot, aztdn elmentiink a strandra. Zaréraig dztunk a kellemes
hévizben. Utdna szallodai szobankban atdltoziink vacsorahoz, ahogy triemberekhez illik, s az
étteremben elfogyasztottuk a konyhafénok ajanlatit. Ez Mako reklamja volt: ,,Makoi
hagymas”. Nagy szelet rostélyos, akkora kazal siilt hagymaval, hogy beboritotta a tanyért.
Mindez, ma igy mondandk, akcids aron, 12 forintért.

Itt jegyezném meg, hogy ekkor mar igazan szépen kerestem. A gyakornoki félév
leteltével fizetésem elészor 1800 forintra ugrott, de aztan rovidesen elindult felfelé. Es a
prémiummal egyiitt rovidesen mar meghaladta a 3000 forintot. Abban az iddben ez ;o
fizetésnek szadmitott.

No de beszéljiink végre magéardl a munkarol!

Eldszor persze meg kellett tanulnom a miiszerek és a figuransok kezelését. Hiaba,
hogy bdven tanultunk geodéziat az egyetemen, az jo régen volt, s a terepmunka gyakorlatat el
kellett sajatitani. Lam, a Tiszat meg tudtam mérni egyediil is. Hanem amikor par héttel
késébb Mezdkovesden nekem jutott a feladat, hogy szintezzem végig a 3-as ut kitlizott
tengelyét a falu egyik végétdl a masikig, a végén dobbenetes eltéréssel zartam ezt a szimpla
miiveletet. Meg se mertem kérdezni Sanyitdl, hol hibazhattam vajon. Végre rajottem, hogy a
miiszer szintezd csavarjaval minden iranyzaskor vizszintesre kell allitani a tavcsévet. Errdl
feledkeztem meg! Néhany masodperc csak az egész, de nekem igy kozel két napi munkam
veszett karba.

Maskor viszont élmény volt ez a munka. Amikor példaul Algydn a Tisza vasarhelyi
oldalan elképzelt hosszu, nagysugari — talan 1500 méteres — ivet eldszor tliztiik ki, tavasz
volt, s a végenincsen kukoricatdblan éppen csak kikeltek az apré novények. gy is elég
bonyolult volt a kitlizés, mert a nagy tavolsagok miatt mindenféle hossz érintékre és
segédpontokra volt sziikség. Hol volt még akkor a GPS?! Aztdn amikor &sszel visszamentiink,
s a kovetkezd tervfazishoz ismét ki kellett tlizni az tuttengelyt, hiszen tavaszi covekeinket a



17

talajmiiveld gépek mind tonkretették, a kukorica immar joval a fejiink fo6lé nétt. Mint a
dzsungelharcosok, gy hajtottuk elére a hatalmas korivet keriileti szogekkel — ahogy a
szaknyelv mondja. S micsoda 6rom volt, amikor az iv kodzepén szembe talalkoztunk
onmagunkkal!

Vagy amikor Kaposvar és Nagybajom kozott tachimetraltam napokon at Ggy, hogy
reggel kitett a mikrobusz a vasut mellett, s este értem jott néhany kilométerrel odébb. Mobil
telefon? Hol volt az még akkor? Magam voltam 3-4 figuransommal a néptelen pusztan.

Egy délutan hatalmas zapor kapott el benniinket. Hova huzodtunk be eldle, miként
¢ltiik at, arra nem is emlékszem, csak arra, hogy bizony a miiszer is megazott. S mikor
masnap reggel bucsut intettiink a mikrobusznak, s felallitvan a miiszert belenéztem, semmit
sem lattam, csak valami tejfehér homalyt.

A teodolit beazott, s a lencsék parasak voltak. Szét kellett szednem ott a vasuti toltés
oldaldban, megtoriilgetni minden csavart és a tavcsd belsejében minden lencsét, aztdn a sok
apro alkatrészbdl ujra 6sszerakni, mintha optikus lennék. Nem veszett el a fiiben egyetlen
csavar sem: Sikertilt!

A tervezo mérnck munkdja

A geodézia, a miiszeres munka mellett a masik nagy iskola a tervezdi miivezetés volt.
Valojaban ez volt az a teriilet, ami engem a késébbi palyamra felkészitett. Miutan
kivitelezoként, mint miivezetd, vagy épitésvezetd, soha nem dolgoztam, gyakorlatombol
mindig hidnyzott a tényleges épitd munka fogdsainak, anyagainak, gazdasdgi €s emberi
kérdéseinek ismerete. Ezt tudta podtolni bizonyos mértékig a tervezdi miivezetés, ami a
tervezésnek ¢és a miiszaki ellenérzésnek valamilyen elegye. Es ennek soran taldlkoztam
elészor a feliigyeleti szervek, a minisztérium felsészintli épittetdi ¢és ellendrzo
tevékenységével is.

Maga a tervezés ugyancsak 6rém volt. Elveztem a gondolatot, hogy amit én itt most
lerajzolok, az nagy valdsziniiséggel rovidesen valosagga lesz. Es élveztem ennek a munkanak
a sok-sok apro részletét is. Még az olyan manualis dolgokat is, mint a ,,greifolas”. Kiilondsen
szerettem a hossz-szelvények szerkesztését, a hozza tartoz6 magassagszamitasokkal. Zommel
utkorszeriisitésekrdl 1évén sz6, mindig arra kellett torekedni, hogy minél jobban simuljunk a
meglévo uthoz, ez pedig sok probalkozassal, piszmogassal jart. Ezeket a fogasokat akkor még
nem konnyitették meg a szamitogépek, ezekhez sok tiirelem és kitartas kellett. Es grafoman
1évén nagyon szerettem a miszaki leirasokat. Azt hiszem, sokkal tobbet irtam le benniik, mint
amire igazan sziikség volt, de beleadtam szivemet-lelkemet.

Csak a koltségvetési kiirdsokat nem szerettem, mert ott sok standard szoveget kellett
volna lemasolni. Ehhez fliz6d6tt hat elsd ujitdsom: a kdltségvetési normagytiijteményt lapokra
stencileztettem, s ezeket a lapokat a folyosén egy polcrendszeren helyeztiik el. Csak le kellett
emelni a polcrdl a sziikséges lapokat, s beirni az aktualis szamadatokat — igy allt dssze a sok
miveletbdl felépiild koltségvetési kiirds. (Ma stencilezett lapok helyett a szamitdgép

crer
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KISZ-karrierem

Nem hallgathatom el a vallalatnal befutott KISZ-karrieremet sem.

Tudni kell, hogy a Kommunista Ifjusagi Szovetség az 56-os forradalom leverése utan
1957. marcius 21-én, a Tanacskoztarsasag kikialtasanak évforduldjan alakult. En 56-ban els6s
gimnazista voltam, s a forradalom élménye egész életemre meghatarozé emlék maradt. Ott
voltam a Sztalin szobor ledontésénél, Hunyadi téri lakasunkbol lattam az AVH-székhaz koriili
harcokat, apam a Magyar Radi6 munkastanacsadnak tagja volt. Az iskolaban minderrél nem
beszéltem (ilyesmirdl senki sem beszélt), de az osztalyban minden szé nélkiil ugy alakult,
hogy alapitod kisz-tag osztalytarsainktdl harom évig elég mereven tavol tartottuk magunkat.
Am a negyedik osztalyban, mikor a tovabbtanulas kérdése hirtelen elénk tornyosult,
osztalyfonokiink okos unszolasara végiil is beléptiink. Aztan az egyetemen barmi tortént, az
csak a KISZ szinében volt lehetséges, 1égyen az szinjatszé kor, vagy tancos rendezvény. Még
az Illés-zenekar is KISZ-hattérrel mitkodott. gy tehat mikor az Uvatervbe keriiltem, és KISZ-
titkarként régi szinjatszo-tdrsammal, Traffnek Tonival taldlkoztam, el sem tudtam volna
keriilni, hogy valami szerepet vallaljak. Igy keriiltem be elészor az Ut-iroda, késébb a vallalat
KISZ-vezetoségébe. (Ennek koriilményei ugyancsak kiilon irast érdemelnének.) Ez pedig
szdmomra tovabbi tanulasi, fejloddési lehetdséget jelentett.

gy lett lehetséges, hogy maér beosztott mérndkként részt vegyek az osztaly
brigadvezetdi értekezletein, ahol Lengyel Endre és az iranyit6 tervezdk a partcsoport, a KISZ,
¢és a szakszervezet képviseldivel megbeszélték az osztaly iigyeit: a feladatok elosztasat, a
bérezés és premizalas iddszerli kérdéseit, az esetleges személycseréket, stb. Majd késdébb,
mint a vallalati KISZ-vezetdség tagja, idonként részt vehettem a Magyar Ambrus vezette
vallalatvezetSi megbeszéléseken is. Igy egyrészt sok informéaciohoz jutottam, lattam, hogyan
miikédik az a bizonyos ,.harmas vezetés”: szakma, part(KISZ) és szakszervezet, masrészt
engem is kozelebbrél megismertek a legfelsé vezeték. S 1évén, hogy a vezetdktol
kedvezményeket — pld. nyelvtanfolyamokat — szerettiink volna kialkudni, kitalaltuk azt a
hangzatos jelszot, hogy ,,Valjék a KISZ termelderévé!” — vagyis bizonyitsuk be, hogy
nemcsak egyenként, de ifjisagi szervezetként is hasznosak vagyunk a vallalat szdmara. Amit
alapvetden sem a jovidlis és intelligens, joindulati Magyar Ambrus, sem miiszaki igazgatdja,
dr. Abraham Ké&lman, sem a vezetéség tobbi tagja nem tagadott. Magamra nézve viszont
kivivtam egy olyan poziciot, hogy amikor a KISZ-szervezetnek egy Kora-tavaszi
vezetStaboraban Abraham Kalman volt a vendégiink, s én kérdést intéztem hozza, 6 mielott
valaszolt volna, keményen ram nézett, és azt mondta:

- Te pedig ugy vigyazz magadra, hogy szemmel tartalak!

Megriadtam, természetesen, de egyszerre elfogott a biiszkeség is.

Masrészt hamarosan ovatossa is lettem. 1960 utan lassan-lassan el kellett fogadnunk a
forradalom leverése utani konszolidaciot. (Végtére egyetemre is ennek jegyében keriiltem.)
1963-ban megsziiletett az amnesztia. Hogy ez nem volt teljes, azt nem tudtuk. Es rovidesen
elkezdédtek az Uj Mechanizmus elékészitd munkalatai. (Ez volt a nagy kisérlet a szocialista
tervgazdasag valamiféle mikodOképessé tételére, legalabb valami szimuldlt piac
bevezetésére.) A sajtd ettdl visszhangzott. Mi, fiatal értelmiségiek pedig tele voltunk
tettvaggyal. Mikor vitukisként még egy ,,tisztességes iparos szakmarol” tlinédtem, €It bennem
valami martir-romantika. 6-7 évvel késébb azonban mar, megvaltoztathatatlannak latva a
rendszert, annak az emberibbé, miikodobbé formaladsaban reménykedtiink. (Hiszen csak egy
¢letlink van.) Errdl szolt 1965-ben a Tiikorben megjelent cikkem is: Félelmetes Ifjusag. Mi
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lettlink volna ez a félelmetes ifjusag, akik a régi kommunistdk 6rokében mar a magunk
tarsadalmat akartuk felépiteni, olyannd, amilyennek mi szeretnénk.

Es akkor jott 1968. augusztus 20. — Csehszlovakia megszallasanak napja.

Mélységes dobbenet és elkeseredés.

KISZ-titkarunk, Traffnek Toni szabadsagon volt, s nekem kellett bemennem a hirtelen
Osszerantott titkari értekezletre a keriileti KISZ-bizottsagra. Ott arrdl volt szd, nem vita,
hanem parancs formajaban, hogy harom f{6s jaréroket kell szervezni: egy rendor, egy
munkdasor és egy KISZ-fiatal, s jarni a varost, kémlelni az ellenzéki hangokat, ragtapaszokat,
ropcéduldkat, utcasarki pusmogokat. A gyomromat Osszeszoritotta a rémiilet és az undor.
Traffnek masnap visszatért a szabadsagrol, én mindezt atadtam neki és hirtelen kiszallasra
mentem.

Ettdl kezdve igyekeztem lazitani kiszes miikddésemet. S mikor 1971-ben atkeriiltem a
minisztériumba, ott mar elhallgattam még KISZ-tag-voltomat is. (Erdekes, senki sem
kérdezte.)

fgy lett beldlem parton kiviili szakember.

*

Iranyito tervezo lettem

Persze mint minden kozosségben, az Ut-4 osztalyon is voltak nyilt, vagy titkos
vetélkedések. Demjén Bandi bacsi egyszer azt mondta nekem:

- Neked addig kell irdnyito tervezdvé lenned, amig Sz.J. nem végez az egyetemen.

Sz.J. nadlam par évvel idOsebb, de mar ,,0regnek” szamitod, csalados szerkeszto-
technikus volt, s esti egyetemre jart. Vathatd volt, hogy ha 6 elébb végez, mint nekem
alkalmam adodik csoportvezetdvé, iranyitod tervezoveé eldlépnem, akkor 6vé a palma, s én
utana sokaig parkolo palyara keriilok.

Bandi bacsi el is kezdte az én felkészitésemet erre az eldléptetésre. Egyre tobb irdnyitd
tervez6i munkaval bizott meg. Ram bizta az 0 szerzddések eldkészitését, a munkaidd-
nyilvantartast, az altervezdi kapcsolatok apolésat, s igy tovabb.

Végiil szerencsém is volt. Vagy tdn Bandi bdacsi erre eldre szamitott? Mert tortént,
hogy 6t meghivtak a Mindség-ellendrzd osztalyra (MEQO), tehat megiiriilt a mi brigddunk
vezetdi helye, s én 3 éves diplomaval az UVATERYV legfiatalabb iranyito tervezdje lettem.
Szamomra ez presztizsben és fizetésben, jovedelemben is, jelentds valtozast hozott, de
munkdm is jelentdsen megvaltozott, mert most mar ¢én szerkesztettem a tervezoi
szerzOdéseket, készitettem a dijszamitasokat, és gazdalkodnom kellett az iddvel és a
munkatarsaim idéértékével, amit a beosztasuknak és gyakorlatuknak megfelelé mérndknap-
szorzok képviseltek. fgy kezdett mindjobban irritalni, hogy mikozben a szomszéd brigad
orokkeé tulorazik és panaszkodik a nagy leterhelésre, a prémiumokat is mindig 1lef616zi. Szdoval
ha tényleg olyan sok a munkajuk, hogy nem tudjak rendes munkaiddben ellatni, miért kapnak
annyi feladatot? Ha pedig 6k az oka, mert rosszul szervezik a munkat, vagy nem elég
hatékonyak magaban a tervezésben, akkor miért a sok prémium? — S ezt egyszer nyilvanosan
meg is kérdeztem.

Attol a honaptol 20-30 %-kal csokkent a jovedelmem.

Hamar r4jottem, hogy magam ellen szoltam, de akkor sem szivtam volna vissza, ha
lehetett volna.
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A Kozuti foosztalyon

Abraham Kdalman a KPM-be keriil

Akkoriban alakult meg a szaporodd autopalya- ¢és utkorszeriisitési munkak
lebonyolitasara a Kozuti Beruhazo Vallalat, az UTIBER. Igazgatoja a legendas egykori
Uvaterv-igazgatd, Gabor Istvan lett (,,Gabor Pista bacsi”). Pista bacsi Oreg roka volt a
szakmaban, egykor 6nallo épitési vallalkozo. J6 humoru, okos ember. Nagyon népszeri volt,
anekdotak tomegét mesélték rola.

Szervezte az UTIBER-t, toborozta a legénységet — én is jelentkeztem hat nala. Egy
darabig folyt az alku Gébor Pista bacsi ¢s Magyar Ambrus kozott, de végiil Magyar Ambrus
gy0zott, s nekem maradnom kellett.

Azaz kellett volna! Mert akkor meg kaptam egy telefont a minisztériumbol.

Ez a minisztérium a Kozlekedés- ¢és Postaligyi Minisztérium volt, népszerii
roviditésével a KPM.

(Egy jellemzd aprosag:

Sok évvel késobb, amikor a kozuti dolgozok mar narancssarga egyenruhat hordtak, és
ugyancsak narancsszinii autoikra az volt kiirva, hogy ,,KPM Kozuti Igazgatdsag”, egy
festékboltban valakitdl megkérdezte az elado, milyen sarga festéket szeretne venni. A vevo
ravagta: Kapéem-sargat.)

Azodta a kozlekedésért felel@s tarcat sokszor atszervezték, igy lassan ez a név is
feledésbe meriil. De ne felejtsiik el, hogy a legeslegels6 magyar kormanynak, 1848-ban az
elso felelds magyar minisztériumnak volt egy tagja, aki kizarolag a kozlekedésért volt felelds.
Es az a kormanytag nem is akarki volt, hanem gréf Széchenyi Istvan, a legnagyobb magyar.

A tanulsdg kedvéért lassuk, miként alakultak a kozlekedésiigy minisztériumi
tarsbérletei a II. vilaghaboru utan!

1. tablazat
A minisztérium neve A név érvényének
kezdete vége
KPM — Kozlekedés- és Postaiigyi 1949. VIII1. 20. | 1952. VI. 06.
Minisztérium
Kozlekedésiligyi Minisztérium 1952. V1. 06. 1953. VII. 07.
KPM — Ko6zlekedés- és Postatigyi 1953. VII. 07. | 1988. XII. 31.
Minisztérium
KOHEM — Kozlekedési-, Hirkozlési és Epitési | 1989. I. 1. 1990. V. 16.
Minisztérium
1988. évi XVI.tv.

KHM — Koézlekedési és Hirkozlési 1990. V. 16. 1990. IX. 14.
Minisztérium
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1990. évi XXX tv.

KHVM — Kozlekedési, Hirkozlési és Viziigyr | 1990. IX. 15. 2000. V. 25.

Minisztérium
1990. évi LXVIIL tv 8.§ (1)
44/1990.(1X.15.)Korm.r.
Ko6ViM - Kozlekedési és Viziigyi 2000. V. 26. 2002. V. 26
Minisztérium
2000. évi LXXXIX.tv.
GKM — Gazdasagi ¢s Kozlekedési 2002. V. 27 2008. V. 14.
Minisztérium

2002. évi XI1.tv.

KHEM - Kozlekedési, Hirkozlési és 2008. V. 14. 2010. V. 29.
Energiaiigyi Minisztérium
2008. évi XX.tv.

NFM - Nemzeti Fejlesztési Minisztérium 2010. V. 29.
2010. évi XLILtv.

1970-ben a KPM Kozuti féosztalyanak vezetdjévé az UVATERV miiszaki igazgatojat,
dr. Abraham Kalmant nevezték ki.

Akkoriban a KPM Kozuti féosztaly vezetdje nagyon nagy embernek szamitott. A
30.000 km-es orszagos kozuthaldzaton és az azt gondozo6 kozuti igazgatosagokon félistennek
tekintették. A 60-as években Kozari Istvan toltotte be ezt a magas tisztet, de a KPM vezetdi
valtozast akartak. Ratermettebb, dinamikusabb vezetot kerestek erre a posztra.

A kozlekedesi és postaiigyi miniszter azokban az években dr. Csanadi Gyorgy volt —
jovidlis egyetemi tanar, Greg vasutas, nagy zenerajongd. Es ravasz politikus. En az &
eldadasaibdl tanultam az egyetemen a vasutiizemtan utan a kozlekedéspolitika cimii targyat,
hiszen 6 volt a 60-as évek hires kozlekedéspolitikajanak megalkotdja. Els6 helyettese, késébb
allamtitkara Rodonyi Karoly, a MAV vezérigazgatdja volt. A tarca vasuton kiviili tigyeit
azonban gyakorlatilag Mészaros Laszl6 miniszterhelyettes iranyitotta, a kozutakért és
autokozlekedésért pedig — miutan a legendds munkismozgalmi harcos, Prieszol Jozsef
nyugdijba vonult — Kiss Dezsé miniszterhelyettes felelt — szintén kiprobalt partmunkas,
korabban a Nagy-budapesti Pértbizottsag titkara. O azonban, szakmaja szerint sofor 1étére, két
labbal allt a valosag talajan.

Ok ketten bekérették Abraham Kalmant, és megkinaltak a féosztalyvezetéi feladattal.

Abraham Kalman munkaskaderként mint fiatal technikus keriilt a KPM-be. 1954-ben
mérndki oklevelet szerezett, és osztalyvezetd lett. 1956 oktoberében bevalasztottak a
minisztérium forradalmi bizottsagaba, ezért amikor 1957 majusdban Kossa Istvan lett a tarca
vezetdje, onnan mennie kellett. Az Uvatervnél lett irodavezet6-helyettes, majd miiszaki
igazgato. A vallalatnal nagyon népszerti volt.

Az ajanlat, amit 1970-ben kapott, igencsak meglepte, és nem is nagyon Oriilt neki.
Fiatal volt (39 éves), és az UVATERYV miiszaki igazgatojaként tekintélyes és szabad ember.
Addigra mar beutazta a fél vildgot, s éppen a masik felét késziilt megismerni. Miért is lett
volna jo neki egy ilyen sokkal kotottebb és feleldsségteljesebb, kockazatosabb allas?
Odzkodott, szabadkozott tehat.

S akkor Mészaros elvtars odafordult Kiss Dezs6hoz:

- Te Dezsd! Lehet, hogy ez a Kalméan nem is olyan f.... gyerek?
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Abraham Kalmannak ez a megjegyzés iitott szoget a fejébe. Most értette meg, hogy a
sors olyasmit kinal neki, ami tobbé nem adodik. Ha ezt elfogadja, eldtte a csillagos ég. Ha
visszautasitja, akkor most taljutott élete delén.

Elfogadta tehat.

Es azonnal elkezdte a Kozuti féosztaly atszervezését, megfiatalitasat.

*

A Kézuti foosztaly vezetoi

Szinte zarojelben alljon itt a KPM Kozuti féosztalyarol a vezetdk rovid bemutatésal

A foosztaly teljes 1étszama (akkor mar csak) mintegy 50 6 volt. Ennek a vezetdje lett
dr. Abrahdm Kéalmén. Helyettesévé az Aszfaltutépitd Vallalat fomérnokét, Csermendi Laszlot
nevezték ki. (Csondes, preciz, nagyon kulturdlt ember volt.) A féosztalyvezetdé masodik
helyettese, aki ,,a fosztalyvezetd helyett” teljes alairdsi felhatalmazéssal rendelkezett, Kozma
Lasz106, az Ut osztaly vezetbie lett.

Az Utfenntartas és a koziti igazgatosagok iigyeinek intézése, iranyitasa az Ut osztaly
feladatkore volt, Kozma Laszl6 és helyettese, Formagyi Gy6z0 iranyitasaval. A fejlesztések a
Miiszaki osztaly, a hidakkal kapcsolatos iigyek a Hid osztily hataskorébe tartoztak. Ezek
vezetdje dr. Moldovan Kristof, illetve Apathy Arpad volt. A kozati igazgatosagok gépi
eszkozeirdl, a gépallomany kozponti fejlesztésérdl a dr. Hevessi Istvan vezette Gépészeti
osztaly gondoskodott, a gazdasagi- és pénziigyek pedig Brunner Laszl6 és helyettese, Molnar
Attila osztdlyara tartoztak. Ezen tul egy kétszemélyes személyzeti csoport foglalkozott a
kozuti igazgatdsagok vezetdinek személyzeti tigyeivel.

Talan itt kell kissé bdvebben is megemlékezniink Formagyi Gy6zo6rdl. Nem azért,
mintha nagy hdstetteket vitt volna végbe a kdzutakért folyo csatdban, hanem mert egy gondos
és preciz, becsiiletes, jo kolléga volt, a munkdjanak ¢él6 kormanyhivatalnok tipusanak
jellegzetes képviseldje.

Aki a szobdjaba belépett, eldszor is két dossziéra esett a pillantdsa. Az egyik az
Higéretek konyve” volt — ebbe jegyezték fel mindazokat az igéreteket és kotelezettségeket,
amiket jartukban-keltiikben, ilyen-olyan targyaldsaik sordan a tarca vezetdi vagy mas
politikusok a kozutak terén, s féleg a kozuti kassza terhére tettek. A mésik dosszi¢ az Utiigyi
Kutatd Intézet, az UKI tanulménya volt a kiilon-szintlivé atépitendd kozhti-vasuti
keresztezésekrdl. Mintegy 260 veszélyes keresztezés volt ebben lajstromozva fontossagi
sorrend szerint. Miniszteri utasitasra mindkett6t nagyon komolyan kellett venni, s volt
kozottiik még egy hasonlosag: mindkettébdl nagyon kevés valosult meg.

Mikor én, mintegy bemutatkozasként, eldszor beléptem hozza, 6 mindenek el6tt az
allamigazgatasi torvényt adta a kezembe:

- Ezen tul koztisztviseloként mindenben ehhez a torvényhez kell tartani magadat.
Tanulményozd at gondosan! — Ennyi volt akkor a kdzigazgatasi szakvizsga.

Formagyi Gy6z6 volt Kozma Lasz16 helyettese, aki féndke nagyon gyakori tavollétei
alatt az Ut osztaly biztos elérhetdségét, folyamatos készenlétét jelentette. Agglegény létére,
aki csak édesanyjanak, ékszerteknésének és pipajanak élt, 6t mindig meg lehetett talalni. O
volt hivatva arra is, hogy iligyiratainkat osztalyvezetdi aldirasra bocsassa. Nekem, aki kivalod
stilisztanak tartottam magam, ez allandd traumat jelentett, mert irdsaimat bizony alaposan at-
meg atdolgozta. Ma mar tudom, hogy az én sajto-stilusom, amit annak idején a JOovo
Mérnokénél vagy a Somogyi Néplapnal csiszolgattam, sokban tavol allt a Hivatal stilusatol.
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Ezt a hivatali stilust miivelte Formagyi Gy6z6 nagy gyakorlattal. Melyik mikor mennyire volt
jo és indokolt, arra nyilvan nincsen szentencia. En ebben is torekedtem azért a kozosen
elfogadhaté megoldasra, s az eredmény — tételezziik fol a legjobbat — talan szerencsés hibrid
volt.

Kollégam, Szalai Béla mas utat jart. Az 6 peckesebb dntudata még nehezebben viselte
el Formagyi Gy6z6 piros ceruzajat. O tehat be se vitte hozza irasait, hanem megvarta, mig
személyesen irathatta ala azokat Kozma Laszldval. Kozma pedig nem ragaszkodott a pontos
hivatali eljarasrendhez: vagy alairta Formagyi nélkiil Szalai ligyiratait, vagy visszaadta
atdolgozasra.

Formagyi Gy6z6 aztdn valamikor 1980 tajan kis irodajabol szinte egyenesen a
temetdbe tavozott. Legyen meg neki becsiiletes életével kiérdemelt 6rok nyugodalma!

*

Meghivas a KPM Kozuti Foosztalydra

1970 nyaran tehat én is kaptam egy telefont a KPM-bdl, s Abraham Kalman megkinalt
egy minisztériumi allassal. Papp Istvan kollégammal, egykori évfolyamtarsammal egyiitt
jartunk nala. Megkoszontiik az ajanlatot, s hazaballagtunk, hogy megfontoljuk. Utkézben, az
Andréassy ut — akkor Népkoztarsasag utja — fai alatt Istvan arrdl beszélt, hogy neki egy arra
illetékes kolléga megigérte, rovidesen autopalyas iranyitd tervezd lehet, s 6 a szakmaban
annal szebbet, tobbet el sem tud képzelni. En viszont mar kényelmetleniil érezvén magam az
Ut-4 osztalyon, és megérezve a minisztériumi munka perspektivait, igent mondtam a
javaslatra. De a dolog mégsem sikeriilt, mert Abrahdm Kalman nem kapta meg az igényelt
statusokat, s nem volt engem hové besorolnia.

Ezt megtudva Lengyel Endre irodavezetonk eldtt esketett meg, hogy most mar
maradok az osztalyan. Mi egyebet tehettem, letettem a hiiségeskiit, ami persze valdjaban
semmire sem kotelezett.

Dolgoztam tovabb, mintha misem tortént volna. A jovedelmem ¢és becsiiletem az
osztalyon ismét ndvekedett, ha nem is olyan szépen, mint korabban. S a hit és bizalom bizony
nem allt helyre. (Ma mar ezt nagyon sajnalom, mert Bandi nagyon j6 mesterem volt. Es
szégyellem, hogy ezt soha nem mondtam meg neki. Akkor azonban ezzel a megcsappant
bizalommal kellett €lnem.)

Telt-mult az id6. Kovetkez6 nyaron — az algy6i Tisza-hid nyomdokain immar
gyakorlott Tisza-szakértoként — elkészitettem a csongradi 0j Tisza-hid tanulmanytervét.
Ennek bemutatdsara augusztus kézepén Csongradon nagy tervismertetést rendeztek. Ott volt
Csongrad és Szentes varosdnak minden vezetdje, az orszaggyllési képviselok is, és
diszvendégként akitél a hid sorsa fiiggdtt, dr. Abraham Kalman. A strandon, a varos
vendéghazaban volt a rendezvény, s én voltam a f6 attrakcid, a légtornédsz, akiért a sok
elokeldség Osszejott. Egy nagy falitérképen bemutattam a terveket, a Kiskunfélegyhazatol
Szentesig javasolt valamennyi korrekcioval és fejlesztéssel. Nemcsak hid-terv volt az, hanem
uthéalozat-fejlesztés, javaslat a harom varos kapcsolatanak, mint gyongysornak Osszeflizésére.
Az ismertetés utdn nagy ebéd kovetkezett, aminek csucspontja egy 25 kilos gérdgdinnye volt.
Ebéd utan Abraham Kalmén asztalt bontott, s bucstzni kezdett. Télem igy koszont el:

— Veled beszélni szeretnék.



25

fgy tortént, hogy szeptember 1-t61 a KPM Kozati féosztalyanak munkatarsa lettem, a
Kozma Laszlo vezette Ut osztalyon, mint Veszprém és Somogy megye instruktora, teriileti
fomérndke.

(Az Ut-4 osztalyhoz fiiz6d6 kapcsolataim epilogusaként még el kell mondanom, hogy
sok év telt el ezutan anélkiil, hogy Lengyel Endrével taldlkoztam volna. Utjaink valahogy
sosem keresztezték egymast. Mar a 90-es évek vége felé tortént, hogy a recski kobanya és
elkeriild at ligyében valamit meg kellett beszélnem Podcs Istvannal. Hozza mentem az
UVATERV immar Krisztina korati irodajaba. S nala varatlanul osszefutottam dr. Lengyel
Endrével.

Nagyon megoriiltem neki! Szinte rakialtottam, hat nem ismersz meg!? Aztan j6 ideig
egymas szavaba vagva beszélgettiink. Nagyon bant, hogy bizony akkor sem kdszontem meg
neki mindazt, amit t6le tanultam, s nem kértem tole bocsanatot.

Ujabb 20 év telt el azéta. Amit akkor elmulasztottam, tobbé méar nem potolhatom. )

*

Elso napjaim, mint teriileti fomérnok

Kozma Laszl6 a szobajaban fogadott, s roviden elmondta, mi lesz a dolgom.
Gyakorlatilag mindenrdl tudnom kell, ami a Veszprémi és a Kaposvari Kozuti Igazgatésagon
torténik, vagy felmeriil. Kozvetlen 6sszekotd leszek az igazgato, s mellette a fomérnok, illetve
az thalozat fenntartasaért és iizemeltetéséért felelds minisztériumi Ut osztaly kozott. Kozma
kezembe adott egy barna miibér noteszt. Benne irotémb, TERULETI FOMERNOK fejléccel.

— Ezzel a notesszel irasban is intézkedhetsz az igazgatosagaidon. — mondta. — Amit
ezzel a fejléccel irasban adsz nekik, kotelesek végrehajtani. Fontosabb ligyekben csindlj az
utasitasrol indigoval masolatot!

Megilletédtem. Ereztem, hogy ez igen nagy bizalom, s ha az, akkor nagy felelésség is.

Veszprém megyét Zsiga Kiss Endrétdl vettem at, s 6 lett a szobatarsam is. Jokedélyti,
aprotermetli, otvenes ember volt Zsiga Bandi. Korabbrol csak latasbol ismertem, de 6
szivélyesen fogadott, s jo kilatdsokkal foglaltam el ir6asztalomat mellette. Sokat tanultam
téle. Egy esetet mindjart bemutatasként elmesélek.

Néhany hete voltam csak 0j méltosaigomban, amikor részt kellett vennem egy
targyalason, aminek témdja a tervezett badacsonyi fliggdvasut, libegd volt. Ezt a
hajoallomastél a Kisfaludy hazig, vagy még tovibb, fol a tetdre épitették volna. En
gigantomanias Otletnek tartottam, de miiszaki és politikai korokben is megoszlottak rola a
vélemények. Pap Janos, a Veszprém megyei Partbizottsag titkara példaul ugy nyilatkozott,
hogy ilyesmire kar a pénzt pocsékolni, 6 egyetlen egyszer, az avataskor fog végigutazni rajta.
Kozutasként féosztalyunk is foloslegesnek, pazarlasnak itélte. Méasok viszont, f6leg turisztikai
megfontolasbol lelkesen tAmogattak, agitaltak mellette. Nagy hullamokat vetett az 6tlet. Zsiga
Kis Endre ezért folajanlotta, hogy elkisér erre a targyalasra a MAV Vezérigazgatosagra,
ugyanis a kotélpalyak hatdsagi feladatait Ok lattak el.

Sokan jottiink 6ssze, s én kész lettem volna Gsszes ellenérvemet azonnal kiboritani az
asztalra. Bandi jelenlétében azonban nem illett magamhoz ragadni a kezdeményezést. Vartam
tehat, hogy 6 adja el az allispontunkat. O azonban hallgatott. A vita folyt, a partolok és
ellenzOk alaposan egymasnak estek. Sz6 volt ott koltségekrdl, gazdasdgossagrol,
kihasznalasrol, tajvédelemrdl, miiszaki szempontokrél. De amint telt az i1dd, a terv hivei
kezdtek teret vesziteni, az ellenzOk érvei egyre jobban elbizonytalanitottdk Oket. Aztan
egyszercsak Zsiga Kiss Endre is szot kért, s csondesen azt mondta:
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— Ugy latom, nincs ez a dolog még annyira kiérlelve, hogy itt most déntsiink réla.
Javaslom, hogy napoljuk el a kérdést.

Az otlet azota tobbszor is folmertilt, de érett gyiimdlcs, ami a labunk elé pottyanna,
azota sem lett beldle.

J6 leckét kaptam akkor a bolcs hallgatas és kivaras modszerérol.

De térjiink vissza els6 minisztériumi napjainkra!

A székfoglalasom utani napon Bandi vidékre utazott, méghozza tébb napra. En ott
iiltem tehat az asztal el6tt, ami a falnak volt forditva, s a Banditdl atvett veszprémi iratokat
bongésztem. Egész nap semmi sem tortént velem, csak néha csengett az egy szem telefon,
ami a szoba tuls6 sarkaban egy dohanyzo6 asztalon allt. Akkor én felkeltem, atmentem a
sarokba, s belemondtam a telefonba, hogy Zsiga Kiss elvtars csak a jovo héten lesz itthon.

Emlékszem, kezdetben nehezemre esett kimondani az ,,elvtars” szot. Kiszes multam
ellenére is. Az egyetemen, majd az Uvatervnél nem hasznaltuk az elvtars megszolitast. De itt
a minisztériumban ez altalanos volt, még a partonkiviiliekkel szemben is. (Hiszen nem is
lehetett tudni, ki tagja a partnak, ki nem.)

Szoval telefonkdzpontosa lettem Zsiga Kiss et-nak, s eltlinddtem, hogy ez most mar
mindig igy lesz? Ez lesz az én dolgom?

No, nem tartott ez igy sokaig.

De hatra volt még Somogy megye atvétele. Annak a gazdaja eldttem Szalai Béla volt.
Szeptember elsd napjaiban ¢ vidéken volt, varnom kellett, amig megérkezik. Mindenki ugy
emlegette 6t, mint akit ismernem kell, de én nem emlékeztem ra. Abraham Kalmén az
Uvatervbol tobbeket atvitt a KPM-be. Mindenek el6tt Moldovan Kristofot, aki mar az Uvaban
is tekintélyes osztalyvezetd volt, itt pedig a fejlesztésekért felelés Miiszaki osztalyt vezette.
Fiatal teriileti fomérnokként ott dolgozott mér Plispdk Istvan is, akit szegrél-végrol mar
ismertem az Uvabol. Szalai is onnan érkezett.

Egy nap nyilik a szobam ajtaja, benyit €s lezseren az ajtofélfanak tdmaszkodva megall
egy szOkés-kdcos fiatalember, akivel az Uvaterv folyos6jan mar mintha talalkoztam volna.

— Szevasz! — mondja. — Gyere, atadom neked Somogy megyét.

Ez hat Szalai — gondoltam, s mentem vele a szemkdozti szobaba. A sarokban nagy
halom mindenféle dosszié hevert.

— Ez itt Somogy megye! — mondta Szalai. — Vidd innen!

fgy vettem at Somogyorszag folott az uralmat.

*

Sornyepuszta

Talan az elsé vidéki utam Apathy Arpad bacsival, a Hid osztily vezetSjével
Somogyba, Rinyabesenyore vezetett. Azokban az években teljes gbzzel tartott a bekotout-
épitési program, s akkor késziilt el Labod feldl a 7 km hosszu bekotout Rinyabesenydre, a
zselici dombok kozé. Arpad bacsi ment az avatisra, hogy képviselje az épittetd
minisztériumot. Gyonyord, kies vidéken, elegans aszfaltiton érjiik el a falut. Ott var minket a
falu apraja-nagyja. Unnepség, himnusz, szalagvagas, dinomdinom, mert valdban igen nagy
dolog, hogy immar nem folduton kell télen-nyaron megtenni azt a 7 kilométert.

Aki ezt nem tudja elképzelni, olvassa el Jokainak A baratfalvi lévita cim{ regényét!
Abbol fogalmat alkothat maganak, milyen volt az élet a motorizéacio és a bekotouti program
elétt a hegyek-dombok, erdék-pusztak 6lelésében. Be kell vallanom, azt a foldutas vildgot én
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magam is alig-alig ismertem, legfeljebb édesapam, a faluradids riporter elbeszéléseibol.
Késébb sem nagyon talalkoztam é€lesben ezzel a helyzettel, de Iélekben sokszor beleéltem
magam, s nagyon nagy dolognak tartom ezeket az utakat. 13 évvel kés6bb, mint Zaldban
yjsiiteti kozati fomérndk, kaptam a hirt Toth Istvantol, a Zala Megyei Tanacs kozlekedési
osztalya vezet0jétol, hogy talalt egy falut, aminek nincs bekotdutja: Felsdszenterzsébet. Igaz,
hogy csak 2 km, de elég az annak, akinek ezt netan szakadd esOben kell végigjarnia. Mar
masnap ott voltam Fels6szenterzsébeten. S még abban az évben Gsszeloptuk-csaltuk nekik a
bekdtoutat! De ennek részleteirdl talan majd kés6bb legyen sz6!

A somogyi bekotdutakkal kapcsolatban akadt azonban més élményem is.

Szalai Béla, mikor mar athurcoltam a dosszié¢kat az én szobamba, s szekrénybe raktam
Oket, azért adott szobeli utravaldt is a megyéhez. Elmondta, hogy az igazgatd, Széles Péter,
derék, értelmes, egyszerii mérndk-ember, akivel lehet barmirdl okosan beszélni. A fomérndk,
Karoliny Marci bacsi meg éppen szenzécios valaki, de néha pont ez vele a gond. Kivald
mérndk, olvasott, miivelt 6regur, aki gyonyoriien fest, remek humora van, de az uthéaldzattal
kapcsolatban vannak bizonyos régeszméi is. Szoval ligyelni kell ra. S atadott nekem egy
indigéval firott teriileti fomérndki noteszlapot, mondvéan, vigydzzak ra, mint a szemem
fényére. A soOrnyepusztai bekdtéut miszaki jellemzoéi voltak azon felsorolva, azzal a
zaradékkal, hogy ,.kérem iktatni!”

Marci bacsinak ugyanis az a véleménye, hogy az E5-6s ut, ami ugyebar abban az
idében — még a régi Europa-tthdlozat idején — Londonbdl Bécsen 4t Isztambulba vezetett,
majd onnan tovabb Teheranba s még tovabb, Budapestet indokolatlanul érinti. Hiszen a
legrovidebb utvonal, csak rd kell nézni a térképre, Bécsbdl Keszthelyen és Marcalin at,
Kaposvar érintésével Pécsre, onnan tovabb Eszék és Belgrad felé vezet. Ha tehat Kiskorpad
fel6l megépitjiik a sérnyepusztai bekotdutat, azt olyan miiszaki jellemzdkkel kell megesindlni,
hogy egykor majd az E5-6s it szamara is atépités nélkiil megfeleld legyen.

Szalai Béla ezért véste kdbe ennek az utnak a miiszaki jellemzdit, nehogy Marci bacsit
elragadja a hév, és ha meg is dlmodta az autdpalyat a somogysardi hatarba, a ménes-jaras
mellé, megépiteni ne legyen mddjaban.

Az uthalozat és atalakitasa

fgy tehat gyonyori szép birodalmat kaptam, a Dravatol a Kemeneshatig, hatalmas
erddségekkel, s az egész Balatonnal, Bakonnyal. Olyan vidék, amit jobbara csak hirbdl
ismertem. Hiszen a Bakonybol alig egy-két kirdndulds emlékét Oriztem, Somogybdl pedig
csak kaposvari 0jsagiréskodasom egy honapja alatt, meg uvatervesként ismertem meg valami
keveset, jobbara csak Kaposvar kornyekét. Neki is lattam, hogy mieldbb megismerjem,
megtanuljam a teriiletet. A KPM-ben t61tott 6t évem alatt hetente legalabb egy, de tobbnyire
két napot vidéken toltottem, s havonta 2-3 ezer kilométert utaztam. Evente legaldbb egyszer
beutaztam a megyéim minden Utjat, a legtavolabbi bekdtdutakig bezarolag.

Mi volt ennek az értelme? Miért volt ez fontos?

Részletesen irtam errél a Kozlekedésépitési Szemle 2009. szeptemberi szdmaban.
(Motorizacio — uthalozat — iizemeltetés. Adalékok egy szakma torténetéhez, Kozma Lészlo
75. sziiletésnapja alkalmabol.) Itt elég talan egy rovid osszefoglalas is.

A habora utan Eurdpaban is egyre nagyobb lendiiletet kapott a motorizacio. Hozzank
elészor Olaszorszagbol érkeztek hirek az autopalydk épitésérdl, ezért is maradt meg sokdig az
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autosztrada elnevezés. De Anglidban és Németorszagban mar kordbban is épiiltek ilyen
kifejezetten autokozlekedésre tervezett utak, s a 60-as években Franciaorszag is nagy
lendiilettel latott neki a halozat kiépitésének. A hattérben természetesen az autdipar — és
altalaban a gépgyartas — fejlodése allt, és mindaz a technologiai és életmodbeli valtozas, ami a
motorizaciobol, a gépkocsi-kozlekedés lehetdségeibdl kovetkezett. A szocialista orszagok
azonban ebbdl a fejlodésbol sokaig kimaradtak. Politikusaink sokaig nem is fogtak fel, hogy a
gépkocsiipar a XX. szdzadnak a huzéagazata, s ugy gondoltak tan, hogy ez nem fog hozzank
,begylriizni”. A 60-as évekre azonban mar nyilvanvalo lett, hogy ezt a fejlédési 1épcsot senki
sem hagyhatja ki.

Az uthalozat azonban nem volt alkalmas a gépkocsi-kozlekedésre. Nemcsak
Magyarorszdgon, hanem vilagszerte sem. Az utakat at kellett épiteni az autokozlekedés
kovetelményei szerint. A legnagyobb forgalmu folyosdkban 1j utak épiiltek, kizardlag a
gépjarmiivek szamdra. Mar a haboru el6tt kialakult az a gyakorlat, hogy ezek az utak kozépen
elvalasztott 2x2 savval épiilnek. Ebbdl fejlodott ki a ma ismert autdpalya. A régi utak azonban
szerte Eurépaban még a XIX. szdzadban épliltek — vagy még az elott! —, a 16fogatok szamara.
A gépkocsi-kozlekedésre ezek az utak sok szempontbol alkalmatlanok voltak. Pélyajuk
keskeny volt, burkolatuk nem 4allta a stlyos és sebesen forgd gumikerekek igénybevételét,
vonalvezetésiik pedig a megndvekedett sebességre nem volt megfeleld.

Az orszagos kozutak halézata mar a 60-as évek elején is kdzel 30.000 km hosszt volt,
de ennek csak egy kis toredékét lehetett korszerlinek tekinteni. Az alsdbbrendii utak, az u.n.
Osszekoto- €s bekdtoutak jelentds része még foldut volt, de a halozat kiépitett részein is a
vizes makadam volt az uralkod6 burkolatnem. Ez a XIX. szazad klasszikus Utburkolata volt,
ami kiilonb6z6 szemnagysagh koézuzalékokbol kotdanyag nélkiil épilt fel tgy, hogy a
kiilonb6zé nagysagi zuzalékszemek egymast kiékelve adtdk a palya stabilitdsat. Fogatos
forgalomra ez tobbnyire meg is felelt. A keményre felfujt, gyorsan forgd autégumi azonban
kiszippantotta a ki¢keld apr6 zuzalékszemeket, s a vizes makadamut gyorsan katyusodott. Az
utfenntartd szervek ennek ellenszereként fejlesztették ki a portalanitds technologidjat. Az ut
felilletére gézolajjal higitott forré bitument permeteztek, s azt egy vékony réteg aprd
zuzalékkal fedték be. 1953 és 1965 kozott ilymddon a makaddm utak szine mind nagyobb
tomegben valt sziirkébdl feketére. (A permetezd gépkocsi volt a Timsina, a higitott bitumen a
»ferko-olaj™.)

Ennél igényesebb, de természetesen sokkal dragabb eljaras volt a ,bitumenes
hengerlés”, hivatalosan az itatott makadam burkolat. Ilyenkor a régi vizes makadam utat
7-8 cm vastagsagban forrd higitott bitumennel atitatott (1j makadam szerkezettel erdsitették
meg. A bitumen igy mar nem csak a feliiletet védte, hanem a szerkezet belsejében is
Osszeragasztotta a kdézetszemeket. Keverdgépben, receptura szerint Gsszedllitott aszfaltbol
vagy betonbdl azokban az években még csak a legjelentdsebb utak épiiltek.

A fejlesztés igénye tehat az Uthalozaton, de a forgalom szempontjabol is, mar 1960
tajan megmutatkoztak. De mert a kor gazdasagpolitikdja a kapitalista vilagban is, de a
sztalinista 6rokség folytan a szocialista orszagokban kiilondsen a termelés, ezen beliil is foleg
a nehézipar biivoletében ¢élt, a koltséges infrastruktira-fejlesztésre nem forditottak kelld
gondot. Valamiféle erjedés azért Magyarorszagon is elindult, amit az 1. sz. Budapest-
tatabanyai fout épitése, majd az M7 autdpalya elinditasa bizonyit. De hogy a feladat sokkal
nagyobb ¢és siirgetobb, mint néhany kiemelt Ut €épitése, azt igazan hisba vagoan az 1967-es év
elején az uthalozaton bekdvetkezett orszagos €és valoban katasztrofalis olvadasi karok jelezték,
majd 1969/70 telén szinte az egész orszdgot megbénitd hoakadalyok siirgették a kozlekedés
atfogo reformjat.

Emellett az uthaloézat gondozasanak ¢és fejlesztésének szervezeti hatterét 1is
korszerlisiteni kellett. A magyar uthdlozatért felelés allami intézmény az 1877 ota az
allamépitészeti hivatalok (AEH) megyei rendszerben felépitett halozata volt. Ezt a halozatot
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azonban a kommunista hatalomatvétel, mint annyi mas tarsadalmi-szervezeti formaciot,
megsemmisitette. Amint dr. Rigdé Mihdly baratom a Koézlekedéstudomanyi Szemlében (2009.
november) pontosan ismertette, 1947 utdn a slrli atszervezések kovetkeztében azt utakért
viselt felel6sség ide-oda hanyodott. De egy ropke évtized alatt bebizonyosodott, hogy azt csak
orszagosan egységes rendszerben lehet eredményesen miivelni, s 1958-ban kezdetét vette a
kozati igazgatosagi halozat kiépitése. Ezeknek az 6nallod koltségvetési szerveknek az orszagos
halézatat pedig a KPM Kozuti féosztalya nemcsak Osszefogta, de fonokként és egyben
felligyeleti szervként iranyitotta is. Csakhamar lathatd lett azonban, hogy erre egy
minisztériumi foéosztaly nem alkalmas. Hidnyzik a 1étszam is, a sziikséges szakért6i garda is,
de nagyobb gond, hogy az ilyetén iranyitds nem korményzati feladat. A minisztériumnak mas
a dolga. S ha mégis felépiti a maga keretei kozott a sziikséges szervezetet, akkor felborul a
tarca bels6 egyensulya, a szakterliletek ¢s fdosztalyok egymas kozti harmoénidja.
Kovetkezésképpen sziikség lenne orszadgos hataskorii iranyitd szervre. Ilyen szerv létrehozésa
eldl azonban a politikai vezetok akkor még mereven elzarkoztak.

Kozma Lészld 1969-ben fél éves tanulmanytton vehetett részt Franciaorszagban. A
francia utiigyi foigazgatosag, a Direction Générale des Routes ugyanis — némileg szakmai
hirnevét és a francia dics6ség, a ,,gloire” fényét csiszolandd6 — Eurdpa minden orszagabol
meghivta az Utiigyi szervezet egy-egy magas rangu tisztviseldjét, s végigkalauzolta dket a
szakma minden teriiletén. Megismerhették a fOigazgatésag munkajat, a hattérben
adatbankként és gazdasagi-pénziigyi dontés-eldkészitéként miikodé SETRA tevékenységét, a
kutatas, az oktatas, a megyei szervek és a fejlesztés-kivitelezés egész halozatat. Ugy vélem,
uthalézatunk ¢és kozati kozlekedéslink szempontjabdl nem talzés ezt a tanulmdnyutat a
korszakos jelzével illetni. Indulasa eldtt Mészaros Komaromi Laszl6 — akkor még a
foosztalyvezetd helyettese, aki kicsivel késdbb az indulé Kozlekedési és Tavkozlési Miiszaki
Foiskola féigazgatoja lett — azt mondta neki, tapasztalataibol tudatosan, gondos megfontolés
alapjan irja listaba azokat, amiket itthon is be kellene vezetni. S ha majd tizbdl harmat sikertil,
utazasat nagyon eredményesnek tekintheti.

Kozma L4szl6 ennek jegyében négy tanulsagot allitott a lista élére: a torténelmileg
kiépiilt uthalozat megerdsitését, a nehézjarmiivek tengelyterhelésének korlatozasat és
ellendrzését, az uthaldzat komplex iizemeltetését és az orszagos hataskorll szervezet, azon
beliil elséként az utazd kozonség tajékoztatasara hivatott stadio létrehozasat. Ezekrdl a
tovabbiakban mindrdl sz6 lesz.

Koziliik az els6 az utak moddszeres ¢€s tervszerli megerdsitésének gyakorlata
(,,renforcement coordonné”) volt. Ennek lényege, hogy a meglévd utat meg kell Orizni, s a
benne rejld anyagi értéket és miiszaki lehetdséget maximalisan ki kell hasznalni. Vagyis a
fogatforgalomra kiépitett utat a sziikkséges mértékben ki kell szélesiteni, a burkolatat pedig
aszfalttal meg kell erdsiteni. Bontani, korrekciokat épiteni csak ott szabad, ahol a meglévd ut
végképp alkalmatlan a biztonsagos forgalomra. Kozma Laszlé Franciaorszagbdl hazatérve
ezeket a modszereket javasolta itthon is bevezetni, de ezzel dardzsfészekbe nyult. A magyar
kozlekedési kormanyzat ¢€s a mérnok-tarsadalom ugyanis éppen abban a boldog
meggy6zOédésben ¢€lt, hogy az 1968-ban életbe Iéptetett Orszagos Kozutak Tervezési
Szabalyzata (OKTSZ) korszer(i, és ahhoz mindenképpen ragaszkodni kell. Kozma szerint uj
épitéseknél igen, de a meglévd Ut megerdsitése soran ez betarthatatlan maximalizmus.
Marpedig két feltételt egyidejiileg szem el6tt kell tartani: egyrészt gyors €s takarékos
eredményekre van sziikség, masrészt meg kell drizni a meglévd utakban rejld, anyagban és
munkéaban belefektetett értéket. Az OKTSZ éltalanos és maradéktalan betartdsa esetén e két
feltétel egyike sem teljesiil. Az 0j utak épitése hosszadalmas és koltséges. Prosperald
gazdasagban is évtizedekre lenne sziikség, hogy a teljes halozat atépiilhessen, mikdzben a
meglévd utakban rejld értéket elveszitenénk. Tehdt a két moddszert parhuzamosan kell
alkalmazni, mindegyiket a maga helyén.
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Emellett Kozma Lészl6 masik nagyon fontos tapasztalata, amit nyugati Utja soran
lesztirt, hogy raébredt, nem elég az utakat megépiteni ¢€s fenntartani. Az utakat, akar egy
gyarat, folyamatosan iizemeltetni kell. Ehhez pedig hozzaérté szakapparatusra van sziikség,
célgépekkel és bazistelepekkel. S6t, az uthasznalokkal, a kozlekedd tarsadalommal is
folyamatos kapcsolatot kell tartani. A francia példa, a Direction Générale des Routes és a
Direction Départemental de I’Equipements (az épitmények megyei igazgatdosdga) mintajara a
kozuti igazgatésagok keretében a régi utmesterségek helyett 1étre kell hozni a kozuti
tizemmérnokségek haldzatat.

A jarmu-terhelések szabalyozasa €s az utazokozonség tdjékoztatasa egy-egy kiilon
feladatta kerekedett, amikrol én is kiilon fogok szolIni.

Dr. Abraham Kalman magaéva tette ezeket a célokat, és a KPM Kozuti foosztalyat
elinditotta ezen az tton.

A Kozuti Féosztaly

Hatalmas feladat volt ez. Az orszag utjai akkor is, mint napjainkban, harom nagy
csoportba oszlottak. A forgalom zomét a mintegy 28.000 km hosszu orszagos kozuthéalozat
viselte. A kozutak masik nagy csoportja a varosi és kozségi utak tdmege volt, amit akkor
tandcsi utaknak neveztek. Ezek zome éppolyan korszeriitlen volt, mint az orszagos kozutak,
de a fejlesztési dontések és forrasok a helyi tanacsok kezében voltak. Végiil a harmadik
csoport az iizemi utak, gyartelepi, erdészeti és mezdgazdasagi utak, amivel kapcsolatban a
kozponti kormanyzatnak semmi befolyasa €s semmi feleldssége sem volt.

A 6.000 km f6utbol és 22.000 km alsobbrendli utbol 4llé orszagos kozuthalozat
atszotte az egész orszagot. A legkisebb falvaknak, de a vasuti- és hajoéallomésoknak is volt
bekotd utjuk, de tobbségiik csak makadam-burkolatd, s6t nagyon soknak csak foldutja volt.
Igencsak rafért tehat a haldzatra a korszer(sités, fejlesztés!

Ennek a feladatnak megtervezése, megszervezése és iranyitasa volt a Kozuti féosztaly
feladata, amiben kiemelt szerepet jatszott a Kozma Lészl6 vezette Ut osztaly.

2. tablazat
A Kozati fosztaly munkatarsai
1972-76 idészakaban
Osztaly Osztalyvezetd Munkatarsak
Ut osztaly Kozma Laszl dr. Buttkai Gabor

Formagyi Gy6z6 o.v.helyettes Csordas Csaba

Heltai Andrasné

Mihalyi Miklos

Molnar Laszlo

Patz Béla

Plachy Sandor

Piispok Istvan

Szalai Béla

késdbb

dr. Balla Istvan
Horvolgyi Lajos

Miiszaki osztaly dr. Moldovén Kristof Beck Kalméan
Keleti Imre
dr. Timar Andras
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Hid osztaly Apathy Arpad Biré Karoly
o.v.helyettes dr. Medved Gébor, | Kriston Szabolcs
kés6ébb dr. Trager Herbert Skoumal Gabor

Szantho Péter

Szilagyi Géza

Zsamboki Gabor
Gépészeti osztaly dr. Hevessi Istvan Dollmayer Matyas

Kasa Istvan

Kévago Laszlo

Kiinnle Tamas

Rothermel Frigyes
Zsemberi Ferenc

Goszleth Tibor (kiils6sként)

Kozgazdasagi osztaly Brunner Laszl6
Molnar Attila o.v.helyettes

En, mint emlitettem, kezdetben Veszprém és Somogy megye teriileti fémérnoke
voltam. Mikor taldn egy évvel késébb Zsiga Kiss Endrét valtva Csordas Csaba is az Ut
osztalyra keriilt, mivel 6 Kaposvaron sziiletett, atvette télem Somogy, Szalai Bélatol pedig
Zala megyét, én pedig Fejér megyét kaptam Somogy helyett. Majd amikor Kozma Laszl6
Plachy Sandorra bizta az egyre jobban szaporod6 vallalti fenntartasi munkak miiszaki és
pénziigyi nyilvantartast, én vettem at téle Pest megyét, beleértve az autépalya-fomérnokség
feliigyeletét is.

En ebbél a csapatbol a korabbiakban csak keveseket ismertem. Mire én a foosztalyra
keriiltem, Kovacs Béla bacsi mar nyugdijban volt, vele csak néha, mint eldkeld latogatdval
talalkoztam, s egyszer még Szombathelyre is meghivtam afféle szakmai kirdndulasra. Kozma
Laszlot a napirenden 1évé tutkorszertiisitésekkel kapcsolatosan ismertem meg, amikor — ma
ugy mondanank — PR-anyagokat készitettem, s azoknak 6 volt a sorozat-szerkesztéje. Mikor a
foosztalyra keriiltem, ott a kulcs-személy kétség nélkiil 6 volt.

O 1934-ben budapesti iparos-csaladbol sziiletett. Gondos, jo nevelést kapott, egyhazi
gimnaziumba jart, de gondolkodasaban az igy megismert értékek mellett a praktikumé volt a
f6 szerep. 1956-ban részt vett a miiegyetemi mozgalmakban, s ezért 1957-ben kézhez vett
friss diploma4jéaval keriilte a reflektorfényt. Néhany évi lappangas utdn mégis az Uvatervhez
kertilt a legendas Jakab Sandor irodajara. Ott lett iranyito tervez6, majd Mészaros Komaromi
Lasz16 a minisztériumba hivta, s lett iddvel a KPM Ut-fosztaly helyettes vezetéje. O ugyanis
— miként egy tanitvanya jellemezte — nyelv-zseni volt: mindenkinek a nyelvén tudott beszélni.
fgy elészor Prieszol Jozsef miniszterhelyettes figyelt fel ra, s vitte magaval mind gyakrabban
utjaira, targyaldsaira, mert — egyszerti kdmuvesként — sziiksége volt valakire, aki a realitasok
nyelvén tud neki tandcsokat adni. Késébb Prieszol utdda, Kiss Dezsé hasonloképpen értékelte
Kozma Laszl6 jozan miiszaki érveit. Igy lett beldle a dr. Abrahdam Kalman vezette fosztalyon
— aki maga ¢épiiletgépész volt — a fOosztaly miiszaki vonalvezetését meghatdrozo
osztalyvezetd.

Mindannyian nagy szerencseként konyvelhettiik el, akik az 6 csapataba keriiltiink. En
is sokat tanultam t6le — mit is? Amit az 6 mddszereibdl el tudtam lesni. (Még ha ¢ maga ezt
talin soha nem is fogalmazta meg.) A legfontosabb taldn, hogy a mérnoki munka nem
szamitasokbol és szabalyzatok alkalmazasabdl all. Sokkal inkdabb annyit jelent, hogy a
mérndki tudast és modszereket konkrét — megrendeldi, tarsadalmi, természeti, stb. —
problémdk megoldasara alkalmazzuk, de mindig tekintettel az sszes koriilményre, beleértve
ebbe még a politika szeszélyeit és a diktatura irracionalitasat is. Igy a mérnoknek is meg kell
kotnie a maga kompromisszumait, de mindig keményen tiszteletben tartva annak hatarait.
Mik ezek a hatarok? A fizika és anyagtan torvényei mellett mindig az elérendd cél az egyik,
de az erkodlcs torvényeit semmilyen cél érdekében soha nem szabad megsérteni.
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Kozma csapatanak azonban nem csupan a mérnoki szellem — a ,,génie civile” — volt a
kotdanyaga. Akkor ugy éreztem, hogy a masik a baratsag. Ma mar tudom, hogy az tébb volt
ennél: Kozma Laszl6 a csalddjanak tekintett minket, ahogy arrél egy nemrégiben eldkeriilt
bizalmas levele tanuskodik. S hogy maig annak tekint benniinket, annak pedig magam vagyok
a tanuja.

Am Kozma Laszl6 nem csupan barati rokonszenvbél foglalkozott veliink, fiatal
munkatarsaival. Noha stilusdbdl a patosz szinte teljesen hidnyzott, mindig hazafias
felel6sséget érzett a kezébe keriilt lehetdségek hasznositasaért. Igy tortént, hogy latva példaul,
milyen sok szakmai eredményt hozott a kutaté Marfai Tibor amerikai Ford-6sztondija,
kicsikarta a személyzeti f6osztalybol, hogy Szalai Béla is megkaphassa ezt a lehetdséget. A
Ford 0sztondijra vonatkozé felhivas ugyanis évrdl évre megérkezett a KPM-be és a tobbi
tarcahoz is, a tilbuzgd személyzeti foosztalyok ezeket a palyazatokat azonban elOszeretettel
elsiillyesztették. (Ugyan minek is mentek volna a mi fiatal szakembereink Amerikaba tanulni,
hiszen nekiink kezlinkben volt a kulcs a legfejlettebb szovjet tudoméany megismeréséhez!)
Kozma Laszl6 azonban a Budapesten tartott IRF kongresszus utan (az is de nagy dolog volt
akkoriban!), a hozzank ellatogaté notabilitdsokra tdmaszkodva, kierdszakolta Szalai Béla
szamadra, hogy egy szemesztert Lafayette varosaban, az ottani egyetemen tanulhasson.

Ebbdl a csalddi szellembdl fakadt szamomra is az a szinte sorsdontd koriilmény, hogy
a korabbrol nem ismert Szalai Bélaval és Plachy Sandorral nagyon hamar szoros barati
viszonyba keriiltem. Nagyon sokat voltunk egyiitt. Szakmai dolgainkat, elképzeléseinket
Oszintén megvitattuk. Tapasztalatszerzés, orszagismeret céljabol gyakran elkisértilk egymast
vidéki utjainkra is, s6t a maganéletiink gondjait, titkait is megosztottuk egymassal. Késdbb
ehhez a barati tarsasdghoz csatlakozott Csordas Csaba — akit az Uvatervben még csak futolag
ismertem —, Mihalyi Miklos, majd Viragh Lajos. Olyan volt ez a baratsag, hogy ha id6vel el is
tavolodtunk egymastol, ha Osszetalalkozunk, ma is teljes nyiltsaggal idvozoljiik egymast.
Amikor példaul 2000-ben Szalai Béla lett a kozati féosztily vezetdje, s 6 minden
munkatarsaval roviden konzultalt, nekem csak annyit mondott:

— Vacsorazzunk egyiitt hétfén Parizsban! Majd ott beszélgetiink.

En ugyanis hétfon éppen egy 3 hetes parizsi tréningre utaztam, 6 pedig egy masik
géppel az AIPCR rendes iilésére érkezett. Vartam hat rd délutdn az Abbas metrédllomasnal a
napstitésben...

A Kozuti foosztaly feladatai

A minisztérium az orszagos kozutakra fordithaté koltségvetési forrasokat az
intézményi rendszernek és a technoldgiai adottsagoknak megfeleld fejezetekben osztotta szét.
A {6 rovatok a kdvetkezdk voltak:

e Autodpalya épitések

Ennek tartalma magatol értetddik. Felelose a KPM Miiszaki osztalya volt. Abban
az idében az M1 és M7 autdpélya épitése volt napirenden (az elébbi a mai 1. sz.
fout nyomvonalan: Budadrs-Bicske-Tatabanya), és megkezd6dott az M3
elokészitése is.

o Utkorszeriisités
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A féutak korszeriisitése az Ut osztaly irdnyitasaval, az OKTSZ elbirasait véve
alapul — forgalmi és politikai fontossagi sorrend szerint. A hosszi szakaszokra
kiterjedd koncentralt korszertsitésekrdl az orszagos érdekek alapjan sziiletett
dontés, de kemény verseny folyt a kisebb korszertsitésekért is, mint egy-egy
varosi elkeriil6 szakasz, egy-egy jelentés csomopont, stb.

e Hidkorszerisités
Az orszagos kozuthalozat mintegy 6000 hidja mindségét tekintve rendkiviil nagy
szorast mutatott, de atlagdban is sotét volt a kép. Mind a nagyhidak, jelentds
folyohidak, mind a patakok és iddszakos vizfolyasok hidjai kozott nagyon sok volt
a keskeny, kis teherbirast, szerkezetében korszeriitlen, rossz allapotd miitargy.
Ezek korszeriisitésére gondozta a KPM Hid osztdlya a hidkorszerisitési
programot.

e Bekotout épités
Az 1965-70, és az 1970-75 kozotti tervidoszakokra orszagos program keretében
kaptak bekotoutat azok a falvak, amelyekben legalabb 200 ember élt legalabb 50,
faluszer(i rendben all6 hazban. Ennek kdszonhetd, hogy 1975 6ta Magyarorszagon
gyakorlatilag minden falu megkézelithetd aszfaltos uton.

e Vallalati fenntartas
A véllalati technologidkkal, gyakorlatilag az adott idszak korszerlinek tekinthetd
épitési technologidival elvégezhetd utfenntartasi feladatokra szolgalt. Az
egyébként ujszerli burkolaterdsitést is ebbe a csoportba soroltdk be.

e Haézilagos fenntartas
Az igazgatdsdgok sajat dolgozoival és eszkozeivel elvégezhetd tutfenntartdsi
feladatok, beleértve a téli hoeltakaritast és a sikos utak érdesitését is. Ez a forras
fedezte a fokozatosan egyre nagyobb teret elfoglalo utiizemeltetést, mindenek eldtt
a forgalomtechnikai teenddket is.

Ezek kozil itt most kiilon sz6lnék néhany szot az autopalyakrol. Akkor ugyanis én
ezzel nem sokat foglalkoztam, mégis méltatlan lenne megfeledkezni roluk. Hiszen a
motorizacionak vilagszerte egyik fo feltétele éppen az autdpalya-halozat kiépitése volt, s
Magyarorszagon is parhuzamosan kellett — vagy kellett volna — futnia a két programnak: az
autopalya-halozat kiépitésének és a hagyomanyos uthalozat fejlesztésének.

Az M7 autdpalya épitése mar a 60-as évek elején megkezdédott, és amikor Abraham
Kalmén a KPM-be keriilt, egyik f6 feladatdnak éppen az autopalya-halozat kiépitését
tekintette. Ezért vitte magaval az Uvaterbdl dr. Moldovan Kristofot €s bizta ra a Miiszaki
osztaly vezetését. Majd maga is hozzalatott, hogy koriilnézve a vildgban személyesen
tajekozodjek a miiszaki megoldasokrol €s finanszirozas modszerirdl. Maga mellé vette a
nyelveket is jol ismerd Reinisch Egont és Timar Andrést, két kitlind mérnokot, s Eurdpan
kiviil Amerikat és Japant is végiglatogatva kidolgoztatta az 500 km-es magyarorszagi utdijas
autopalya-halozat terveit. Nem rajta és rajtuk mulott, hogy ez a program a Siofokot elkeriild
fél-autopalyaval torzd maradt.

Mert a legfobb kérdés — tegyiik hozza: mindmaig ez a legfobb kérdés! —, hogy az
autopalydkra és az eldbbiekben vazolt tobbi teendére honnan és mennyi pénz jut. Abban az
idében barmilyen célra csak egyetlen forras 1étezett, az orszagos koltségvetés, aminek gazdéja
az Orszagos Tervhivatal és a Pénzligyminisztérium volt. A kézutakra sziikséges forrasokat
tehat az éves koltségvetés készitése sordn ezeknél a tarcdkndl kellett kiharcolni.
Természetesen soha nem sikeriilt annyit szerezni, amennyire sziikség lett volna, vagy
amennyit a szakma sziikségesnek tartott. De egyrészt azokban az években sokkal nagyobb
szeletet sikertilt kihasitani az orszagos tortdbol, mint azel6tt €s azdta barmikor. Ez eleve jo
biztositéka volt a sikernek. Masrészt azonban relative €s a sziikségletekhez-vagyakhoz képest
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barmilyen keveset adott is a koltségvetés, ez az 6sszeg mégis olyan nagy volt, hogy minden, a
kozati szakman kiviil 4ll6 szamara elképesztd O0sszegnek tlint, és ezaltal szinte automatikusan
botranykdvé lett.

Kiilondsen feltiing és ezaltal veszélyes volt ez, ha végiggondoljuk a dontési szinteket.
Hasonldé vagy még nagyobb 0Osszegekrdl természetesen mas tarcdkndl is dontdttek. Az
épitdipar, a nehézipar, a banyaszat nyilvan még nagyobb 6sszegekkel gazdalkodott. De ezek
ugy nevezett ,termel0” agazatok voltak, és ott ezekre a feladatokra tobbszintli, nagy
apparatusok miikodtek, trosztok, vezérigazgatosagok, s ezeknek a stratégiai dokumentumait a
fels6szintl politikai forumok is megtargyaltak. A kozlekedési tarcan beliil is voltak hasonld
nagyrendszerek, mindenek el6tt a vasut és a posta. De ezek ugyancsak torténelmileg kialakult
szervezeti keretek kozott, vezérigazgatosagi iranyitds alatt mikodtek, ahol a vezérigazgatd
egyuttal miniszterhelyettes is volt.

Ezzel szemben ez a ,parvenii” aldgazat, a kozati szolgalat, kdvetel6z6 moddon, és
gyakorlatilag sikert sikerre halmozva ugy miikodott, hogy féosztalyvezetéi rangban 1évo
vezetdjénél megyei és nagyvarosi vezetdk szinte kilincseltek, a pénzek tényleges kiosztasa
pedig egy kozépvezetdre volt bizva, aki szinte tetszése szerint domin6zhatott vele. Ebbe nem
szolt bele valojaban semmiféle part-, vagy allami jovahagyo6 és ellendrzd szerv, az Ut-osztaly
vezetdje — késobb az 6 irodedkjaként Plachy Sandor — egy kockas fiizetben vezette a
nyilvantartasokat. Kotéltanc volt ez a javabol!

Mi, a beosztott, de a rank ruhdzott bizalomtdl kiss¢ megszédiilt teriileti fomérndkok,
ennek persze csak a diadalmas oldalat lattuk. Tudtuk ugyan, hogy mi csak az egyik szerszam
voltunk, amivel az egyes mestermiiveket: a jelentds kozuti beruhdzasokat kifaragtdk, de
orommel és sikerekre €hesen éltiink a lehetdséggel, s szerettiik volna hataskoriinket még
tovabb tagitani. Nem éreztiik azt a veszélyt, ami abban a mind jobban elbiirokratiz4lodo,
ideologiaktol €s hatalmi vetélkedésektdl merev és lassan lepusztuld rendszerben rank és az
Ugyre leselkedett. (Akkor még nem vonhattuk le a hires ,meggymag iigy” tanulsigait,
ahogyan a hulladékbdl hasznot préseld, otletes vallalkozonak bele kellett buknia a sikerbe.)
Az uthdlozat fejlesztésével, lizemeltetésével kapcsolatos események és a szereplok sorsa
azonban igy utolag mar pontosan kirajzolja a hetvenes-nyolcvanas évek Magyarorszaganak
egyik jellegzetes korlapjat, a kozuti kozlekedés ¢és az 1thdlozat-fejlesztés sulyosan
ellentmondasos torténetét.

De meg kell itt emlékeznlink még egy nagyon fontos feladatrol!

Ezeknek a miiszaki és pénziigyi teenddknek az ellatdsdhoz nélkiilozhetetlen volt a
fegyelmezett és hozzaértd szakember-garda nemcsak a Kozuti féosztdlyon, hanem mindenek
eltt a teriileten, az igazgatosigokon. Abraham Kéalmannak egyik legfeleldsségteljesebb
feladata volt az igazgatosagi vezet6k kivalasztasa. Szaktudas, emberség ¢€s politikai
megbizhatosag kivantatott minden igazgatotol, fomérnoktdl. Bizony nem volt kénnyl a
megfeleld vezetSk kivalasztasa. Alljon itt csak egyetlen példa!

Az egyilk megyében az 1dés munkaskdder igazgaté nyugdijba késziilt, és igy 1)
igazgatot kellett talalni. Abraham Kalman Kozma Laszlé kiséretében felkereste a megyei
partbizottsag elso titkarat, és javasolta, hogy a korabbi fomérnokot nevezzék ki igazgatonak.
Az els6 titkar, a megye legfébb vezetdje azonban megrokonyddéssel fogadta a javaslatot,
hiszen a fémérndk nem volt parttag. Ujabb jeldltet kellett tehat keresni. Az igazgatosag
kozépvezetdi kozott két alkalmas, miiszakilag jol képzett mérnok is volt, de egyikiik sem volt
parttag! Kozma Laszl6 vallalta, hogy maga is parton kiviiliként meggy6zi dket, 1épjenek be,
maskiilonben kiviilrél kapnak idegen, kiszamithatatlan fonokot. Egyikiiket végiil sikeriilt
ravenni, s O el is nyerte az igazgatéi allast. De jellemz6 a kor ziirzavaros viszonyaira, hogy
évekkel késobb, az igazgatosdgok 1983-as Gsszevondsa utan, amikor a politikai 1égkér mar
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olvadni kezdett, ezt az embert a tars-megyei kollégak éppen ,,s6tét kommunista” multja miatt
fogadtak ellenérzéssel.

*

A teriileti fomérndk feladatai

A foutaknak, pontosabban a legfontosabb féutaknak az OKTSZ szerinti korszer(sitése
a 60-as évek kozepén indult meg. Ez a program 1970-72-re jelent0s eredményeket hozott.
Megépiilt példaul a legelsok kozott a 3. sz. fout Miskolcig, a 7. sz. fout balatonparti szakasza,
vagy nagyrészt teljesen j nyomvonalon a 84. sz. fout. 1971-ben azonban megkezdddott a
burkolaterésitési program is. A legelsd, szinte kisérleti akcid a 67. sz. Kaposvar-balatonlellei
fout megerdsitése volt. 1971 nyaran kezd6dott a 6 m széles burkolat megerdsitése egy réteg
aszfalttal. Tervek nem késziiltek, csak a finisher kiegyenlitd gerenddjaval csillapitottak a
hosszhulldmokat. A munka elszamolasa a kiszallitott aszfalt mennyisége alapjan tortént.

Somogy megye az én teriiletem volt, s nekem éppen az lett az els6 feladatom, hogy
ebbe a teljesen Ujszerti munkéba drasztikusan beavatkozzam. Szeptemberre ugyanis elfogyott
a fOosztaly fenntartasi pénze, s mikor a Pénzligyminisztériumban kudarcot vallott a
potkeretért inditott akcid, a munkéat azonnali hatéllyal le kellett allitani. Nekem ezért a szigora
kozponti vezérlés jegyében a helyszinre kellett utaznom, s kijelolnom, hogy az Uj
aszfaltszOnyeget — a biztonsagi szempontokat is szem elOtt tartva — pontosan hol és miként
szakitsak meg.

Szigoru kozponti vezérlés! Kozma Laszlé valoban keményen kézben tartotta a
programot, s ennek mi, teriileti fomérnokdk voltunk az eszkdzei. Szinte allanddan kint
tartozkodtunk a teriileten — heti két-harom napot voltunk a megyé€inkben. Mindannyian
szenvedélyesen szerettlink utazni, s meg akartuk ismerni a teriiletlinket, s6t az egész orszagot.
Vagy legalabb is annak az orszagos kozutak mentén fekvo parszdz méter széles savjat. Mert
az sose fért bele a programunkba, hogy az utjainktol eltdvolodjunk, s olyan helyeket is
felkeressiink, ami az utrol nem latszott. (Pedig de sz€p ez az orszdg, s mennyi kincs maradt
rejtve eldttiink!) A lényeg azonban, hogy az utakat akartuk megismerni, és a hibaikat
kijavitani. En példaul egy-egy ttbeutazasom utan sokszor 2-3 gépelt oldalnyi hibajegyzéket,
észrevételt kiildtem az érintett igazgatosagnak. Nem is gondoltunk ra, hogy sokak szdmara a
mi lazas orszagjarasunk esetleg csak passzionak tiinik. Pedig a kiviilallok bizony nemigen
hitték el, hogy mi ezt Oszinte lelkesedébdl csindljuk, és hogy szamunkra ez egyfajta
misszionariusi munka volt. Gyanakodva nézték, €s voltaképpen szerencsénk, hogy botrany
nélkiil megusztuk.

Maga Kozma Lasz16 is 6rokké Gton volt. Ideje harmadat vidéken toltotte, harmadat a
Pénziigyminisztériumban és a Tervhivatalban, s mi alig tudtunk talalkozni vele. Pedig mindig
sok megbeszélnivalonk lett volna. Kozvetlen, tételes instrukcid hijdn azonban a magunk feje
alapjan kellett intézkedniink. Ezért aztdn a problémadinkat egymassal is rendszeresen
megbeszEltiikk. Nagyon szoros csapatmunka volt.

Kozmaval legbiztosabban ugy tudtunk beszélni, ha néha elkisérhettiik egy-egy vidéki
utjara. Egy ilyen utunkhoz kapcsolodik egy torténetem, ami nem tartozik ugyan szorosan a
kozutak témajahoz, de jol jellemzi a magyar allapotokat.

Vidéki utjaira Kozma Laszlonak mar akkor rendelkezésére allt egy sajat vezetési
1500 cm?-es Zsiguli, amit Kiss Dezs6 miniszterhelyettessel kdzosen hasznalt. Ez a tipus akkor
még igazi kuridbzumnak szamitott. Afféle bemutatd példany volt, s Kiss Dezsd, mint
szenvedélyes autos, gyonyori vilagoskék BMW-je mellett strapasabb utakra inkabb ezt az
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autdt hasznalta. Ha pedig éppen nem volt rd sziiksége, atengedte Kozménak, de szigortian
csak Oneki, akinek hivatalosan a nevén volt. A kocsi, mint teszt-autd miiszaki szervizelését
pedig a Kozlekedéstudomanyi Intézet gépjarmii laboratoriuma latta el.

Az emlitett napon reggel Gyor felé indultunk volna, de eldtte el kellett vinni az autot a
szervizbe. S mig ott a kocsit atvizsgaltak, ¢élénk beszélgetésbe bonyolodtunk egy i1ddsebb
kutatd6 mérndkkel. (A nevét sajnos nem tudom.) Kidertilt, hogy egy igazi feltalaloval hozott
Ossze a véletlen: ¢ talalta fel a hajtokar nélkiili robbanomotort. A talalmany lényege, hogy a
fétengely nem hajtokarokon keresztiil kapja a dugattyuktol a meghajtast, hanem kozvetleniil a
dugattyakhoz van csapagyazva. Igy a motort a hagyomanyosnal lényegesen kisebb és
konnyebb. A mihely probapadjan meg is tekinthettiink két kisérleti példanyt: egy
személyautohoz valo ottd- és egy autobuszhoz alkalmas diesel motort. S meghallgathattuk a
feltalaloé hanyattatasanak torténetét. A taldllmany ugyanis a motorgyarakba sohasem jutott el.
Ertékesitését ugyanis a szocialista orszagok kozotti egyezmények szellemében csak a KGST
(Kolecsonds Gazdasagi Segitség Tandcsa) keretein beliill engedélyezték, de a szovjet
autogyarak elfektették a javaslatot. Nyugatra pedig, még ha sikertilt is volna megtaldlni a
megfeleld hasznositot, nem engedték kivinni. igy aztan a szellemes konstrukcié hamuva lett,
mieldtt langot fogott volna. Mindez az ,.élenjar6 szocialista technika” jegyében.

Térjlink azonban vissza a teriileti fomérnokok bemutatasahoz!

Nagyon fontos, hogy a teriileti fOomérnok nemcsak a kozti igazgatésag ¢és a
minisztérium kozotti kapcsolat letéteményese volt. Els6fokon 6 képviselte a tarcat a megye €s
a telepiilések kozott is. Szinte napi kapcsolata volt a megyei tanécs épitési-, kozlekedési €s
viziigyi osztilyaval (EKVO), és ami tobb, a megyei partbizottsig gazdasagpolitikai
osztalyaval. A rendszeres kapcsolat mellett minden évben volt két olyan alkalom is, ami
torvényszeriien 0sszehozta dket. Az egyik a kovetkez6 évi feladatterv 0sszeallitasa volt, ami
mindig a teriileti fémérnok jelenlétében tortént, az igazgatdsdg vezetdi €s a megyei tancs,
valamint a parbizottsag osztalyvezetdjének részvételével. A masik ilyen jeles alkalom a tarca
kijelolt vezetdjének rendszeresitett megyei latogatasa volt. A miniszter és helyettesei ugyanis
rotaciés rendben minden évben felkeresték a megyéket, és a parbizottsag épiiletében, a
megyei partbizottsag titkaraval és a megyei tanacs elnokével megbeszélték a megye és a tarca
1doszerli ligyeit. Ezen a megbesz€lésen természetesen részt vettek a tarca megyei
intézményeinek vezetdi: a vasutigazgatdosdg, a kozuti igazgatosag, a Volan, az AFIT
(Autofenntarto-ipari Troszt) és a Posta vezetdi. A teriileti fémérnok feladata volt az is, hogy
ennek a targyaldsnak kozuti napirendi pontjait el6készitse. A teriileti fdmérndk ezen tul
szlikség szerint kapcsolatot tartott a megye varosainak, nagyobb kozségeinek vezetdivel is.
Engem meghivtak példaul a kaposvari vérosi tanacs iilésére, vagy mikor egyszer csak ugy ut
kozben bekoszontem Palfy Karoly balatonfiiredi tandcselnokhdz, hirtelen ebédet hozatott
nekem, és felkért, hogy mondjak koszontdt, vagjak szalagot a 71. fout és a Jokai utca
csomopontjaban éppen elkésziilt jelzéldmpa avatdsan. Ezeken a megyei targyaldsokon
természetesen a kovetkezd évi program tartalma volt a f6 téma. Ebben a kozuti igazgatosag
volt a kezdeményezd, de a teriileti fomérndknek is megvolt a maga koncepcidja, ami nem is
egyezett mindig a tarca allaspontjaval, de amit a tarca elképzeléseként probalt elfogadtatni. Es
megvolt a megyei tanidcs és a partbizottsag elképzelése is. Az t- és hidkorszeriisitések
programjardl, ami alaposabb €s hosszabb eldkészitést igényelt, ezeken a targyalasokon mar
viszonylag kevesebb sz6 esett. A burkolatmegerdsitések €s a megépitendd bekotdutak tételes
jegyzekeérdl azonban kemény vitdk voltak. Pap Janos, Veszprém megye legenddsan bigott
kommunista elsd titkara, aki ajkai volt, és a maga merev-vonalas moédjan csak ,,a
munkasosztaly érdekeit” képviselte, 6 tehat példaul azon a véleményen volt, hogy a 71. sz.
fout csak Balatonfiiredig, a 8. sz. féut Ajkaig fontos: ami ettdl nyugatra van, arra nem szabad
pénzt pocsékolni. (Meg is lett ennek az ara, amikor Keszthely és a keszthelyi jaras
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Veszprémtdl Zala megyéhez partolt!) Somogy megye pedig azt vallotta, hogy a Balaton nem
Somogyé, hanem az orszagé. Tehat a 7. ut fejlesztésére somogyi pénzt nem szabad
felhasznalni, arra a tarca gondoskodjék kiilon forrasokrdl. Miutan azonban hasonld érveléssel
minden megyének megvoltak az igényei azokra a kiilon-pénzekre, amelyek a koltségvetésben
sosem léteztek, a tarca ezeket a koveteléseket mindig igyekezett visszautasitani. Nekiink az Ut
osztalyon inkabb az volt a problémank, hogy a szamtalan eltérd jellemzot miként lehet ugy
figyelembe venni, hogy a haldzat egészére igazsagosan tudjuk elosztani a forrasokat. (Ez a
szemlélet annyira belém ivodott, hogy késdbb Szombathelyen, amikor — hogy ugy mondjam —
atkeriiltem az asztal masik oldalara, sokszor szememre vetették, hogy miért t6rodom én
annyira az orszagos szempontokkal. Lennék inkabb sokkal er0szakosabb és ravaszabb a vasi
érdekek érvényesitésében!)

Az utfejlesztési programok mellett kiilon fejezetet alkotott az intézmény-fejlesztés.
El6szor is 1étre kellett hozni minden megyében a kozuti igazgatosagot. Kezdetben, még a 60-
as évek elsd felében, 12 kozhti igazgatosag (KIG) és 12 kozuti {izemi vallalat (KUV) alakult
az orszagban. Késébb ezek a KUV-6k tovabb fejlédtek, és kozati épité vallalatok (KEV)
lettek beldliik, az Utépité Troszt ernydje ald dsszefogva, s kijelolve kinek-kinek a miikodési
teriiletét. (A troszt vezérigazgatdja Ujvari Istvan, miiszaki igazgatdja Husi Marton volt.)
Budapest, Gyor, Székesfehérvar, Zalaegerszeg, Kaposvar, Pécs, Eger, Miskolc, Nyiregyhaza,
Kecskemét, Debrecen ¢és Hoédmezévasarhely volt a 12 KEV székhelye. Gyakorlatilag
monopolhelyzet volt ez, verseny csak az Ut-Troszt egésze, illetve a két nagyvallalat, a
Betonutépitd Vallalat (BUV) és az Aszfaltatépité Vallalat (AUV) kozott alakult ki.

Kezdetben a kozuti igazgatosdgok hatasteriilete is atnyulott a megyehatarokon,
székhelyiik megegyezett a KEV-ekével. Igy az egri igazgatosag egész Nograd megyét is
gondozta, de pld. Vas megye teriilete részben Gydrhdz, részben Zalaegerszeghez tartozott.
Gondoljuk el: példaul a 2. sz. féut Drégelypalank és Hont koriili szakaszanak korszertisitését
Egerbél intézték. Pedig onnan nézve még Salgodtarjan is milyen messze van! Erthetd, ha az
igazgatosag nélkiili megyék ezt sérelmezték, és keményen lobbiztak a sajat igazgatdsagért.
1966-t6l tehat megindult a tovabbi 7 igazgatdsdg megszervezése is.

Ez persze nem mehetett egyik naprol a masikra. A teriileti garda, az itmesterségek €s
azok személyzete ugyan megvolt, még ha sokszor nagyon kezdetleges formaban is, az
igazgatosag kozpontjat azonban a semmibdl kellett felépiteni. Alkalmas vezetOket kellett
talalni, miiszaki munkatarsakat kellett toborozni, és megfeleld irodaépiiletrdl is gondoskodni
kellett. 1971-re mar megalakult valamennyi megyében a KIG, de a koriilmények még sok
helyen kezdetlegesek voltak. Ahol annak idején KUV és KIG egyiitt létesiilt, modern kozds
sz€khazban helyezték el dket. Ahol azonban nem volt véllalat, az igazgatdsag nyomorisagos
iroddkban kezdte miikddését. Mikor Veszprémben sor keriilt elsdé latogatasomra, az
igazgatosadg egy nagyon leromlott, sziik épiiletben miikodott, de mogotte, az udvaron mar
épiilt a ma 1s meglévd, ) székhaz. Vagy nézziik Budapestet, ahol annak idején nem épiilt
kozos székhdz. Az igazgatésag kozpontja a Bécsi utca és a Dedk Ferenc utca sarkén egy
lakohdz masodik emeletén volt (talan két egykori polgari lakds helyiségeiben), majd késdbb
megkaptak a Széna téren a metrd-Eépitkezés kétszintes barakképiiletét is. Szdmomra a
legemlékezetesebb és legnyomorisagosabb azonban éppen a Szombathelyi KIG helyzete volt,
hiszen évekig magam is ott dolgoztam. A Vadas Marton utcaban, a Gydngyds patak partjan
voltak az igazgatdsag irodai, 9 foldszinti €s 3 pincesori szobdban. Egy dolgozora mindennel
egyiitt 2,5 m? jutott! Ennek az irod4anak egyetlen elénye az volt, hogy munka kdzben, ha szép
volt az 1dd, a nyitott ablakon 4t a patak csobogasat hallgathattam.

Ilyen viszonyok kozott hirdette meg Kozma Laszlo, hogy a kozati igazgatésagok
feladata a jovoben nem az utfenntartds, hiszen az csak minimum-feltétel, hanem az utak
lizemeltetése.
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Utiizemeltetés

Mi a kiilonbség az utfenntartds és az ilizemeltetés kozott? Mit jelent az utak
tizemeltetése? — ezt kérdezte minden szakember, aki az 0j jelszot meghallotta.

Mi, fiatal teriileti fomérnokok, zommel a tervezo asztal mell6l érkeztiink, s az
utfenntartasrol is csak halvany fogalmaink voltak. Fonokiink ugyan viszonylag sokat beszélt
az 0j kivanalmakrol, de ideje kevés 1évén, korantsem eleget. Es féleg: Magyarorszagon még
csak hirbdl ismeretiik a motorizaciot, s megismerkedni vele, kiilf6ldon koriilnézni nem allt
modunkban. Magyarorszagon a 60-as években mindossze 30-40 ezer személygépkocsi volt!
El kellett képzelniink, milyen lesz az, ha majd itt is 40-50-60 aut6 jut szdz emberre, nem
pedig 4-5, és mit kell akkor nyujtania egy feladata magaslatan allé kozuti szolgalatnak.

Elképzeltiik. Es a magunk szamara magasra helyeztiik a mércét. De magasra helyeztitk
a teriileten dolgozé kollégak szamara is. Igy visszatekintve nagy szerencsének, szinte
csodanak latom, hogy ezt a tobbségiik megértette és elfogadta. Nem ellenségnek tekintettek
benniinket, hanem csatlakoztak hozzank, és tekintet nélkiil a koztiink korban és tapasztalatban
meglévo kiilonbségekre, elfogadtdk a munkatarsi kdzosséget.

Ma mér minden autds természetesnek veszi és elvarja a kozut-lizemi szolgélat
mikddését. De akkor még nem volt rendszeres utellendrzés, hézagos volt minden
nyilvantartéas, gyerekcipdkben jart a forgalomtechnika, nem volt hozza hattéripar. Az épitd
vallalatok nem voltak tekintettel a forgalom kovetelményeire. A kitliz6 mérndk példaul
mindenféle biztonsagi intézkedés, barmi figyelmeztetd tabla, sarga mellény, egyebek nélkiil
allitotta fel teodolitjat akar a legforgalmasabb féut kozepén, s fel se meriilt, hogy esetleg
veszélynek teszi ki magat és miiszerét. Nem is beszélve a kozlekedOkrél. Vagy az utat
katyazo maganyos utor letlizte kis piros zaszlojat az utpadkan, €s talicskajaval, lapatjaval gy
jott-ment az uton, mintha otthon, a sajat udvaran sdprogetett volna.

Milyenek voltak azok az utak?

A foutak, a hires ,,egyszamjegyiliek” viszonylag jok voltak, noha csak 6, maximum 7
méter szélesek. Ezek koziil néhanyat a 30-as években az akkor legkorszeriibb mddon épitettek
ki, tobbségiikben betonburkolattal. Persze addigra ezek is 40 évesek lettek, az id6 és a habort
megviselte oket, de a forgalom még kicsi volt rajtuk, a terhelés kevés. Ilyen volt az 5-6s, a 6-
0S, a 7-es, a 8-as ut. De sok maés is, ha nem is teljes hosszdban. A 3-as ut nagyobb része
aszfaltut volt, de az is 6, vagy 7 méter széles. Es a kétszamjegy(i utak koziil is sok volt
hasonlo. Az 50-es, a legforrobb hideghaborts években is épiilt néhany stratégiai jelentdségii
Gt, mint a 6-0s egyes szakaszai, a 21-es, vagy a 37-es. Am a 28.000 km tilnyomo tSbbsége
messze nem felelt meg ezeknek a kovetelményeknek.

Raadésul a korszerti jarmiivek megnovekedett sebessége, szama, terhelése akkor mar
ennél joval tobbet kivant. Utjaink zome akkor még poros makaddm volt, vagyis nem volt
semmi pormentes, bitumenes, vagy legalabb katranyos burkolata, csak a vizzel kotott
makadam. Szélességiik 4-5-6 méter volt. Padkéajuk 0,5-1 méter széles foldpadka. S azon kiviil
az arok, a rézsli. Az utakat beton kerékvetdk és beton korlatok kisérték, amik sem lathatosag,
sem {itk6zés szempontjabol nem feleltek meg a gépkocsiforgalom igényeinek. Burkolatjelek
nem voltak, csak a legnagyobb forgalmu csomopontokban, ott is sablonnal, kézzel festve,
fényvisszaverd adalék nélkiil. A jelzdtablak csak a legsziikségesebb informaciokat,
utasitasokat adtak meg, egyszerli vaslemezeken, olaj-, vagy nitro-festékkel. Az oOhatatlanul
keletkez6 katyukat a szakaszos utér a padkara kiprizmazott zazalékkal javitotta ki, és kézzel
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dongolte be, az arkot-padkat pedig kézzel kaszalta. (Vagy arverésen nyerte el valamelyik
allattart6 parasztgazda.)

Emellett még a 60-70-es évek forduldjan is tobb szdz olyan falu volt az orszagban,
aminek még poros — tehat bitument nem latott — makaddmutja sem (!) volt. S ¢éltek ezek a
falvak néha 5—10 km tavol a legkozelebbi épitett uttdl, olyan koriilmények kozott, hogy az év
tobb honapjaban csak traktorral vagy lovas kocsival lehetett 6ket megkozeliteni. Bizony sok
helyen még akkor is érvényes volt az, amir6l Pehm Jézsef zalaegerszegi apatplébanos, a
késobbi Mindszenty hercegprimas szamolt be az 1937. évi egyhdzmegyei zsinatnak. Arrol irt,
hogy a szombathelyi egyhdzmegye 166 Zala megyei kozségébdl 87-nek még kiépitett
bekdtoutja sincs. Ezek oktobertdl marcius végéig megkozelithetetlenek. A plébaniatol 12 filia
tobb, mint 10 kilométerre van, s ezekbe a plébanos néha évszam nem is jut el. S6t olyan is
van, nem is egy, ahol a plébania és a korjegyzOség ellenkezd iranyban fekszik. A
szetpéterfoldieknek példaul egy anyakonyvezés télviz idején — szekéren, szanon, polyas
gyerekkel a nagykendd alatt — 29 km utazast jelentett, és az ut ,,17-szer torik”. De hozhatunk
korszerlibb analogiat is. Rakosy Gergely Az o6riastok cimii kisregénye mar a téesz-idoket
idézi, s bizony téli viszonyok kozott az 6 faluja is csak harckocsival kozelitheté meg. (Ambar
a harckocsi és a hé viszonyardl nekem 1986-bol éppen ellenkezd tapasztalataim vannak. A
lanctalpas jarmi is felhasal a hofuvat tetejére, s aztan se eldre, se hatra!)

Télen az utak veszélyes szakaszait, az iveket, emelkeddket salakkal, homokkal szortak
fel. K6zonséges teherautokrol a platon allva kézzel-lapattal szortdk az érdesitd anyagot. De
leginkabb magara az autdsra vart, hogy a padkan prizmakba rakott salakkal maga szorja fel a
sikos tutszakaszt. Konnyli hoekéje, amit a Csepel teherautodikra, vagy MTZ traktoraikra
szerelhettek, s amivel a vékony havat és latyakot félre lehetett 10kni az utrél, minden
utmesterségnek volt, de nagyobb ho eltakaritasara szolgdlo egy, vagy kétszarnyt ekével csak
a hoveszélyesebb igazgatosagok rendelkeztek. Az ezek hordozasara alkalmas nehéz Tatra
teherautok az orszdgos hataskorti Kozati Gépellatd Vallalat (Kozgép) tulajdonaban voltak, s
ezeket téli szolgdlatra évente a minisztérium osztotta szét.

1969-70 telén régnemvolt kemény tél kdszontott az orszagra. Kardcsony utan lehiilt az
1d6 €és megkezdddott a havazas. A fovarosban is masfél méteres hobuckdk halmozodtak fel az
utak mentén, a jarddkon, vidéken azonban a hofivasos teriileteken tobb méteres hohegyek
rakddtak az utakra. Lattam fényképet, ahol a 8-as fout csori szakaszan az én aprotermetii
Zsiga Kiss Endre kollégam és a horihorgas székesfehérvari fomérnok, Bogar Pal — 52-es
helsinki kosarlabda olimpikon — a hofuvat tetején rakonyokolt a telefonpozna csticsara!

A téli felkésziilés természetesen évente visszatérd nagy feladat volt. Ezt az
igazgatosagok az adott koriilmények szerint végre is hajtottdk, a sajtd €lcelddése pedig a
politikailag engedélyezett viccek korébe tartozott. De egy-két kemény tél bebizonyitotta, hogy
az iparositott és kdzpontositott kozellatas és a motorizacid a téli kozuti szolgalattdl is egészen
mast kovetel, mint a régi, onellato falvak idején.

*

Uthdlézat, féutak, forgalomtechnika

Az eddigiekben abbdl indultunk ki, hogy az orszagos uthalézat megvan, s
szerkezetében ugy jo, ahogy van. A valdsdg azonban mas volt. Az orszagos kozutak
halozatardl, annak szerkezetér6l még a 30-as években sziiletett kormanyzati dontés, ami
szamozéasaban ugyan médosult, de az utak dsszessége alig valtozott. En magam errél az els6
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tapasztalatokat 1960-61-ben kerékparosként szereztem. Jelentds valtozast sem az
utkorszerisitések, sem a bekdtout-épitési program nem hozott, hiszen mindkettd tobbnyire
meglévd utak fejlesztését tartalmazta, uj utak csak egyes korrekciok, rovidebb szakaszok
révén keriiltek a haldézatba. A burkolaterdsitési program pedig kifejezetten a meglévo utakra
Osszpontositott. Ennek ellenére a haldzat fejlesztése, korszeriisitése igényként a 70-es években
is napirenden volt, mert az infrastruktura halozatanak egyiitt kellett volna haladnia az orszag
gazdasagi fejlodésével. (Somfai Andras baratom vizsgalatai sajnos ennek szinte az
ellenkez6jét igazoljak. Ebben az idében sok-sok kdzség Iépett eldre a varos kategoriaba, de az
uthalézat nem kovette ezt a fejlodést. A telepiilés-halozat és a kozlekedés-halozat egyre
jobban elszakadt egymastol.)

Atfog6 vizsgalat a gazdasig és az uthalozat harmonikus fejlesztésére nem késziilt.
Sziilettek azonban egyes javaslatok ¢és elképzelések, lokalis észszerlsitésre vonatkozo
kezdeményezések. En ezek koziil két féuti programnak voltam részese.

Ezek egyike a 84. sz. fout 1étesitése volt a Balaton és a soproni orszaghatar kozott. A
gondolat eredetileg a nagy koncentralt korszerlsitések keretében sziiletett még a 60-as
években. Szamunkra érdekesség volt, hogy a Slimeg és Janoshiza kozotti szakaszat az
Uvatervnél éppen Csordas Csaba tervezte. Amikor azonban a teljes 120 kilométeres ut
elkésziilt, és fel kellett késziilnlink, hogy 0Osszképében is egységes modon forgalomba
helyezziik, 3 mar Vas megyei teriileti fémérnok volt. En Veszprém megyei funkciom révén
jutottam benne szerephez, Szalai Béla pedig egyrészt GyOr-Sopron megyei fdmérnokként,
masrészt mint aki akkor mar a forgalomtechnika Uj arculatinak orszagosan egységes
megjelenéséért is felelds volt.

Ennek akkor kiilonos jelentdsége volt. A forgalomtechnika ugyanis abban az idében
teljes atalakulas kellés kozepén tartott. A KRESZ alapelveiben, de napi rendelkezéseiben is
lényegében valtozatlan volt, vagy inkabb azt mondhatjuk, hogy a motorizacié 6skora, a
jobbra-tarts bevezetése Ota Orizte a maga folyamatossagat, de a 70-es évekre a forgalom és a
tarsadalom valtozdsai megujulasaért, felfrissiiléséért kialtottak. Ennek volt jele ¢&s
kovetkezménye, hogy a KPM a kutatdintézet szakértGinek vezetésével mar a 60-as évektol
évente forgalomtechnikai konferencidkat rendezett az igazgatdsagi szakemberek szamaéra.
Jomagam a forgalomtechnikaval természetesen mar az egyetemen megismerkedtem, és nagy
ambicioval foglalkoztam vele. Késobb az UVATERV-nél is gondosan kidolgoztam a
forgalomtechnikai munkarészeket. De mindennek még nem volt meg a rutinja, és az idésebb
kollegak még nem lattak 4t ennek a jelentdségét. Az uttervezés szamukra a traszirozast €s a
palyatervezést jelentette. Ertheté: gyakorlatilag nagyon kevesen vezettek koziiliik autot!
Hiszen nem volt nekik. En példaul egy nagy ambiciéval kidolgozott tervemben, a 47. sz.
foutnak az algydi olajipari kozponthoz tervezett csomopontjanal kdvettem el naivan banalis —
vagy banalisan naiv — hibak egész sorozatat. Amikor a tervet a megbizénak még munkakozi
allapotban bemutattam, az Olajterv szakértonek az amerikai tanulméanyutjardl éppen hazatért
Marfai Tibort kérte fel. O a tervlapra még csak ra sem hajolt, csak messzirél felmérve
mondott rola megsemmisitd itéletet. Marfaival ezutan legkdzelebb mar mint tertileti
fomérnok, 1971 szeptemberében a szantddi forgalomtechnikai konferencidn taldlkoztam, ahol
a nagytekintélyll tridsz, ,,a harom Tibor” — Marfai, Balogh és Jakab Tibor képviselte a
korszerli mérnoki ismereteket, mi pedig éles vitakat folytattunk olyan kérdésekrdl, mint hogy
a szé€ljelz6kon milyen szinli fényvisszaverd folia legyen: két piros-e, vagy egy piros, egy
fehér. Pedig a milanyag széljelzd és a fényvisszaverd folia egyarant olyan ujdonsag volt
szamunkra, mint Kolumbusz idejében Eurdpaban a kukorica.

Azokban az években kezdtek elterjedni az iiveggyonggyel festett kresz-tablak és a
korabbi nyilhegyti Gtbaigazitd tablak helyett az Gtirannyal szembe forditott zold tablak. A nyil
alaku burkolatjeleket még ecsettel, vagy legfeljebb kézi szordpisztollyal festettek. Az ut
tengelye csak a fontosabb féutakon volt felfestve, és sok helyen még az is sablonokkal
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késziilt. Az els6é mozgo festégépek, igy a Szombathelyen kifejlesztett Savaria-I és Savaria-II
még alig jelent meg utjainkon. A Savaria-III, ami mar a szintén els6 generacios nyugati gépek
mintdjara késziilt, még csak prototipusként 1étezett.

Talan itt kell elmesélnem egy apré fomérnoki kalandomat, ami egyrészt utlizemeltetoi
készségeink allapotat, masrészt teriileti fomérndki mivoltunkban a magéanélet és a szakma
Osszefonddasat illusztralja. 1975 nyaran egy szombati vagy vasarnapi alkonyatban tortént.
Feleségemmel és anyosommal hazafelé autoztunk Abrahamhegyre, amikor Badacsonyors és
Abrahamhegy kozott dobbenten vettik észre, hogy elbttink a 71-es Gt betonburkolata
»kivetddott”. Igen, ez a szakszo ra, csakhogy ez a vasuti palyafenntartasbol ismeretes: amikor
a sinszal annyira folmelegszik, hogy a benne felgyiilemlett nyomofesziiltséget a lekotések
tobbé nem tudjék atadni a keresztaljaknak €s az dgyazatnak, s a sinszal oldalra kipuposodik.
Itt is az tortént, hogy a forrésagban a betontdbla annyira felheviilt, hogy kézépen elrepedve
folfelé, mint az egymasnak tdmasztott két kartyalap, vagy 25-30 centiméter magasra
kidgaskodott az tpalya sikjabol.

A forgalom csekély volt, de elborzadva gondoltam ra, hogy rovidesen besotétedik, s
teszem azt egy motoros, kiilondsen ha netdn szemben is jon ra valaki, s annak lampdja
elvakitja, miként bukna fel ezen a loversenyhez ill6 akadalyon. De hova fordulhatok? Hol
kérhetek segitséget? Telefon? Otthon mar volt telefonunk, de még ha kivarjuk is az interurban
hivas kiszamithatatlan idejét, hol talalok iigyeletest, aki kell6 gyorsasaggal intézkedni tud?
Anyosom segitett: van a faluban két-hdrom utdr, keressiik meg Oket! Talan Kovacs Imre volt,
akit hirtelen megtaldltunk. Beiiltettilk az autdba, berobogtunk Tapolcéra, hogy megkeressiik
az lizemmérnokség valamelyik illetékesét.

A raktarost talaltuk otthon. Van-e — kérdeztem — fényvisszaverd veszélyt jelzo tablaja?
Mindegy, milyen abra van rajta, csak fényvisszaverd legyen! Legalabb két darab kell, s hozza
vashdromlab. Ezt tettiik ki az utra, elkorldtozva vele a szornyli bukkanot. Hogy hanyan
keriilték ki igy a veszélyt, nem tudom, de baleset nem tortént. Hétfén a tonkrement
betontablat eltavolitottak.

Ilyen koriilmények kozott, eszkozokben, szemléletben, hozzaértésben és minden
tekintetben kezddként, de minden erénkkel azon voltunk, hogy elterjessziik azt a szemléletet,
amilyennek mi az Gthalézatot és rajta a korszerii forgalmat elképzeltiik. Igy tiiztiik ki a célt,
hogy a korszerli és egységes elvek szerint megépitett 84. sz. foutat az orszaghatartol a
Balatonig egységes forgalomtechnikai arculattal, sét korszerl tdjfasitassal kisérve helyezziik
forgalomba. Az ut feladata ugyanis els6sorban a Balatonra igyekvd nyugati, féleg bécsi
turistaknak a szinvonalas kiszolgalasa volt.

Az egységes arculat annal fontosabb volt, mert az it maga valdjadban tobb, eltérd
szakaszbol allt 6ssze. Nagycenktdl Simasagig a falvakon at a régi ut nyomvonalat kovette.
Simasagtol Sarvarig is szdmos falut szelt at, de mar részben ) nyomvonalon haladt. Sarvartol
viszont egészen a Balatonig ) nyomvonalon, a lakott helyeket elkeriilve, szinte autoutként
épiilt meg. (Késdbb, mikor Vas megyébe keriiltem, a Balaton és Szombathely kdzott sokszor
nyargaltam végig ezen a szakaszon, néha az egész 100 kilométernyi utat belestiritve 70-75
percbe! SOt egyszer annak is tanja voltam, amikor vasarnap este a hazatérd osztrakok —
szembeforgalom nem Ilévén — két savban robogtak Bécs felé. A kissomlyoi hosszi
egyenesben, ameddig ellattam, négy sor piros lampat lattam magam eldtt!) Tehat gondosan
Osszehangoltuk az évek sordn elkésziilt harom szakasz forgalomtechnikai kialakitdsat, és
végiil egy kozos utvonalbejarason ellendriztiik, iinnepélyesen véglegesitettiik azt.

A masik hasonlé akcionk a 76. sz. fout terve és megvaldsitasa volt.

Ha eléveszem, azt az autdatlaszt, ami ttikalauzom volt 1961-es kerékpartirdm soran,
azon a 76. sz. fout még nem létezik. Akkor Szombathelyr6l Zalaegerszegre Vasvaron at
jutottunk el, majd a Gocsejbdl Keszthelyre a 75. sz. iton Bakon és Zalaapatin at. Keszthely és
a keszthelyi jaras akkor még Veszprém megyéhez tartozott. Zalaegerszeg azonban —
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gondolom, a Balaton mindenkié! jelszo jegyében is — mind erdsebben torekedett arra, hogy
kozvetlen kijaratot kapjon Keszthely, €s azon tul a Balaton déli partjan Budapest felé. Hiszen
Zalaegerszeget akkor még csak a Nagykanizsa és Vasvar kozotti 74-es fout érintette, vasuton
is csak a szombathelyi vonal mellékaga — szoval a megyeszékhely afféle holt-vizen vegetalt.
Ezen a helyzeten volt hivatva valtoztatni a Zalaegerszeg ¢és Héviz-Keszthely kozott
megalmodott 0j ut. Es ezt egészitette ki a Kérmend felé iranyulé nyugati kapcsolat, ami
elsésorban nem is Kérmendet, hanem azon tul — titokban — Gracot célozta meg.

A Zala megyei kozuti vezetok itt sikeresen alkalmaztak azt a taktikat, amit Szalai Béla
— talan éppen az itteni tapasztalatok alapjan — Somogyban Sornyepuszta esetében oly
erélyesen akadalyozott meg. Amikor a tervgazdalkodas és takarékossag jegyében 0j foutrol
még almodni is véteknek szamitott, Zaldban a megye €és a kozuti igazgatésag ligyesen
kitaktikazta, hogy a megyeszékhely és Keszthely kozott sorakozd falvak ugy kapjanak
bekotdutakat, hogy Csacsbozsok, Kisbucsa, Nagykapornak, Zalacsany végiil gyongysorként
egy utra legyen felflizve. A koronat az akcidéra a zalacsanyi hid és a Zalakdszvényes-
fels6pahoki kapcsolat tette fel. Az igy kitlizott 0j utat aztdn mar szépen kiegészitette a nyugati
meghosszabbitas a Bagod-Hegyhatsal nyomvonalon Kérmend-Hegyaljaig. Igy éallt ossze az
orszagos fouthaldzatnak egy szerkezeti eleme, s logikus volt, hogy ez Szentgydrgyvaron és
Sarmelléken, Fenékpusztan 4t kozvetleniil kapcsolodjék a 7. sz. 1. rendii féuthoz. A
bekotoutépités partizanakcidi igy kerekedtek ki hivatalos uthaldzat- és teriilet-fejlesztési
programma.

Késobb, egészen az OTRT legutobbi modositasaig, sok harc folyt azért, hogy
Balatonszentgyorgy ¢és Héviz-Fels6pahok-Zalacsany érintésével Zalaegerszeg kozott
gyorsforgalmi ut is épiilhessen. A szlovén autdpalya-kapcsolatnak is volt Bak érintésével egy
M75 néven elképzelt valtozata. Es amikor 1989-ben dr. Nagy Ervint Kélnoki Kis Sandor
valtotta a miniszterhelyettesi poszton, elsé zalai latogatasa alkalmaval a megyei tanacs elnoke,
Varga Laszlo azt mondta neki: Zala megye legfontosabb kozlekedési fejlesztése az M7
autopalya Somogy megyei szakasza. (Sic! Egy somogyi beruhazas!) Ez mutatja, milyen sulya
volt Zaldban a budapesti kapcsolat fejlesztésének. A 76. sz. fout azonban akkor, a 70-es
években a korabbi bekotd- és dsszekotdutak egyesitésével, sorba fiizésével jott 1étre, s azota
bebizonyosodott, hogy jol illeszkedik a Nyugat-Dunantul térszerkezetébe.

Ilyen megfontolasok szerint forditottunk kiemelt figyelmet a forgalomtechnikara.
Személy szerint is vonzdédtunk a mérnoki munkénak ehhez az 0 fejezetéhez. Lam, Szalai Béla
— mint az egyetlen terlileti fomérnok, akinek mar akkor autoja volt, tehat gépkocsit vezetve is
latta az uthalozatot — elnyerte a forgalomtechnika minisztériumi Osszefogasanak tisztét: 6
tartotta kézben a késziil 0y KRESZ tigyeit, 6 koordinalta a burkolatfestések és az acélszalag
korlatok orszagos programjait, késObb pedig a tarca forgalombiztonsagi fdosztalyat is 6
vezette. De az is beszédes adalék, hogy Csordéas Csaba késObb hosszt évekig volt a Budapesti
Kozati Igazgatosag, majd az UKIG forgalomtechnikai osztalyvezetdje.

Kozma Laszl6 is nagyon fontosnak tartotta ezt a teriiletet. Maga is sokat utazott sajat
vezetéssel, sot azt is megkivanta, hogy a teriileti fomérnokok mindegyike tanuljon meg autot
vezetni. Hiszen példaul a vasitnal bizonyos beosztasok esetén az elémenetel eléfeltétele volt
a vasuti jarmivek vezetésében val6 jartassag. De a kozuti szakdgban ez a kovetelmény akkor
még egyaltalan nem volt altalanos. Nekem szerencsém volt, mert akik az ut-vasutépitd szakot
valasztottuk, 6todéves korunkban mar az egyetemen jogositvanyt szerezhettiink, méghozza
ingyen. De iddsebb kollégdink koziil nem mindenki tudott autdt vezetni. Ezért a Kozuati
foosztaly szamukra kedvezményes autds oktatast szervezett. S hogy ez mennyire 1j €s feltiind
dolog volt, igazolja, hogy e hir hallatan a tarca egyik adminisztrativ osztalydnak nddolgozdja
is jelentkezett, hogy részt kivan venni a tanfolyamon, mert — igymond — ha a kozati
foosztalyiaknak ez lehetséges, akkor neki is jar.
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Nekem azonban nem volt autom, s a jogositvany megszerzése utdn évekig nem is
vezettem. Igy teriileti fémérnokként én kénytelen voltam ,,megelégedni” a sajat megyéim
csomopontjainak gondjaival. Ennek révén mégis €n voltam, aki els6ként kezdeményezett
vizsgalatot és intézkedést két legendasan veszélyes csomoOpont iigyében. 1974-ben a 4. sz.
fout ceglédi elkertiild szakaszan rendeltiik el a 311. sz. foéut keresztezésének forgalomtechnikai
elemzését, ahol az autoutként kiépitett 1) 4-es utat a Cegléd-jaszberényi fout egy egyszerii
Stop-tablaval keresztezte. A teljesen tiszta terepen, a két fout keresztezésében a kialakult nagy
sebességek mellett ez nem bizonyult elegendének, ami sok tragikus balesethez vezetett.
Hasonl6 volt a helyzet a Vas megyei Janoshaza kozelében, a 8. sz. fout és az uj 84-es fout
keresztezésében. Evekbe tellett, amig ezt a két csomépontot — s a hozzajuk hasonld tobbit,
mint pld. a 75-76-os uti csomodpontot Keszthely és Zalaapati kozott, a 84-86-os ut
keresztezését Hegyfalu hataraban, vagy az 53-55-0s utét Kiskunhalas kozelében — végre
biztonsagosabba tudtuk alakitani.

Itt meg kell emlitenem egy olyan iigyet, amit sose tudtam megérteni, s ami didkkorom
oOta tiiske bennem. Annak idején az egyetemen azt tanultuk, hogy a korforgalom egykor
nagyon népszerli csoméponti megoldas volt, de az utobbi idében, a modern forgalom és a
novekvo forgalomnagysag mellett felszinre jottek a hatranyai, ezért semmiképpen nem
ajanlatos az alkalmazisa. Nyugat-Eurépdban ugyanis — igy szolt a kommentir — a
korforgalomban is a jobbkéz-szabalyt alkalmazzak, ami ott sokkal divatosabb, mint nalunk. S
az igy berendezett korforgalom hajlamos a bedugulasra. Ez a — gondolom — kezdetben csak
joszandéku tanacs nalunk valosaggal dogmava kovesedett, olyannyira, hogy ha valaki adott
helyzetben a korforgalmat ajanlotta volna, forgalomtechnikai kordokben ez a kigolyozas
vesz€lyével jart. A mi iskolank a jarmiiosztalyozok és jelzélampak katonas rendjét sugallotta.
Nekem azonban mar didkként egyre az motoszkalt a fejemben, hogy nalunk a korforgalomba
belépés elétt mindentitt elsdbbségadas tabla volt, akar a ,,normalis” méretli Clark Adam teret,
akar a sokkal terjedelmesebb Kalvin teret vessziik példanak. Ezek pedig — még a villamossal
atszelt Kalvin tér is — nem dugultak be a csucsforgalomban sem, legfeljebb a becsatlakozd
utakon duzzadt vissza a forgalom. Kiilonvéleményemet azonban — afféle jotanuloként —
sosem hangoztattam, konfliktust sosem vallaltam érte. Pedig az imént emlitett kritikus
esetekben — talan az egy 4-es uti kivételével — végiil ez hozta a magoldast. De kozben eltelt
két évtized és szamos szerencsétlen ember halt meg, amiért a forgalmi mérndkdket bizony
felelosség terheli.

Ma mar szerte Eurdpdban és Magyarorszagon is ismét divatba jott a korforgalom.
Talan talsagosan is! (Mert példaul az MO utgytlirli és a nagy bevasarldo kozpontok mega-
csomopontjaiban a korforgalmak sorozata sokszor bizony nagyon nehézkesé teszi a
tajékozodast.) De egy biztos: ha néha bosszantéan meg-megakasztja is a forgalom
folyamatossagat — mint a ,,fekvé rendérok™ divatja is —, és noha kozlekedési kultarank,
rutinunk még messze nem ¢éri el azt a szintet, mint amit példaul Svajcban tapasztaltam, a
korforgalomban kialakuld sebességek eleve sokkal biztonsdgosabba teszik a jarmiivek és
jarmiifolyamok talalkozasat, mint barmilyen mas csomodponti megoldas esetén. (Egyszer
lerobbant autommal bevontattak egy korforgalomba, s a bent 1év6 autds nem vette észre, hogy
vontatokotélen vagyok. Orraval bedllt vontatom és az én kocsim koz¢, de a kis sebességnek
koszonhetden egyik autd sem sériilt meg!)
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A dolgozo nép szolgadlata

Akkori alkotmanyunk szerint ,,a haza védelme minden magyar allampolgarnak szent
kotelessége” volt. Ennek jegyében minden fiatal férfiembernek 2 év sorkatonai szolgalatot
kellett teljesitenie.

Az egyetemi felvétel azonban kedvezményes szolgélatra adott médot, s tartalékos
tiszti eldléptetésre. De mert az eldirdsok az én egyetemik éveim alatt mddosultak, az én
bevonulasom egyre késett. Mar csaladapa voltam €s minisztériumi fomérnok, amikor 1972-
ben sor keriilt rd. Fonokom, Kozma Laszlo, megprobalt ugyan haladékot szerezni, de
Galgoczy ezredes elvtars, a KPM Katonai foosztaly vezetdje szdmon tartotta civilségemet, és
kereken megmondta neki: Molnar most mar vonuljon be!

gy esett, hogy a decembert a Kerepesi uti laktanyaban toltottem, majd 4 honapi
szolgélatra, immar mint ,,hallgatd f6torzsérmestert” a Budapesti Elhelyezési Feliigyeldségre
(EFU) rendeltek szolgalatra. (Ez alatt az idé alatt minisztériumi feladataimat a
Székesfehérvari Kozati Igazgatosagrol behivott Szaller Zoltan kollégank latta el.)

A laktanyai kiképzésrdl tan annyit érdemes elmondani, hogy szakaszunk csupa
hozzam hasonl6 tulkoros és diplomés emberbdl allt, s persze mind sértésnek tekintettiik mind
a sok alakizast, mind a meglehetdsen primitiv elméleti targyakat. Engem mégis
megdobbentett, hogy csupa miszaki vezetdként mennyire nem volt érzékiikk az észszerl
fegyelemhez. Mikor példaul — egyetlen alkalommal! — éleslovészetre vonultunk ki, még
tapasztalt zaszloalj-parancsnokunk sem tudta fegyelmezett sorba allitani ezeket a liberalis
16dorgoket.

Az EFU-re a mi tanfolyamunkrél négyiinket osztottak be. Ez alatt otthon laktunk, s
reggel 7-t6l 15 oraig végeztiink valami tevékenységet az irodan. Csoportunk feladata névleg
néhany jelentds beruhdzas épités-elokészitési teenddinek Osszehangolasa volt. Gyakorlatilag
azonban semmi dolgunk nem volt. Barmivel elt6lthettiik az id6t, csak olvaséstdl lett ideges a
parancsnokunk. Sakkoztunk, géztunk, nikotin-mérgezést kaptunk, gumit ragtunk. Alig két-
harom érdekesebb epizdéd maradt meg emlékezetemben.

Tortént példaul, hogy egy alkalommal megjelent egy fiatal hadnagy, aki valamelyik
vidéki repiil6téren épitésvezetoként dolgozott. Abban a kérdésben kért dontést, hogy a
sziikkséges néhany ezer tonna cementet zsdkokban, vagy konténerben hozassa-e le. Mig
parancsnokunkra vart, beszélgettem vele, s én Ugy lattam, hogy a konténeres szallitast éppen
az ilyen tételekre talaltdk ki. O azonban konkrét eligazitast akart kapni. Ornagyunk tehat
megértve a problémat, felhivta a HM-et, s nem mervén, vagy akarvan donteni, 6 is feljebb
passzolta a kérdést. Meg is jott a valasz rovidesen:

— Zsakokban!

A masik torténet csoportunk helyettes vezetdjéhez, egy masik drnagyhoz flizédik. Az
egyik vidéki épitkezésen a hadtap fOcsoportfondk latogatasat vartdk, s 6 leutazott, hogy a
helyszinen tiszteleghessen a tabornoknak. Hogy pedig ne unatkozzék, nekem el kellett
kisérnem a kétnapos kiszallasra. (Maga a tisztelgés egy Oranyi varakozasbdl allt, mig megjott
a helikopter, majd a nevezetes kézfogasok és tiz perces tdbornoki szemle kovetkezett.)
Akkoriban kezdddtek meg Vietnamban a fegyversziineti targyalasok, s az ellenérzd tiszti
kiilonitményben néhany magyar katona is helyet kapott. Ezek egyike pedig elesett egy vidéki
utjuk soran, mikor helikopteriiket talalat érte. A hdboru utdn a magyar honvédségnek talan az
elsd hosi halottja lett. A vonaton drnagyommal errdl beszélgettiink.

— Latod, milyen szerencse — mondta — hogy nem az angolra, hanem a németre
hajtottam ra. Ha angolul tudnék, nekem is ki kellett volna mennem Vietnamba.

— Sandor — mondtam neki — nem szégyelled magad? Ez lett volna életed els6 igazi
katonai feladata. Hat nem erre eskiidtél? Latod, én havi 2-3 ezer kilométer aut6zéassal nagyobb
veszélyben élek, mint te, a katona.
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—lgaz, igaz — diinnydgte zavartan.

Ilyen élményekkel gazdagabban aztan 1972 aprilisdban tartalékos alhadnagyként
szereltem le. Akkor a KIEG beosztott egy ceglédi utasz zaszloaljba, aminek egyetlen allando,
hivatasos tagja a parancsnok, egy alezredes volt. Ott vart rim még egy katonai ¢lmény.

1975 tavaszan bevonultattak az egész zaszloaljat, a teljes tartalékos tiszti és legénységi
allomanyt, €s a kiilonboz6 épitd vallalatok tulajdonaban 1évo gépeket is. Kora reggel a ceglédi
gyakorlotéren kellett jelentkezniink. Egy napig szervezddtiink ott teljes fejetlenségben,
amihez a kisérézenét a tiizérségi gyakorlotér agyttiize adta. Végiil a zaszloalj éjjeli menetben
Ceglédrdl valahova a Gerecsébe vonul, €s ott dolgozott két héten at.

Ertem azonban Budapestrdl, a Kozponti Szallitdsi Féigazgatosagrol autd jott, s vittek
Pestre vasutat tervezni. Rendes hivatalnokként, csak éppen katonai gyakorlé ruhdban jartam
be, s egy tanulmanytervet készitettem a Dunaujvarosnal felallitandé TS-uszalyhid vasuti
csatlakozasaihoz. Tetszett a feladat. Vasuti csatlakozést tervezni egy olyan miitargyhoz,
aminek palyaszintje a Duna vizallasatol fiiggben tobb méternyit is valtozhat, akar lizem
kozben is! Nem tudom, megépiilt-e ez a szarnyvonal, de tudom, hogy magat az uszaly-hidat
egyszer valoban felallitottdk, s uvaterves tervezdi Kossuth-dijat kaptak érte.

Az én katonai palyafutdsom ezzel végetért. Ezutan mar csak kozuti igazgatosagi
szinekben kellett néha kdzremiikodnom honvédelmi tigyekben. Ott ,,meghagyott” dllomanyba
keriiltem, vagyis hogy mozgositds esetén meghagynak polgari beosztadsomban. De civil
munkdm honvédelmi vonatkozasai révén a HM mégsem feledkezett meg rélam, amint azt a
Haza Szolgalataért érdemérmem bizonyitja.

Az UTINFORM

A Koziti féosztalyon toltott éveimnek nagyon izgalmas szinfoltja volt az Utinform
létrehozasa. Hogy ez konnyebben érthetd legyen, pillantsunk vissza egy kissé a
torténelemben.

A korszerli, iparosodott €s varosodott tarsadalom kialakulasa mar a kezdetek ota
szlikségszerlien egyiitt jart a kozlekedés fejlddésével — szerte a vilagon, igy Magyarorszagon
is. Gondoljuk meg, hogy mar Maria Terézia és II. Jozsef uralkodasa soran is szerves része
volt az allamszervezet korszerlisitésének a postahaldzat, vagyis a hirkozlés kiépitése. Késobb,
a vasut €s a hajozas fejlédésével parhuzamosan az uthalozat fejlesztése is napirendre kertilt.
De az is kimutathaté mar ezekben a korai — s6t mar az 6si, példaul a romai — idékben is, hogy
a kozlekedés fogalmaba a személyek €s aruk szallitasa mellett mindig beletartozott a hirkozlés
is. Els6sorban nem is a kdzonség tdjékoztatasa volt ennek a célja, feladata, hanem az allam és
a hadsereg mikodtetése. A kozonségnek nyujtott hirkozlési  szolgaltatasok csak
melléktermékei voltak az allami és katonai hirkdzlésnek, de a hirkozlés lehetdségei mégis a
tarsadalom ¢€lénk, 6nallo és egészséges €letfunkciojava fejlodtek.

A totdlis diktatardk azonban brutalisan eltorzitottdk ezt a természetes
parhuzamossagot. A kommunista rendszerben a tervutasitasos kozponti vezérlés ugy
miikodott, mintha az egyes tarsadalmi-gazdasagi folyamatok ¢és funkciok a partallami
iranyitdas kénye-kedve szerint lennének ki- ¢és bekapcsolhatok, fejleszthetOk vagy
elsorvaszthatok. Sokdig ez a szemlélet kototte glizsba a motorizaciot is, mondvan, hogy
magan-, vagy személyi tulajdonban ne legyen gépkocsi, mert egyszeriien nincs ra sziikség. E
szemlélet hatterében a rendszer egyik alapvetd jellemzdje huzddott meg: a diktatira zsigeri
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ellenérzése (félelme!) az emberek mindenféle ellendrizetlen, szabad mozgasaval,
kapcsolatépitésével szemben. Ezért vonatkozott hasonlo tiltas a hirkozlésre is.

A 1L vilaghédbora utan az allam kékemény hirkdzlési monopodliumot épitett ki. Kézben
tartott €s cenzurazott minden sajtéterméket, beleértve a radiomiisorokat, még a helyszini
kozvetitéseket is. Maganember telefont nagyon nehezen kapott, a hivatali allomasok szamat is
sziilken mérték, és a helykozi telefondlds még a 70-80-as években is zomében kézi
kapcsolassal volt csak lehetséges. Egy-egy interurban — vagyis helykozi — hivasra sokszor 5-6
orat kellett varni. (Kaposvari ujsagiréi kalandomnak egyik epizodja éppen az volt, amikor
felavattak az orszag els6 crossbar telefonkdzpontjat. 1966-ban!)

Ezek az allapotok egészen a rendszervaltasig olyannyira fennalltak, hogy még
Budapest bizonyos belsd teriiletein is hidnyos volt még a kiépitett halozat is. Jellemzd, hogy
1970-ben a KPM Ut osztalya vezetdjének, aki felelés volt az egész magyar kozathalozat
tizemeltetéséért, a Budan, az akkor mar siirin beépitett Istenhegyen, az autobuszmegall6tol
200 méterre nem tudtak még iker-allomast sem biztositani (Ugyan ki emlékszik ma mar arra,
mi volt az iker-telefon?), s ezért egy katonai tabori telefont kapott, amit egy katonai
kozponton keresztiil lehetett hivni. Hasonl6 kiszolgélasban részesiilt kozel tiz évvel késobb az
6 hivatali utoda is, s6t még a kozlekedési tarca allamtitkara is! En magam pedig késobb,
mikor Szombathelyre keriiltem igazgatosagi fdmérndknek, tobb mint egy évet vartam, amig
telefont kaphattam.

JOl jellemzi a helyzetet egy anekdota, ami mar a 60-as években kdzszdjon forgott.
Eszerint valamikor az 50-es években egy partkézponti jelentésben az illetékes elvtars leirta,
hogy ,,a telefonhélozat fejlesztésére nincsen sziikség, mert azt mar a kapitalistak kiépitették.”
S hogy ezt illetékesek mennyire igy gondoltak, bizonyitja, hogy még a 70-es években is
gyakran eléfordult, hogy a posta még a szdmara a népgazdasagi tervben biztositott fejlesztési
forrasokat sem hasznalta fel. (Egy emberi intézmény, ami nem akar novekedni!) Ugy latszik,
maga sem tartotta sziikségesnek a fejlesztést.

Volt az orszagban természetesen gyorsan és megbizhatéan miikodo hirhaldzat is, ezek
azonban szigortian bizalmas és titkos, szolgélati céli rendszerek voltak. A katonai és a vasuti
— gyakorlatilag tizemi — halozat mellett 1étezett egy ,,K-vonalnak” nevezett telefonhalozat a
magasrangu part- és allami vezetdk szamara, ami kozvetlen hivast-kapcsolast tett lehetévé. A
kozuti szolgélat azonban kiviil rekedt ezen a koron.

Erthetd, hogy a Koziti féosztaly mar a 60-as évek elején igyekezett minden kovet
megmozgatni, hogy gyors ¢és megbizhatd kapcsolatot épitsen ki a kozuti szolgalat
frontegységeivel. Mivel vezetékes kapcsolatra semmi esélyiik sem volt, kénytelenek voltak a
vezeték nélkiili megolddsok felé fordulni. Ultrarévid hulldimi (URH) radidtelefont abban az
idében tobb mas non-stop szolgalat is hasznalt — a mentdk és tlizoltok, a viziigyiek, az
olajbanyaszok. (Az ilyen rendszereken egyszerre csak egy allomas beszélhetett, adasat viszont
az 0sszes tobbi allomas vehette. Mondandoja végén a beszeéld elengedte a nyomogombot és
vételre allt. Ekkor sz6lalhatott meg a masik allomas.) A Kozuati féosztaly is felkereste ezzel az
igénnyel a Budapesti Hiradastechnikai Gyarat (BHG), és megrendelésiikre a BHG ki is
fejlesztett egy specidlis kétszintli URH rendszert. A szolgélat kdzpontja, vagyis a Kozuti
foosztaly, az orszagos halozaton keresztiil tudott kapcsolatot tartani a megyei kdzpontokkal,
azok pedig a megyei frekvencian a sajat utmesterségeikkel — késébb tizemmérndkségeikkel —
és néhany gépkocsiba épitett mobil allomassal tudtak kommunikalni. Maga az orszagos
haldzat két részbdl, egy keleti és egy nyugati halozatbol épiilt fel, a megyéknek pedig megvolt
a maguk frekvencidja. (Tehat példaul a Gyér Debrecent nem tudta rajta elérni, de Sarvar sem
tudott Papaval kapcsolatba 1épni.) A rendszer kapacitdsa és az orszag topografidja ugyanis
nem tette lehetdvé, hogy egyetlen frekvencian az egész orszadgot besugarozhassak, ¢s egy-egy
frekvencian beliil az allomasok szama is korlatozott volt. Néha igy is tilsagosan zsufolt volt
az éter.
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A nyugati hdlé antenndjat a Kab-hegyen, a tévé-tornyon helyezték el, a keleti hald
antenndja szamara azonban a Kékestetd antennatornyan nem sikeriilt helyet kapni, igy az
évekig egy kozeli magas fa koronajabol adta-vette a jeleket. (Sic!)

Az igy kialakitott kozati informacios szolgalat kozpontjat a KPM Dob utca 75-81. sz.
épiiletének V. emeletén, a Kozuti féosztaly egyik szobdjaban rendezték be. A két irdasztalnyi
kezelOpulttal szemben az egész falat betoltd térképen az orszagos kozuthaldzat volt lathato.
Ezen lehetett piros és kék magnes-lapocskakkal jelezni a havazas miatt jarhatatlan, illetve a
nehezen jarhato utszakaszokat. Egy hangszigetelt flilkében volt a telex-késziilék, erre érkeztek
a vidéki jelentések minden hajnalban, illetve ahogy a helyzet kivanta. Ezenkiviil ebben a
szobaban volt a minisztérium épiiletének elsé lapmasold késziiléke is, ami nem is a
szemléletében ¢és gazdalkodasdban konzervativ minisztérium, hanem a Budapesti Kozuti
Igazgatosag tulajdona volt. Es volt még egy fekhely, ahol a téli szolgélat idején az éjszakai
tigyeletes megpihenhetett.

A maga mddjan ez a szolgélat szinte romantikus volt, s azon til a féosztaly nem éppen
tulfizetett dolgozdinak — nekiink, ifju tertileti fomérndkoknek kiillondsen — jo kereseti forrast
is jelentett. A szolgalat reggel 6 6ratdl mésnap reggel 8 oraig tartott. Télen, havas és csuszos
idében a megyei jelentések feldolgozasa, tovabbitasa a vezet6khoz, €s kritikus helyzetben
egyfajta kdzponti vezérlés, vagy inkabb koordinacid volt az ligyeletes feladata. Néha gépeket
is atiranyitottunk egyik megyébdl a masikba.

Ez volt az informécids rendszer egyik eleme. Masik fontos eleme volt az uthalozatot
leképezd adatok tarolasa, kezelése, abbol célzott adatallomanyok szerkesztése. Ezt a feladatot
a kozlekedési vallalatok és kozuti igazgatosagok kozos vallalata, az UTORG latta el. A kor
miuszaki €s szervezeti szinvonalan bizony lassan és nehézkesen. Hiszen a kapcsolat a
budapesti kdzpont és a vidéki felhasznald kozott mar csak a tavolsag és a postai atfutds miatt
is eleve lasst volt. Az adatokat is csak ciklikusan tudtak frissiteni. fgy tehat mind siirgetébbé
valt egy korszer(i, naprakész adatgyiijt6 és -feldolgoz6 rendszer kiépitése.

Kozma Laszlo, amikor 1971-ben alkalma volt megismerkedni a francia utiigyi
szolgalattal, hazatérve nagy erdvel latott neki az informacids kozpont kialakitdsadnak is. Ez
egyike volt a kordbbiakban emlitett négy sarkalatos programpontnak, s ennek
legkézenfekvdbb, elsédleges eszkdze az volt, hogy a kozuti forgalmi informéciok kozvetleniil
szolalhassanak meg a Magyar Radidoban. Ha ugyanis sikeriil 1étrehozni egy ilyen latvanyos
szolgalatot, az minden bizonnyal népszerii lesz, ami mar politikai védelmet is jelent. S akkor
annak ernydje alatt 1épésrol Iépésre a kozuti igazgatdsagok orszagos csucsszerve is
megvalosithato.

A radidnak régota voltak ilyen kozszolgalati miisorai. A hajosoknak sz6lo
vizéllasjelentéseket példaul a Pet6fi Radio naponta kozolte. De azokban az években mar arra
is volt példa, hogy valamely kdzszolgalat munkatarsa maga is megszolalhasson a radioban. A
meteorologiai jelentéseket az Orszdgos Meteorologiai Intézet egy-egy munkatéarsa, Visy
Karoly, vagy Bona Marta akkor mar évek 6ta maga olvasta fel. Kozma Laszl6 elsd célja is az
volt, hogy az utéllapot-jelentések szakember szajabol hangozzanak el a radio hiradasaiban. A
cenzlra azonban ennek kemény akadalya volt. A radi6 adasaban az interji-alanyokon kiviil
forma szerint csak olyan személy szélalhatott meg, akinek ,,mikrofon-engedélye” volt. Tehat
nemcsak kulturaltan tudott beszélni, de politikailag is megbizhato volt.

A megoldas kulcsat a Radio riportere, Petress Istvan hozta, aki Szitnyai Jendvel akkor
mar évek Ota rendszeresen készitette Cstucsforgalom cimen autds kozlekedési miisorait. O
megértette Kozma szandékanak korszerliségét és praktikus szempontjait, s mellesleg a maga
radios tevékenységének kiteljesedését is varta tle. S amit egy minisztériumi szakember
kiviilr6l nem tudott elérni a Magyar Radio és Televizid berkeiben, azt 6 belsé emberként,
miusorpolitikai megfontolasokkal érvelve, elérhetdvé tudta tenni.
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Ezek utan mar csak magat az intézményt, a kozati szolgéalat informécios kdzpontjat
kellett 1étrehozni. Onalld intézmény létesitéséhez az akkor mar allamtitkari rangban 1évé
Rodonyi Karoly semmiképpen nem jarult hozza. Maradt a bujtatott megoldas, s amint a
formalodo autdpalyak gondozésara is a Budapesti Kozuti Igazgatosag kebelén beliil jott 1étre
egy fomérnokség, 1973-ban az informacids feladatokra is ott létesiilt egy Onallo osztaly
Csobai Zoltan és miiszaki helyetteseként a Kozuti féosztalyrdl oda helyezett Zsemberi Ferenc
vezetésével. Ez lett az UTINFORM.

Az UTINFORM egyik feladata a kozutak forgalmi hireinek Osszegyiijtése volt, és
tovabbitdsa a szakmai vezetOkhdz, valamint a sajton at a kozonséghez. A kozuthdlozat
miiszaki és foldrajzi adatainak nyilvantartasa egy ideig még maradt az UTORG-nal, mig a
késSbb létrehozott koziti adatbank at nem vette. Kapott azonban az UTINFORM egy masik,
nem kevésbé fontos feladatot is, a tulsulyos, tilméretes, valamint a kiilonleges szallitmanyok
¢s jarmiivek szdmara az Utvonalengedélyek kiadasat. Addig dr. Buttkai Gébor személyében
ezt is a Kozuti féosztaly intézte.

Itt meg kell allnunk még egy kitérére. Azt konnyl beldtni, hogy a kozutakon
akdrmekkora szallitmdnyokkal nem lehet csak ugy, Otletszerlien kozlekedni. Ha egy
szallitmanynak a mérete akkora, hogy az a hidakon, aluljarokban, vagy az ut folotti vezetékek
alatt nem fér el, vagy egyszeriien a tobbi jarmii biztonsagat veszélyezteti, magatdl értetddik,
hogy az nem vihetd végig az utakon. Ezért a széllitmanyok méreteit mar korabban is
jogszabaly korlatozta, s ha valaki ennél nagyobb, megbonthatatlan szallitméanyt akart célba
juttatni, ahhoz az Ut kezeldjének beleegyezésére és a hatosdg engedélyére volt és van
sziiksége. Van azonban az ut igénybevételének egy masik fizikai korlatja is, ami akkoriban
nalunk 1jszerien hangzott: a szallitmany terhelése, illetve maganak az utpalydnak a
teherbirasa.

Hidak esetében ismét csak egyszerii belatni, hogy a tulzott teher a tartd leszakadasaval
jérhat. Ez¢ért a szallitmanyok 0ssztdmege is korlatozas ala esett. Azt azonban mar kevesebben
tudjak, noha az is konnyen belathatd, hogy maganak az utpalyanak is vannak terhelési
korlatai. Kiilondsen télvégi, olvadasos iddszakban gyakori, hogy az altalaj 4tazik, felpuhul és
elvesziti teherbird képességét. A teherbird képesség az Utra nehezedd pontszerii terheléssel
jellemezhetd, és kiilonés modon ugy irhatd le, hogy a talaj, illetve az utpalyaszerkezet
igénybevétele a pontszerii terhelés negyedik-hatodik hatvanyaval aranyos. Vagyis ha példaul
egy jarmi kerekére, amire eredetileg 1 tonna teher nehezedett, tovabbi 0,2 tonnat terheliink,
az altalaj igénybevétele 1,2* = 2-szeresére ndvekszik. Ez a magyarizata, hogy a koziti
szallitok és az tutkezeldk kozott vilagméretii kiizdelem folyik: mig az egyik fél a minél
gazdasagosabb szallitas céljabol a jarmiivek novelésére és minél teljesebb kiterhelésére
torekszik, a masik fél az utak szerkezetének ismeretében és megovasa érdekében a
tengelyterhelés korlatainak betartasaért kiizd — nem részletezve itt a biztonsagi ¢és
kornyezetvédelmi szempontokat. S éppen ezért a tengelyterhelésre vonatkoz6 korlatokat csak
nagyon indokolt esetekben és méltanyos, de erdsen progressziv dijak ellenében engedik
tallépni.

Mindenek el6tt a jarmiivek tengelyterhelését kellett jogszabalyban korlatozni az
uthalozat védelme érdekében. Nem volt egyszeri a jogszabalyokat eldkészitd jogi és
torvényhozasi apparatust meggydzni az intézkedés sziikségességérol, hatékonysagarol, de ezt
érdekegyeztetd csatdban a fuvarozokkal is elfogadtatni még nehezebb volt. A rendelet csak
ezek utan lathatott napvildgot. Ennek a rendeletnek alapjan aztan az engedélyeknek a kiadasa
szintén az UTINFORM feladata lett. A rendelet betartatasa, a kiadott engedélyek feltételeinek
ellendrzése pedig a hataratkelohelyeken felallitott telepitett, illetve az orszdgutakon portyazo
mozg6 mérlegek feladatat képezte. Mindez a 70-es évek masodik felére sikertilt.

Akik az UTINFORM létrehozasdban Kozma Laszlo mellett a legtobbet iigykodtek,
azok Szalai Béla ¢és jomagam voltunk. Az elsé vezetd, Csobai Zoltan csak rovid ideig
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miikodott az UTINFORM-nal. Tavozisa utin minisztériumi megbizottként elébb tan két
honapig Szalai Béla, majd két-harom hénapig én iranyitottam a szervezetet, de nyilvanvalo
volt, hogy ezt masodallasban nem lehet tartésan csinalni. Siirgetésiinkre 1974 végén igy vette
at az UTINFORM vezetését Viragh Lajos, aki eldbb az UVATERYV, majd a VATI sok vitat
kivaltd, de vitathatatlanul kezdeményezd, Otletgazdag tervezdje volt. Az 6 céltudatos és
innovativ vezetése alatt az egység feladata kiegésziilt azzal, hogy a tarca vezetdi szamara
nemcsak hirekkel szolgalt, hanem javaslatokat, dontés-elokészité anyagokat és miiszaki
tanulméanyokat is készitett. Igy a Virdgh Lajos altal vezetett csapat néhany évre a kozti
alagazat ,agytrosztjeként” is miikodott. Zsemberi Ferenc, Marnitz Laszl6, Karadi Laszlo,
Bozan Gyorgy, Medveczky Maria, Anderlik Agnes, Balazs Egon ott volt a kezdeteknél. A
késébbiekben miikodott ott szdmos, a radiohallgatok altal névrél és hangjarol ismert
munkatars, de veliikk nekem mar nem volt személyes munkakapcsolatom.

Az UTINFORM kezdetben a Népkoztarsasag Gtja (ma Andrassy at) 1. sz. haz els6
emeletén, a Bajcsy Zsilinszky uti csomopontra néz6 szobakban kapott helyet. Késobb pedig
Budén a Fényes Elek utca 7-13. sz. irodaépiiletben mikodott. (Bar igaz, fotigyeletként rovid
idére a KPM Dob utcai épiiletébe is bekoltoztették oket, ott azonban én nem jartam.) Uj
tigyeleti helyiségeiket mar szakszerien rendezték be, egész falat betoltd térképpel,
informacios pulttal, telefonvonalakkal, telexszel, professzionalis radios-filkével, sét a
televizidzashoz sziikséges koriilményeket is megteremtették.

En, amig a fOosztalyon dolgoztam, mindvégig szoros kapcsolatban alltam az
Utinformmal, noha Viragh Lajos belépése utdn ez inkabb afféle szakmai baratsag és kozos
érdeklédés volt. Személyes kapcsolatunk azonban utdna, szombathelyi éveim alatt is
megmaradt. Az Utinform tevékenységérél azonban itt nem kivanok tdbbet mondani.
Elmondjik azt az Utinform sajat kiadvanyai, archiv anyagai, hiszen egész tevékenységiik
publikus.

Sok évvel késobb, a szervezet megalakulasanak 40. évfordulgja alkalméval kerestem
fel 6ket ujra, hogy afféle sziiletésnapi megemlékezéshez gylijtsek adalékokat. Szomort emlék,
hogy akkor beszéltem sok év utan ismét a legregibb munkatarssal, Szitnyain¢ Anderlik
Agnessel. O 1974-ben, par honappal a megalakulas utan keriilt az UTINFORM-hoz, s
mindhalalig ott dolgozott. F4jdalmas, hogy alig par héttel utolsé beszélgetésiink utan utolso
bucstztatojardl értesiiltem. Varatlanul €s nagyon gyorsan hagyott itt benniinket.

— Bizony mar 40 éve, hogy az UTINFORM-hoz tartozom. — mondta akkor. — De még
most is szivesen mondom, ha felveszem a telefont: ,,UTINFORM. Jé reggelt kivanok.” Itt
mindig torténik valami érdekes. Az események tobbsége persze a kozuti lizem napi menetébdl
fakad. De a napldban kiilon megjeldljiik a kozérdeklddésre szamot tartd eseményeket. Ilyenek
mindenek el6tt a sulyos balesetek. Ezeket évtizedek alatt sem lehet megszokni. Egy-egy
stlyos tragédia még ma is mélyen megraz benniinket. De vannak olyan furcsa tligyek is, mint
példaul hogy egy reggel a Vezseny és Tiszafoldvar kozott kozlekedd komp gazdija
tizemkezdetkor azt vette észre, hogy elloptdk a hajobol az {lizemanyagot tartalyostol,
mindenestdl. A hir ebbdl annyi, hogy ,,a komp miiszaki okok miatt nem kozlekedik”, de az
lizembentartonak stlyos anyagi veszteség. Szerencse, hogy par oraval késébb a renddrség
megtalalta a tettest €s zsakmanyat.

Elmondhatjuk, hogy a 40 éves UTINFORM a sziirke hétkéznapok és lazas cstcsorak
szeszélyes valtakozasdban megallta a helyét. Szerény indulds utdn, amiben én is
kozremiikddhettem, hamar felnétt a feladatdhoz, majd a kor kdvetelményeinek megfelelve és
kihasznalva a modern technika lehetdségeit a mobilitds tarsadalmanak fontos informacios
kozpontja lett. A jovO 0 korlilményei bizonyara szamukra is 0j kihivasokkal szolgalnak, de a
kozlekedés jelentosége korunk tarsadalma, gazdasdga szamdara toretlen marad, s az ehhez
sziikséges pontos ¢és gyors informdaciok jelentdsége bizonyosan csak novekszik. Az
UTINFORM jovéje tehat nem lehet kérdéses.
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Hierarchikus szubszidiaritds

Visszatérve a kozuti szolgalat egészére, az elmondottakbol talan kirajzolodik egy
nagyvonalu fejlesztési elképzelés. Ez sosem 0ltotte az irott program formajat, de igy utdlag
pontosan kitapogathatd az eseményekbdl, hogy egy szigoruan hierarchikus, kdzponti elvek és
kovetelmények szerint miikodod, de minden szinten érzékenyen 6nallé — mai divatos szdval
szubszidiaris — szakmai szervezet létrehozasa volt a cél.

A szervezet csucsan allt a Kozuti féosztaly. Egymés kézott ugyan gyakran beszéltiink
rola, hogy valdjadban — az Orszagos Viziigyi Fdigazgatésag mintdjara — egy kozuti
foigazgatosagra lenne sziikség (méghozza 6nalld allamtitkar iranyitasaval! — gondoltuk mi
akkor, naiv fiatalok), de amig ehhez hianyzik a politikai 1égkor, addig a féosztaly is ellatja
ugyanezt a feladatot. Igaz, hogy kisebb presztizzsel, kisebb publicitdssal, de szakmailag
megfeleld szinten és ugyanolyan szigoru kdvetelményeket tamasztva.

A szervezet kozépso szintje a 19 megyei kozati igazgatosag, akik akkor még harmas
feladatkort lattak el: egyszemélyben voltak az utak fenntart6i és tizemeltetdi, a fejlesztésekért
felel6s beruhazok és az els6 foku hatosag. Melléjiik kell majd — vélekedtiink — felzarkoznia az
0nallo autopalya igazgatdsagnak.

Kozbevetbleg jegyzem itt meg, hogy hiszen 1970-ben magyarorszagi autdpalyakrol
még alig beszélhetiink. A 60-as évek elsé felében megépiilt a 80. sz. féut (ma 1. sz. fout)
teljesen 1j, Budadrs-Bicske-Tatabanya nyomvonalon. Ez hivatott arra, hogy a Budapest-
Dorog-Nyergesujfalu nyomvonalat kovetd régi 1. sz. fout (a mai 10. sz. f60t) helyett a gyodri
iranyt szolgalja, és ezt tekintettiik akkor az M1 autdpalya kezdeményének. Ebbdl agazott ki az
M7 autopélya, ami elsd litemben ugyan csak félautopalyaként, 2 sdvval épiilt meg, de a 70-es
évek elejére elérte Zamardit. Akkor még elég altalanos volt az a vélemény, hogy az
autopalyakat nem haldzatszertien kell megépiteni, hanem ahol a meglévd foutak kapacitasa
kimeriil, vele parhuzamosan épiteni kell egy tehermentesitd autopalya-szakaszt. (Jellemzd,
hogy az Utiigyi Kutaté Intézet nem halézatként, hanem 6nalldo monografidkban elemezte a
meglévo foutak miiszaki és forgalmi jellemzobit, s ezek alapjan mi az Uvatervben 1969-70-ben
készitettlink is olyan elemzéseket, hogy a féutakon mikor hol véarhat6 a kapacitas kimertilése.)
Ebbdl pedig az is kovetkezett volna, hogy ezeket az egymastol elkiiloniilé szakaszokat
gyakorlatilag csak a teriiletileg érintett kozti igazgatdsag kezelheti majd. Onallo autdpalya-
kezeld szervezetre tehat majd csak akkor lesz sziikség, ha ezek a szakaszok lassan 0sszeérnek
¢és halozatta fejlodnek. Mondott is egyszer nekem Keleti Imre valami olyasmit, hogy ugy-e
nem képzeled komolyan, hogy az autopalydkat majd ra lehet bizni ezekre ,,a vidéki kozati
csaszarsagokra”.

Az utkezel6i szervezethez visszatérve, az igazgatdosagon tehat hagyomanyosan létezett
egy terlleti és egy kozponti miiszaki osztaly, a TMO ¢és a KMO. Az eldbbi az utak napi
gondozasaért volt felelds, az utobbi a fejlesztésekért. A TMO fogta dssze az Utmesterségeket,
gondoskodott a sziikséges anyagokrol, és iranyitotta a teljes Osszefogdst, vagy nagyobb
gépeket igényld munkdkat. A TMO munkdjat tdmogatta a gépészet is, ami idével 6nallo
osztallya fejlodott. A KMO gondoskodott az épitési tervekrdl, és ¢ latta el az épittetdi
feladatokat és a miiszaki ellendrzést. Végiil természetesen minden igazgatésagon volt egy
torzs a gazdasagi és személyiigyi feladatok ellatasara.



51

A szervezet harmadik szintjét az Gtmesterségek, vagy 1) nevikon az
tizemmérnokségek képezték. Ennek vezetdjétdl mar legalabb tizemmérnoki képesitést vartak
el, de maga az elnevezés nem erre utalt, hanem a folyamatos kdzhti tizem megvalositasan volt
a hangsuly. Megyénként altalaban négy utmesterség volt, s ezek nagyjabol jarasnyi
teriileteken miikodtek, az adott koriilmények kozott elég nagy onéllosaggal. Feladataik kozott
nagyon fontos volt az arkok, padkak kaszaldsa, az arkon kiviili teriiletek, fas-bokros
folddarabok gondozésa. Az akkori csekély gépkocsiforgalom mellett a levagott fii, a gally és a
kivagott fa jelentds érték volt, amire a helyi lakossag szivesen volt vevl. Az egy-egy
utszakaszért felels Utdr, és foleg az utmester tehat fontos potentat volt. (Gondoljunk bele,
akar manapsag egy falugazda.)

De erre a nagy Onallosaggal miikodo szervezetre tamaszkodva kézenfekvd volt, hogy
ha ezt korszertisitjiik €s a motorizacid kovetelményeinek megfeleld lizemmérnokségekké
emeljik, ennek az egységnek a maga Onallosdgat akkor is meg kell Oriznie, hiszen a
megnovekedett feladattomeget csak helybdl, és alapos helyismerettel lehet atlatni. A
munkaerd is ott él szétszorva a teriileten, s ott lelhetd fel egy sereg eréforrds is, ami az t
lizemeltetéséhez sziikséges: anyagnyerdhely, kavicsbanya, igénybevehetd gépek és
szakemberek. Nem is beszélve arrél, hogy ha nd az igény az tutkezel6i szolgaltatasokkal
szemben, az igények kielégitésének modjarol, ilitemezésérdl is legjobban helyben lehet
donteni. Az tmesterek a helyi tanacsoknak mindig is fontos partnerei voltak, arra kellett hat
torekedni, hogy a jovében még szorosabb legyen ez az egyiittmiikodés.

Ennek a tobbszintli szervezetnek minden szinten 6nalloan kellett miikddnie, kinek-
kinek a maga feladat- és hataskorében. S éppen ezt a tobbszintliséget kellett egységessé
formalnia a teriileti fomérnokok kis csapatanak. Ezért kellett nekiink szinte allanddan tton
lenniink, 4llandéan kapcsolatokat tartani €s épiteni, és allandéan minden aprosagra figyelni,
tigyelni. Az én modszerem az volt, hogy mindig notesszel a kezemben utaztam, hiszen a
minisztériumi autokat akkor még mind hivatdsos sof6r vezette. S az észrevételeimet,
aprosagokat és jelentos oOtleteket egyarant, masnap otthon pontokba szedve megirtam az
érintett igazgatdsdgnak, néha 3-4 oldalon. Aztan legkozelebbi személyes taldlkozoinkon
megbesz¢Eltiik, amit kellett.

*

Az utkorszertisitési program folytatisa

Az eddigiekben zommel a Kozati f6osztalynak arrdl a tevékenységérdl volt szo, ami a
burkolaterdsitésekkel ¢€és az utiizemeltetéssel fliggdtt Ossze. Ezen tal természetesen
folytatodott, ha hangsulyeltolodassal is, az at- és hidkorszerlsitési program. A teriileti
fomérnokok e téren kettds feladatot lattak el. Az utkorszerlsitések épittetdje — a Kozuti
foosztaly altal jovahagyott feladatterv alapjan — az illetékes kozuti igazgatosag volt, az
engedélyezd hatosag pedig a féutak esetében a Kozuti féosztaly, az alsobbrendii utak esetében
elsé fokon maga a kozuti igazgatosag. A foutak épitési engedélyét tehat a teriileti fomérnok
szerkesztette, szovegezte. A kivitelezés alatt pedig a miiszaki ellenérzést az igazgatosag
Kozponti Miiszaki osztalya latta el, de a teriileti fomérndk az épités folyamatat maga is
folyamatosan ellendrizte. (Tamadt is ebbdl vitdm az egyik épitd vallalattal, amikor az épitési
napléba bejegyzett kritikdmnak kivantam érvényt szerezni, s bejegyzésem tartalmat nem is
érintve azt a valaszt kaptam, hogy még a féhatosag képviseldjeként sem volt jogom a naploba
bejegyzést tenni. Miiszaki kritikamra azonban nem valaszoltak.)
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Ez a két teriileti fomérnoki ténykedés azért is kiillondsen fontos volt, mert az ,,4j
szellemet” az épitések elokészitésében €s folyamataban is meg kellett alapozni. Ahogy
gyliltek a tapasztalatok a burkolaterdsitéssel kapcsolatban, s egyre jobban megmutatkoztak
annak elOnyei, tartalmdban apranként Ggy simult kozelebb egyméshoz a két moddszer,
antagonistabol ugy alakultak egyre inkabb egymas kiegészitdivé. Ez azonban a tervekben —
foleg az els6 idokben — nem mutatkozott meg. Ezért a teriileti fomérnok mar a tervezo
konzultansaként is igyekezett érvényre juttatni az 0j szemléletet, majd az épitési engedélyben
adta meg a végso format, immar hatosagi eldirasokkal.

Gyakori vitak voltak példaul a tal nagyvonalu burkolatbontasok, vagy a vizszintes
korrekciok vonalvezetése miatt. De a burkolat szélességének megvalasztdsa, vagy a
palyaszerkezet méretezése koriil is sok csata volt. Emlékszem példaul egy Somogy megyei
programegyeztetésre. A napirenden szerepld kérdések egyike az volt, hogy mi torténjék a
Drava mentén Barcs és Csurgd kozott futd fontos Osszekoté uttal. Elkeriljik-e vele
Berzencét? Berzence belteriiletén ugyanis az ut vonalvezetése valoban szerencsétlen volt.
Sziik kanyarokkal keresztezett egy mély horhos-szeri volgyet, s bizonyos, hogy ez kiilonosen
télen veszélyes, de legaldbbis nehezen jarhat6. Masrészt viszont a javasolt elkeriild Gt hosszu
¢s igen koltséges lett volna. Széles Péter igazgatdval, valamint a megyei partbizottsag és
tanacs képviseldivel megbeszélve arra jutottunk, hogy az elkeriild ut épitése most nem
iddszerd.

Behivtuk a Kdzponti miiszaki osztaly vezetdjét, hogy elsd kézbdl kozdljem vele a
dontést. Keményen leszegte a fejét, majd ijra ram villantotta a szemét.

— Szbval megint bemegyiink a faluba. — mondta pattogdsan.

Igyekeztem szeliden, de hatdrozottan valaszolni.

— Nem bemegylink, hanem bent vagyunk, és egyeldre bent is maradunk a faluban.
Lasd be, hogy ez nagyon nagy kiilonbség.

Berzencén elkeriild ut tudtommal azoéta sem épiilt. Nem tudom, hogy ez mennyi
hatrannyal jart azdta, mennyi kart okozott, de foltételezem, hogy eréforrasaink sosem voltak
elég gazdagok, hogy ezt a beruhdzast megengedhessiik magunknak.

A helyszini kivitelezésben tovabbi kovetelményeket is érvényre kellett juttatni. Az
épitdipar sok tekintetben magéan viselte még az Otvenes évek mennyiségi szemléletét, a
sztahanovista modszereket. Az utépitések soran kiilondsen igaz volt ez a munkahelyek
rendjére, a foldmiiépitési eldirdsok betartdsara, vagy arra, ahogyan az épiték a kozuti
forgalmat kezelték. Alig voltak tekintettel az épités alatti forgalom biztonsagéara, az utasok
tajékoztatasara. Jellemzd volt, hogy indokolatlanul hosszli szakaszokat fogtak munkaba, a
felbontott utszakaszok, a tobb-arasznyi mély padkdk, a hossz- ¢és kereszt-iranyl
munkahézagok, a forgalom terelése €s helyszini irdnyitasa alig kapott figyelmet. Az autdsokat
egy-egy épitési szakaszon szdmtalan veszély és meglepetés érhette. Ezen tul jellegzetesek
voltak a mindségi gondatlansagok: a tomorités, a technoldgiai tisztasdg elhanyagolasa, a
szallitds és varakozas soran kihiilt aszfalt-anyag beépitése, aszfaltozds esdben, vagy késd
Osszel hideg id6ben, a munkahelyi viztelenités hianya — szoval mindaz a szémtalan
technologiai hiba és trehanysag, amirdl az iskolapadban mindannyian tanultunk, de az életben
mindmaig Gjra meg Ujra taldlkoznunk kell vele. Egy-egy épités alatt allo utszakaszt latva ma
iIs eszembe jut, hogy a hetvenes-nyolcvanas években sikeriilt meghonositani egy szigora
munkahelyi fegyelmet, és nagyrészt ennek koszonhetd, hogy az akkor megépiilt utak az azota
eltelt évek mind nagyobb forgalmét s az utkezeld mind sziikdsebb pénztarcajat is taléve
mindmaig szolgalni képesek.

Csak példaként emlitek meg itt egy-két fontosabb, emlékezetesebb korszerlsitési
feladatot, amiben részt vehettem.

Ilyen volt Somogy megyében a 68-as Ut Nagyatad-segesdi szakaszanak épitése, az
Otvoskonyi vasuti feliiljaroval. Ez azon tul, hogy mintegy 4 km-rel rovidebb, és elkertili
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Somogyszobot és Segesd atkelésének nagyobb részét, elsésorban azért volt fontos, mert a
somogyszobi vasutdllomas mellett a soromp6 gyakran és tal hosszan volt lezarva. Ez régi
uthalozatunknak egyébként stirin ismétlddd hibdja volt, segiteni azonban azért is nehéz volt
rajta, mert abban az idoben még nagyon hidnyos volt a hidépitd kapacitasunk.

Ehhez hasonld, de talin még jelentésebb esemény volt a 7l-es fout
balatonszentgyorgyi feliiljardjanak épitése. A 71. sz. fout akkor még a Balaton egész északi
partjat koriilolelve Balatonkeresztiron csatlakozott vissza a 7-es fouthoz. Sulyos gond volt,
hogy Keresztur lakott teriiletén hosszan haladt egy nagyon keskeny nyarfasorban, ahol nem
lehetett kiszélesiteni. Talan éppen ezt a szakaszt tekintettik meg Karoliny Marci bacsival,
amikor azt mondta nekem:

— Gyere, megmutatom neked a Balaton legszebb panoraméjat. — Es elvezetett a
Kéthely-balatonszentgyorgyi 0sszekotd ut tetején egy erdei kilatdbhoz. — Ide szoktam jarni
tajképet festeni. — mondta.

Ma azon a helyen az azdta 76-ossd atmindsitett ut pihendhelye van, s onnan minden
utas megcsodalhatja a Balaton, és rajta til a Keszthelyi hegység és a Badacsony-kornyéki
bazalthegyek vildgszép latvanyat.

— Mi lenne, — kérdeztem — ha nem veszddnénk a 71-es Ot kiszélesitésével, hanem
attennénk a nyomvonalat erre az 6sszekotd ttra?

— Nem lehet, — felelte Marci bacsi — mert a szentgyorgyi allomas végében, a kanizsai
vonalon a soromp6 a nap nagyobb részében zarva van. Persze ha oda feliiljarét lehetne
épiteni... — merengett el hirtelen.

En viszont tovabbitottam az otletet fénokomnek, aki folkarolta azt, sét egyiitt tovabb is
fejlesztettiik, és igy alakult, hogy ma a 76-as ¢és a 68-os ut a nevezetes erddszéli
korforgalomban keresztezi a 7. sz. fOutat, elkeriilve egyfel6l Balatonkeresztart ¢s
Balatonberényt, masfeldl Balatonujlakot, st ma mar csomodpontja van az M7 autopalyahoz!

Veszprém megyében a 71. sz. féut Badacsonytordemic-Balatonederics kozotti
szakaszanak a teljes atépitése volt a legnagyobb feladatom. Ennek elsé szakszan az volt a
gond, hogy 4-5 méter mély t6zeglapon kellett az it magas toltését atvezetni. Err6l még
bdvebben lesz szo a geotextilidkkal kapcsolatban. A Szigliget és Ederics kozotti szakaszon
mas problémakat kellett megoldani. Egyik a nevezetes jegenye-fasor volt, amit a tajvédék mar
akkor hevesen védelmeztek. A masik gond pedig az volt, hogy a lapon a szamos kismiitargy
miatt az atépitést nem lehetett forgalom alatt elvégezni. A megoldas végiil éppen ebbdl
sziiletett meg. Az utat — ha jol emlékszem — 2 évre teljesen lezartuk, a forgalmat eltereltiik
Tapolca felé. A néptelen uton aztan ki lehetett vagni az oreg fasort, meg lehetett épiteni
minden sziikséges miitargyat, s ezalatt a korabban eliiltetett fiatal nyarfa--suhdngok annyira
megerdsodtek, hogy amikor sor keriilt az utavatasra, fel sem tlint a generacio-valtas. A sajtod
csak azt kifogasolta, hogy az Edericsi szakaszon miért piramis-fiizet iiltettiink, holott éppen
azokhoz nem nyult senki.

Fejér megyében a 64-es fout korszerlisitését kisértem nagy figyelemmel, annal inkabb,
mert ott is épiiltek épitdfilcre alapozott toltések. Emellett a székesfehérvari Kadocsa utca
¢épitési engedélyét készitettem el, amire sok évvel késébb majd egy parlamenti bizottsagi iilés
alkalmaval Varvasovszky Tihamér képvisel6 és polgarmester eldtt hivatkozhattam, bizonyitva
eldtte, hogy ismerem a megye és a varos kozlekedési problémait. Es végiil megemlitem a
talan miszakilag €s szervezési szempontbdl legbonyolultabb esetemet, az M1-M7 autopalya
ko6z0s szakaszanak 2x3 savra szélesitését. Ennek a terveit Aratd Balazs baratom készitette, s
¢én allitottam Ossze az €pitési engedélyét. Ez azért igazan emlékezetes szamomra, mert mikor
az épités soran elszakitottak egy, a terven nem szerepld nagyfontossagi kdozmiivezetéket, a
nyomozoknak kellett bebizonyitanunk, hogy a tervek mindenben eldiras szerint késziiltek, €s
a balesetet nem a tervek és az engedély hidnyossagai okoztak. S akkor a KPM irattara szinte
percek alatt el tudta adni a teljes dokumentéciot, ami vétlenségiinket igazolta. (Ebben az
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irattarban én 1998-ban még kutakodhattam, de hogy a Dob utcai épiiletbdl hova keriilt, nem
tudom. Elkoltozésiink utan az iratkezelés korabbi rendje teljesen felborult, az irattarozas
évekig sziinetelt.)

Orémmel emlékezem meg két hidépitési feladatrol is, mint ami afféle minisztériumi
biztosként személyes gondjaimra bizatott.

A régi 7. sz. fout siofoki Sio-hidja — a Beszédes Jozsef hid — a nyéari balatoni
forgalomnak akkor mar évek ota botranykdve volt. Akkor még nem volt elkeriilési lehetdség,
sem az M7 (fél)autopalya, sem az j 7-es ut (Wesselényi ut — Semmelweis Ut) nem létezett, s
a nyarra felduzzado forgalomban a 2 savos hidon a kikotéi ut csomopontja miatt allando volt
a torlédas. Minimalis kovetelményként a hidat 3 savra kellett sz€lesiteni, de ugy, hogy a
munka szeptemberben indulhat és nyari szezonra kész kell legyen. Ez volt az egyik legelso
munka, ahol a kivitelezés szigoru iitemterv szerint, stiri kooperaciés rendben zajlott, s a teljes
folyamatot én, mint teriileti fémérnok fogtam Gssze.

A masik ilyen kiemelt hidépitési feladat a kapolnasnyéki vasuti feliiljarod volt, ahol a
vasuti forgalom és a vele parhuzamos 7-es uti forgalom zavartalansaga volt a kdvetelmény.
Ezért sziiletett az a megoldas, hogy a hid — a jeles hidasz, Hidvégi Rudolf jovoltabol — teljesen
eléregyartott szerkezeti elemekbdl épiil fol, s a technologia egyedisége indokolta a Siofokon
immar bevalt kooperacios rendszer alkalmazasat.

Jo arra emlékezni, hogy mindkét hid hataridére, j6 mindségben elkésziilt, s ma is
betolti a feladatat.

A geotextilia

Szdmomra a fbosztilyon toltott évek alatt kiillonds jelentOségre tett szert egy
vilagviszonylatban is merében 10 épitdanyag és technologia: a miiszaki textilia. Mint
hivatalosan nevezték, a geotextilia. Az én magyaritasomban az épitofilc.

1972-ben hozta a hirt Kozma Laszl6, hogy a francia Rhone-Poulenc Textile SA olyan
miiszalas nem-sz6tt (non tissée, non woven) textiliat allit eld, ami puha altalajon — pld.
tézegen — a toltés ala teritve megakadalyozza, hogy a toltés elmeriiljon, dsszekeveredjék a kis
teherbirasu altalajjal. Az eljaras minddssze 3 éves, de Franciaorszagban mar gyorsan terjed.
Latni kellene kozelebbrol. Szervezziink valahol egy bemutatot — mondta.

Azonnal lecsaptam a témara, €és felvetettem, hogy napirenden van a 71. sz. fout
korszertsitése a szigligeti lapon keresztiil Badacsonytdrdemictdl Edericsig. Rendezziik meg
ott a bemutatot!

A kapcsolat a francidkkal a budapesti Francia Miiszaki és Tudomanyos Téjékoztatd
Kozpont (Csillag Pal igazgato és Seidl Gabor igazgato-helyettes), valamint a Rhone-Poulenc
magyar szarmazasi munkatarsa, Mme. Dornbach kozvetitésével gyorsan 1étrejott, és néhany
honapon beliil nagy sikerrel lezajlott a bemutatdé a balatonedericsi vasuti keresztezés
szomszédsagaban. Az Osszesereglett szakemberek el6tt az éppen csak lekaszalt réten —
minden humuszleszedés €és egyéb terep-elokészités nélkiil — elteritették az 5 méter széles,
nemezszerl, fehér textilidt, a BIDIM-et, s mar hordték is rda a homokos kavics szlirdréteget. A
lagy tézegen a tOltés természetesen megsiillyedt, de egyben maradt, mint egy nagy, 0sz6
hurka, s a szlir6réteg folott a toltésanyagot mar tomdriteni is lehetett.

A bemutatd sikere nyoman dontés sziiletett, hogy a 71-es féut Badacsonytérdemic és
Szigliget kozotti szakaszat Gj nyomvonalon, a tdzeglapon at BIDIM alapozéssal fogjuk
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megépiteni. Az egész Ujszerli munka levezénylését, mint illetékes teriileti foémérndk, én
kaptam feladatul. A tervezésben, elOkészitésben €s lebonyolitasban pedig az UVATERV
részEérdl a 24-es trol, a Matrabol ismert régi jo bardtom, Szabd Sandor talajmechanikus, az
Utépitd Troszt részérdl pedig Prager Istvan fomérnok volt segitségemre.

Az 5 méter mély tézeglapon ezzel az alapozéssal 4-5 méter magas toltés épiilt, benne
egy kerethiddal és egy hossza csOateresszel. A legkritikusabb ponton pedig a Bidimre
beépitettiink egy acél alaplemezt is, amivel az alapsik utolagos siillyedését mérni tudtuk. (Az
uvaterves Vidacs Laszl6 modszere.) Evekig tartott, amig a tézeg konszolidacioja teljesen
lezajlott, s mi ezt a folyamatot pontosan figyelemmel kisértiik, megfigyeléseinket publikaltuk.

Idokézben mas hasonld anyagok is megjelentek a piacon, tehat arra is gondot
forditottunk, hogy ezeket egymdssal mechanikai, hidraulikai és egyéb szempontok szerint
ossze tudjuk hasonlitani. Es épiiltek kozben mas toltésszakaszok is, amiket ugyancsak
figyelemmel kisértiink. Igy tortént, hogy amikor Parizsban az Ecole National des Ponts et
Chaussées 1977-ben megrendezte az elsé Sols et Textiles (Talajok ¢és Textilek)
vilagkonferenciat, azon mi nemzeti jelentéssel szerepelhettiink, és Tordcsik Frigyes, Prager
Istvan, Molnar Laszl6 6sszetételli delegdcionkkal személyesen is részt vehettiink.

Akkor mar az egyszerl toltésalapozason til szdmos mas alkalmazasi elképzeléseink is
voltak az épitdfilcekkel kapcsolatban. A konferencian aztdn lathattuk, hogy méasok mérnoki
fantaziajat is megmozgatta a Rhone-Poulenc innovécidja. fgy hazatérve dsszefoglaltam az ott
latottakat és sajat elképzeléseimet, s azt eljuttattam az Orszagos Miiszaki Fejlesztési
Bizottsaghoz, dr. Novoszath Jozsef foosztalyvezetohoz. Elképzeléseimet késobb az Uvaterv
¢s masok megoldasaiban lathattam viszont, kiilonféle sziirdk, talajerdsitések €s aszfaltbetétek
formajaban.

*

Vezetovaltas és a Kozuti féosztaly tovabbi miikodése

A kormanyzatok életét, sorsat figyelve szinte kozhelynek mondhato, hogy szerte a
vilagon, igy Magyarorszdgon is milyen gyakoriak és szakmailag mennyire szeszélyesek a
vezetévaltasok. Alljon itt most egy tablazat arrdl, hogy az itt attekintett idészakban kik voltak
a kozlekedésért, azon beliil a kozuti kozlekedésért felelds vezetok Magyarorszagon.

3. tablazat

A kozlekedési tarca vezetoi

Idészak Miniszter Allamtitkar Miniszterhelyettes Féosztalyvezeto
politikai kozigazgatasi helyettes allamtitkar
szakallamtitkar

1963-74 |Dr. Csanadi Gyorgy [Rodonyi Karoly Nem volt Kiss Dezs6 Kozéri Istvan

Dr. Abraham Kalman
1974-76 [R6donyi Karoly Dr. Abraham Kalman Nem volt Kiss Dezso Cseri Istvan
1976-84 |Pullai Arpad Urban Lajos Nem volt Cseri Istvan Hegyi Kalman 1987-ig
1984-88 |Urban Lajos Dr. Téth Laszlo Nem volt Dr. Nagy Ervin dr. Tor6esik Frigyes

1987-161

1988-90 |[Derzsi Andras Barat Etele Nem volt Kalnoki Kis Sandor dr. Tordcsik Frigyes
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dr. Katona Andras
OKEF:
dr. Tor6esik Frigyes
1990-93 [Siklos Csaba Rajkai Zsolt dr. Gyurkovics Sandor [Kalnoki Kis Sandor Regbs Szilveszter
dr. Sztojanovits Ivan mb.
1993-94 |Schamschula Gyorgy [Rajkai Zsolt dr. Gyurkovics Sandor |dr. Sztojanovits Ivan mb. [Regds Szilveszter
Szalai Béla mb.
1994-98 Lotz Karoly Kovacs Kalman dr. Gyurkovics Sandor |Szalai Béla mb. Horvolgyi Lajos
Scharle Péter
Kazatsay Zoltan
1998-2000 [Katona Kalman Manninger Jend Béan Tamas Kazatsay Zoltan Regos Szilveszter
2000  [Nogradi Laszlo Manninger Jen6 Ban Tamas dr. Sztojanovits Ivan Szalai Béla
(2000.maj-dec.)
2000-02 |Dr. Fénagy Janos Manninger Jend Tombor Sandor dr. Ruppert Laszl6 Holnapy Laszlo
(2001.jan-tol) (2001.apr-tol)
2002-04 |Dr. Csillag Istvan Szalai B. Attila Réthy Imre dr. Ruppert Laszl6 Holnapy Laszlo
2004-07 [Koka Janos Szanyi Tibor Gilyan Gyorgy dr. Kovacs Ferenc Székely Andras
Horvath Zsolt Csaba (2003.01-
dr. Kovacs Andrés
2007-08 |Dr. Kakosy Csaba  |Garamszegi Abel Gilyan Gyorgy Felsman Balazs Posta Zoltan
2008  |Dr. Szab6 Pal Puch Laszlo Nem volt Felsman Balazs Posta Zoltan
2008-09 [Dr. Molnar Csaba  |Csepeli Gyorgy Nem volt dr. Csepi Lajos Sziics Lajos
2009-10 [Honig Péter Nem volt dr. Csepi Lajos Szlics Lajos
2010-11 [Dr. Fellegi Tamas  |Dr. Fonagy Janos Dr. Vizkelety Mariann |dr. Volner Pal, Schvab Sziics Lajos
Zoltan
2011-  [Németh Laszloné Dr. Fénagy Janos Dr. Vizkelety Mariann |dr. V&lner Pal, Schvab Sziics Lajos
Zoltan

Amikor dr. Csanadi Gyorgy kozlekedési miniszter 1974-ben meghalt, és tisztét a
korabbi allamtitkar, Rodonyi Karoly vette at, dr. Abraham Kalman elére 1épett, és a KPM
allamtitkara — a miniszter kozvetlen helyettese, s a Kormany tagja — lett.

(Errél bajos és elgondolkodtaté anekdota kivankozik ide. Abrahdam Kéalman egy

alkalommal a gydri igazgatdsagon mesélte, hogy amikor a miniszter képében elsé alkalommal
vett részt a kabinet {ilésén, az iilésteremben az & széke meglepetésére kozvetleniil Lazar
Gyorgy, a miniszterelnok széke mellett volt. Torténelmi hagyomany ez, tudta meg, mert
Batthyany Lajos és Széchenyi Istvan 6ta mindig a kozlekedési minisztert illette ez a hely.)

Abraham Kalméan helyére Cseri Istvant nevezték ki a Kozati foosztaly élére. Kozma
L4szl6 1976-ban tavozott a KPM-bdl. Utddja Tordesik Frigyes, az Aszfaltutépitd Vallalat
termelési osztalyvezetdje lett, aki kordbban foépitésvezetoként a 4. sz. fout szolnoki
korszerlsitésének, gyakorlatilag a varos fOutcdja és minden hozzé tartozé kdzmii atépitésének
megvaldsitdja volt. Majd amikor Kiss Dezsé nyugdijba vonuldsakor Cseri Istvan a
foosztalyvezetdi székbdl miniszterhelyettessé 1épett eld, utbda Hegyi Kalman lett. O is az
UVATERV-b4l keriilt a minisztériumba. J6 mérnok, tisztességes és igaz barat volt, de
politikusnak és aldgazati vezetdnek kissé¢ sulytalan. Hegyi Kalmént dr. Toérdcsik Frigyes
kovette a féosztalyvezetdi poszton.

(Itt ragadom meg az alkalmat, hogy réviden megemlékezzem dr. Abraham Kalman
késobbi palyafutasarol is. Amikor Rodonyi Karoly 1976-ban meghalt, azt vartuk, hogy
helyére allamtitkara, Abrahdm Kalmaén keriil a miniszteri székbe. Nem igy tortént. Nemcsak
azért, mert az ilyen egyenesvonalu eldmenetel altalaban sem volt jellemz6 abban a vilagban,
hanem mert éppen ezzel egyidében lett , kegyvesztett” a partvezetés elsé vonaldban Pullai
Arpad, s volt kénytelen a Kozponti Bizottsag titkari funkcidjat feladva megelégedni egy
miniszteri barsonyszékkel. A partkdzpont személyzeti sakkmesterei igy dontottek, hogy 6 lett
a KPM minisztere, Abraham Kalméan pedig ugyanakkor épitési és varosfejlesztési miniszter
lett. Sajnélatos, hogy 6 ebben a funkcidban viszont nem valt be. Idegen teriilet volt szamara,
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és thlsagosan erds és erdszakos volt az épitdipari lobby, ami folott az 6 szolidabb
modszereivel nem tudott Grrd lenni. fgy rovidesen parkold palyara keriilt, s allamtitkari
rangban a Kornyezetvédelmi Hivatal vezetdjévé nevezték ki. Késobb, amikor onnan
nyugdijba vonult, egy kornyezetvédelmi mérndkirodat alapitott, s ott dolgozott korai ¢€s
varatlan halalaig.)

Visszatérve a 70-es évekre, a kozuti fOosztaly ¢letében, stilusaban a kettds
vezetévaltas, Abraham Kalméan és Kozma Laszlo utan Cseri Istvan és Torécsik Frigyes
érkezése, tovabba mindaz, ami az olajvalsag utani Magyarorszagot jellemezte, fokozatosan
jelentds valtozasokat hozott. Ezek a valtozdsok nagyobb részben a politikai kornyezetben,
magaban a szakmaban ¢és a kozuti forgalomban bekdvetkezett valtozasokkal voltak
indokolhatok, kisebb részben a két 0j vezetd stilusabol, a tolikk elvart ,partszeriibb”
modszerekbdl kovetkeztek. A legfébb ok bizonyara az a fesziiltség volt, amire mar a
korabbiakban is utaltam: a kozuti irdnyitds kezében Osszpontosuld dontési lehetdségek,
amiket a kiviilallok ellendrizetlen és irigyelt hatalomként érzékeltek.

Sok évvel késobb, a 2000-es években, kiillonbozo alkalmak és szempontok folytan
gyakran eltinédtem ezeken az eseményeken, és megprobaltam megérteni a torténtek
logikajat. Igy jutottam arra a kovetkeztetésre, hogy a mi Ut-osztalyunk szelleme és modszerei,
barmily eredményesek voltak is munkank targya, az Gthalozat szempontjabodl, és barmilyen
jol éreztiik is mi magunkat akkor €s ott, hogy szinte lubickoltunk a munkankban, ez a szellem
¢s ezek a mddszerek barmely korszeriien szervezett intézményben is idegenkedést keltettek
Amint késObb kozuti igazgatosdgi milkodésem soran a bordmon is tapasztaltam, a miénknél
sokkal kisebb szabadossdg is azonnal felkeltette a partszervek gyanakvasat, és retorziot
provokalt. Kozma Laszlonak ¢és csapatanak tevékenysége €s stilusa nyomdan a felgyiilemlett
averziok nyilvan elérték a kritikus mértéket, s a védernyd, amit Abraham Kalmén és Kiss
Dezs0 tartott a fejiink f61¢, ekkor mar nem volt elég. Most mar 6k is veszélybe kertiltek.

Ezt jelezte az a tdmadas is, ami a szombathelyi partbizottsag részérdl érte a kozuti
iranyitast, s noha ,csupan” a szombathelyi igazgatdsdg vezérkaranak levaltasaban
csucsosodott ki, valdjaban Kiss Dezsd miniszterhelyettes személyét célozta. S ha akkor nem
is vezetett eredményre, betegsége mellett nyilvan ez is siettette Kiss Dezsé nyugdijba
vonulasat. (Errdl késObb, az én Szombathelyre keriilésem kapcsan még lesz sz6.)

Az Ut osztaly élére keriilé Toérécsik Frigyesnek mar ebben a hangulatban kellett
elfoglalnia 0j munkakorét. Tordesik Frigyes — ismereteim szerint — igencsak kedve ellenére
fogadta el ezt a megbizatast. Ugy képzelem, hasonld dilemma volt ez, mint annak idején
Abraham Kalmané, csak talan még inkabb kényszerii 1épés. O az Aszfaltutépitd Vallalatnal,
ahol szegény sorsi gyerekbdl, a vallalat tdmogatisaval egyetemet végezve, sikeres ¢&s
megbecsiilt kozépvezetdveé emelkedett, 1975-ben mar termelési osztalyvezetd volt, tovabbra is
biztos jovonek és jo jovedelemnek nézhetett elébe. De ha a Part valakit ki akart emelni, arra
nehéz volt nemet mondani.

Az 0 jovetelével egyidOben a Kozati féosztalyon személyi valtozasokra is sor keriilt.
Cseri Istvan és Tordcsik Frigyes tobb 0j munkatarsat hozott magaval, akik idével jelentds
szerephez jutottak a kozuti alagazat iranyitasaban.

Az 0j munkatarsak névsora: dr. Balla Istvan, Csicsely Csabané dr. Tarpai Mariann,
Déavid Tivadar, Dobosi Tivadar, Kolozsi Gyula, Kozar Kéroly, Nagy Péter, Pal Zoltan, Rosa
Dezsd, Szabo Miklds, s talan még masok is. A régiek koziil pedig tobben eltavoztak.

Ebben az idében én mar nem a tarcanal dolgoztam, igy a foosztaly életét, miikodését
mar csak messzebbrdl, mint az irdnyitottak egyike, kovethettem figyelemmel.

Amint arr6l mar szé volt, annak idején Kozma Laszl6 kemény gyakorlatiassaggal
hozta lendiiletbe az uthéalézat modernizacidjat. Ezt nem azért tette igy, mintha lebecsiilte
volna a mérnoki tudomanyokat. Sokkal inkébb azért, mert slirgds eredményekre volt sziikség,
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s mint be is bizonyosodott, a tisztdn mérndki szempontbdl korrektebb, de sokkal lassubb és
koltségesebb utkorszeriisitések nem oldottak volna meg az orszag egészét mind jobban feszitd
problémakat. Mérnoki megfontoldsokra és szabalyokra azonban mar a 70-es évek elején is
sziikkség volt. Igaz, hogy az 1973-ban kiadott utasitds, Iranyelvek a burkolaterdsitések
vegrehajtasara, alig tobb mint 1 oldalon foglalta csak 0ssze a szempontokat és korlatokat, de
hiszen abban az idében maga az ,,attérvénynek” nevezett torvényerejii rendelet is mindossze 2
oldal volt. Ahogy azonban a program lendiiletbe jott, kiterjedt, és kezdett rutinna valni, eljott
a részletesebb szabalyozas, az elméletileg is megszerkesztett rendszerezés ideje. Ennek elso
eredménye talan az 0j KRESZ volt, az 1/1975. (I1.5.) KPM-BM egyiittes rendelet, és annak az
utakra vonatkozd végrehajtasi rendelete (20/1984. sz. KPM rendelet), ami korszerusitette a
jarmiivezetés szabalyait, illetve az utak kezel6i szamara is megfogalmazta a kovetelményeket.
Ez lett aztan a forgalomtechnikusok napi breviariuma. Ennek a jogalkotasi folyamatnak a
szellemében 1977-ben a Legfobb Ugyészség, a renddrség és a KPM az orszag egész
teriiletére, a teljes uthalozatra kiterjedé vizsgalatot folytatott. (A KPM Kozuti foosztalyat
Szalai Béla ¢s dr. Balla Istvan képviselte.) Nagy sikernek lehetett elkdnyvelni, hogy a kozuti
igazgatosagok jol szerepeltek ezen a vizsgan.

Az utépitések dandarja idején természetesen minden korabbindl fontosabb lett az
épitmények mindségének és a mindség-ellendrzésnek a kérdése. Kordbban minden kivitelezd
vallalatnak megvolt a maga laboratériuma, s a miszaki ellenérok ezekre tamaszkodhattak,
vagy kritikusabb esetekben az Utiigyi Kutaté Intézet (UKI) — késébb Kozlekedéstudomanyi
Intézet (KTI) — vagy a Budapesti Miiszaki Egyetem mindsitéseire. Melléjiik zarkozott fel
késébb a Gydrben felépitett Kozlekedési és Tavkozlési Miiszaki Fdiskola, a mai Széchenyi
Istvan Egyetem is. De a 70-es évek masodik felében mar 1étrejott a kdzuti igazgatésagok sajat
laboratériumainak, a Korzeti Minéségellendérzé Allomasoknak (KMFA) a halozata. Ezek egy-
egy kijelolt igazgatdosag oOnalldo osztalyaként, de tobb igazgatosagra kiterjedd hataskorrel
ellendrizték mind az épitd vallalatok munkéjat, mind az igazgatdésagok fenntartasi és
hazilagos épitési tevékenységét.

A 70-80-as évek forduldjanak masik nagy Ujitasa volt az utak mindsitésének rendszer-
szinti megoldasa ¢és a vagyongazdalkodas megalapozdsa. Természetes, hogy mar az
utfejlesztési program legelsd szakaszaban is felmeriilt a kérdés: Milyen alapon valasszuk ki a
beavatkozasra, korszerlisitésre vagy megerdsitésre kijelolt utakat? Az egyik dontd tényezd
természetesen a forgalomnagysag volt, amir6l mar a 60-as eévekben voltak folyamatosan
gylijtdtt, megbizhaté adatok. Ot évente volt orszigos forgalomszamlalds, amit bizonyos
reprezentativ keresztmetszetekben folyamatos felvétel egészitett ki, tehat a KTI-nek
naprakész attekintése volt az orszag forgalmi helyzetérdl. Az utak tényleges allapotarol
azonban csak hézagos €s szubjektiv informécidink voltak.

Az utak pélyaszerkezetét a tervezd 200 méterenként végrehajtott manualis feltarassal
allapitotta meg, ez szolgalt a tervezés alapjaul. (Tehat az altalaj, alapozas és palyaszerkezet
szerint széltében-hosszaban inhomogén utpalyarél minddssze 1200 m?-enként kaptunk egy-
egy pontszerli és eléggé szubjektiv adatot!) Teherbirast a 60-as évek végétdl billendkaros
miiszerrel, pontszerlien tudtunk mérni. Az elsd, hossz-szelvényszerli adatokat szolgaltatd
behajlasmérd berendezés, a Lacroix-kocsi 1974-ben kezdte meg miikodését.

Az utak tobbi jellemzjérdl a szemrevételezéssel torténd adatgyiijtés is a 70-es évek
elején kezdodott, eldszor az elsérendli fOutakon, az utellendri szolgdlat beinditdsaval. Ezt
egészitette ki a joval kordbbra visszanyuld tUtbeutazasi rendszer, aminek keretében az
igazgatdsagok miiszaki dolgozoinak — az igazgatotol a miivezetdkig bezarolag — kotelessége
volt a hataskoriikbe tartozo uthalozatot évente meghatarozott szamu ismétléssel beutazni. Arra
azonban nem volt semmiféle jol kezelheté modszer, hogy az utbeutazasi tapasztalatok miként
Osszegezhetdk, s hogyan lehet ebbdl a sziikséges beavatkozasokra operativ informaciot
képezni. Tobb igazgatdsagon is voltak erre probalkozasok, de az adatok — vagy inkabb csak
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vélemények — tomegét nem sikeriilt kezelheté rendbe tOmdriteni, noha ekkor mar a
szamitastechnika eredményei is kezdtek lassan hozzaférhetok lenni.

Szerencsére ez a kérdés nemcsak a magyar szakembereket foglalkoztatta, hanem a
nalunk eldbb jaro és gazdagabb orszagokat is. Amerikaban és Nyugat-Europaban is a 70-es
években kezdtek kifejlodni az utak allapotfelmérésére szolgald eljarasok és berendezések, és
kezdett el formaldédni az a matematikai statisztikai alapokra épiilo koltségoptimalizalo
modszer, amit Pavement Management System (PMS) néven ismeriink. Ezeket megismerve, a
magyar viszonyokhoz ¢&s Ilehetdségekhez alkalmazva sziiletett meg a megfeleléségi
vizsgélatok rendszere. (Torécsik Frigyes, Rosa Dezso, illetve a KTI-ben Boromissza Tibor és
ifj. dr. Gaspar Laszl6 nevét ill6 itt megemliteni.) Igy valt lehetévé, hogy a magunk szamara is,
de a politika szdmara is redlis képet kapjunk az utak allapotardl, az ithdlozatba a torténelem
soran beépitett nemzeti vagyon nagysagarol és ennek a vagyonnak mindennapi sorsarodl:
gyarapodasarol és erodalodasardl. Vilagszerte ez az utgazdalkodas alapja, s ennek alapjan
kellene Magyarorszagon is gazdalkodni az utakkal. Es joval tobbet aldozni rajuk!

A szamitastechnika ebben az idében egyébként is kezdett érezhetden teret hoditani az
utligyben is. Az UVATERYV a 60-as évek végén hozta 1étre sajat szamitastechnikai bazisat, és
az UTESZ programok révén kezdte alkalmazni éket az autdpalya-tervezésben. Nagyjabol
ugyanebben az idében alakult meg az UTORG, mint az Utigazgatas szamviteli kozpontja. De
mind a tervezésben, mind a szdmvitelben nagyon sokaig szlikség volt még a 1élek6ld manualis
munkara. Szombathelyen példaul az igazgatosag 1978-ban kacérkodni kezdett azzal, hogy
kilép az UTORG-bol, s a Szamitastechnikai és Ugyvitelszervezési Vallalat (SZUV) helyi
kirendeltségével oldja meg az adatfeldolgozast. Akkor Almann Ferenc, az UTORG igazgatdja
azzal az igérettel probalta meg Oket szadndékuktol eltériteni, hogy rovidesen minden
igazgatosag kap egy Commodore 64 tipusu szdmitogépet, amivel maga végezheti el az elemi
feldolgozast, majd annak eredményeit egy floppy lemezen, postan juttathatja el az UTORG-
hoz. — Gondoljatok el — mondta — milyen gyors és kényelmes lesz ez a modszer!

Szombathelynek azonban a SZUV-vel mar kordbban is voltak Gttdré eredményei. A
burkolaterdsitési program ugyanis nagyon sok olyan egyszerli tervet igényelt, amihez
gyakorlatilag csak a keresztszelvények megerdsitését kellett megszerkeszteni. Ez a
hagyomanyos modon, a torzitott keresztszelvények megrajzolasaval késziilt. En magam az
UVATERV-nél nagyon sok ilyen keresztszelvényt szerkesztettem, s6t amikor a 43. fout
Mako-nagylaki szakaszat terveztik, magam jottem ra, hogy az tUtkorszer(isités klasszikus
tervei milyen nagy mértékben egyszerlisithetdk — ez lett késébb az ,egyszeriisitett
nagyszerisités”. S amikor Veszprémben az altalam vezetett tervezési osztalynak éppen ilyen
terveket kellett készitenie, hozzalattam, hogy kidolgozzam egy ilyen gépi program véazlatat.
Ugyanakkor az UTINFORM be is szerzett egy kis szamitogépet erre a célra, s nekiink
vidékrol telexen kellett feladnunk a keresztszelvények adatait, amit az UTINFORM
lyukszalagra rogzitett. Volna! Mert én megprobaltam magam is ezt a miiveletet, de néhany
kilométernyi t keresztszelvény-adatait telex-lyukszalagra rogziteni, méghozza hibatlanul, az
gyakorlatilag lehetetlen feladat. Ezért aztdn Szombathelyre keriilvén immar fomérnokként,
azonnal felkerestem a SZUV-6t, s eléadtam a kérésemet. — Van-e errél valami matematikailag
értelmezhetd leirasotok? — kérdezte DOomotdr Laszlo (aki par évvel késébb az igazgatosag
szamitastechnikusa lett). Megmutattam a vazlatomat, s 6 6rommel csapott le ra: — Hiszen itt
mar kész algoritmusok is vannak! — En meg roppant biiszke lettem, mert sose hittem volna,
hogy én tudok algoritmusokat késziteni. Nos, ezutan évekig dolgoztunk tigy, hogy a SZUV
gépre vitte a keresztszelvények adatait, s kész hossz-szelvényt és aszfalt-tomegszamitast adott
— gyakorlatilag finisher-kész terveket.

A burkolaterdsitési program ugyanis ezen kozben valtozatlan lendiilettel folytatodott.
Az 1d6k sordn azonban — ragaszkodva az eredeti alapgondolathoz, miszerint a beépitett
vagyont megorizve kell azt fejleszteni és korszerlisiteni — tovabbi fontos elemekkel is
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kibdviilt. Ezekben az években mar nem elégedtiink meg azzal, hogy a régi utat egyszeriien
ujabb aszfaltrétegekkel erdsitsilk meg, hanem a klasszikus utkorszeriisités tobbi szempontjat
is kezdtiik tekintetbe venni — igaz, némileg leszallitott igényekkel. Fokozatosan sor keriilt a
kissugart ivek atépitésére, a burkolatok kiszélesitésére, a vizelvezetés rendbetételére. Hasonlo
szellemben a hidak kiszélesitése, megerdsitése, a szigetelések korszeriisitése is napirendre
keriilt, s6t szamos 0j hid is épiilt. Ebben az id6ben épiiltek az elsé kapaszkodosavok is, és
vidéki vérosaink, kozségeink szemében kezdett status-szimbolumma valni az elkeriil6 ut.
Osszegezve: az utak gondozasa és fejlesztése lassan a szd igazi értelmében mérndki

tevékenységgé fejlodott.
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A szombathelyi évek

Atmenetileg Veszprémben

Feljegyzéseimet attekintve latom, hogy ugyancsak elkapott a torténet sodra. Nagyon
eléreszaladtam az id6ben, megfeledkezve a sajat szerepemrdl, sorsomrol. Vissza kell
kanyarodnunk tehat a 70-es évekbe.

Amikor 1975-ben 0j csaladot alapitottam, azzal a kéréssel fordultam fénokeimhez,
hogy hadd menjek el valamelyik vidéki kdzuti igazgatosagra, 1ényegében barmilyen alkalmas
beosztasba, ahol lakést is tudnak adni. Ma mar bizonyara kevesen emlékeznek ra, hogy a
szocializmus éveiben, egészen a 80-as évek kozepéig, mindig nehéz volt lakashoz jutni.
Valadsom utan én, ahogy annak idején egy borond ruhaval és parszaz konyvvel kezdtem a
hazas életet, ugyanigy minimalis poggyasszal visszakoltoztem sziileimhez. Rovidesen ujra
noésiilni késziiltem, de 1) feleségemet sziileimhez nem vihettem. Ezért szerettem volna élni
azzal a legalis, bar korantsem altalanos lehetéséggel, ami szerint a munkahelyek ilyen-olyan
kedvezményekkel lakashoz juttathattdk arra méltd dolgozoikat. A véllalatok és a varosi
tandcsok ebben egyiittmiikddtek, kiilonosen, ha valamilyen vérosfejlesztési akcid oOreg
lakasok bontasaval parosult. Ilyenkor a kivalasztott dolgozokat szovetkezeti lakéshoz lehetett
juttatni, vagy tandcsi bérlakdshoz, ha a munkaltatd, aki fejlesztése kedvéért lakasokat
bontatott és 1j lakasok épitéséhez jarult hozza, megvasarolta a bérlokijelolési jogot. Azt
kértem tehat Kozma Lészl6tol, hogy ha valamelyik megyeszékhelyen ilyesféle alkalom
adodik, hadd legyek én a kedvezményezett.

Feleségem Veszprém megyei lévén, boldogan fogadtuk a hirt, hogy a Veszprémi
Kozati Igazgatésagon Vagi Istvan igazgatd felajanlott egy lakésigérvénnyel jaro
osztalyvezetéi munkakort. Ezt 1976. januar 1-jén el is foglaltam. Feleségem ugyanakkor
szintén Veszprémben kapott végzettségének megfeleld allast. Ideiglenesen, amig a megigért
lakast elfoglalhatjuk, feleségem sziileihez koltoztem, s onnan jartunk Veszprémbe dolgozni.

A helyzet azonban nem alakult olyan kedvezden, mint reméltiik. A megigért lakas
csak nem akart megépiilni, s ekdzben az igazgatosagon elfoglalt helyzetem sem bizonyult
szilardnak. Mi tagadas, egy kicsit 6todik kerék voltam, s kollégaim, akikkel azel6tt — én
legalabbis ugy éreztem — barati kozvetlenséggel tudtam egyiittmiikddni, most, hogy immar
nem a minisztériumot képviseltem, sot potencidlis konkurensiik lettem, értheté mdédon mas
szemmel néztek rdm, mas hangon beszéltek velem. Nem volt ebben semmi ellenségesség, a
baratsdgok megmaradtak, de a viszonyitési alapok azért megvaltoztak.

Kiilonosen élessé valt a helyzet, amikor az M8 autdpalya nyomvonalarol kellett
donteni.

Az akkori tervek szerint az M8 autdpalya nyomvonalanak két valtozata johetett szoba.
Az egyik véltozat Veszprém varosat kelet-nyugati irdnyban atszelte volna a Jutasi uti
lakételepen keresztiil, a var és vasttallomas kozott. A masik valtozat a déli elkeriild ut volt,
azon a nyomvonalon, ahol ma a 8. sz. féut halad.

Elére kell bocsatanom, hogy az autdpalydkrdl abban az id6ben a szakembereknek is
egészen mas képzeteik voltak, mint manapsag. Az autdépalyak akkor még Nyugat-Europaban
is kialakuloban voltak. Nemcsak épitményként, nemcsak haldzatukban, hanem fogalmilag és
funkciojukban is. Magyarorszagon akkor még az autopalyakat sokan csak ugy tekintették,
mint igényesen kiépitett 2x2 savos utakat, de nem tudtuk, hogy ez az fttipus valami
mindségében €s kihatasaiban egészen mas kozlétesitmény, mint a hagyomanyos orszagut. (Ne
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feledjiik: annak idején a mai 1. sz. fo6ut Budaodrs-Bicske-tatabanyai nyomvonalat is 0gy
¢épitettek meg, hogy majd melléépitve a masodik palyat az egyszerre az M1 autopalya lesz.)

A vita tehat Veszprémben M8 cimén arrdl folyt, épiiljon-e a Var és a vasutallomas
kozott egy széles, uj fout, 2x2 savval és elvalasztdo palyaval, avagy maradjon a régi
varosszerkezet kanyargos, meredek foutcajaval, s a 8. féut, majdan M8 autopalya, keriilje el
az egész varost. Vita tdmadt errdl a kérdésrdl, s a KPM-ben errdl lezajlott megbeszélésen én a
parbizottsag képviseldjével szemben az elsd valtozat mellett érveltem. (Talan megéreztem,
hogy M8 autdpalyardl még évtizedekig legfeljebb dlmodozni fogunk.) A vitavezetd Molnar
Janos, a Tanacsi foosztaly vezetdje (nem azonos az Osztondijam kapcsan emlitett Molnar
Janossal) a parbizottsdg, vagyis gyakorlatilag Pap Janos Veszprém megyei elso titkar
allaspontja mellett dontott. Valdjaban tobb volt ez szakmai vitanal, mert a dontés azt a Pap
Janost tamogatta, aki korabban beliigyminiszter is volt, és 1957-ben Brusznyai Arpadra, a
megyei forradalmi bizottsagban elnoklo szelid klasszika filologusra halalos itéletet kovetelt ,,a
Veszprém megyei kommunistdk” nevében. S Pap Janos 4allaspontja sem tudatos ¢és
megalapozott varos- és uthalozat-fejlesztési megfontolasokon alapult, hanem leginkabb
presztizsbdl szorgalmazta az elkeriild utat. (Toronyhaza mar volt akkor a varosnak, késdbb
gyalogos aluljarot is kapott.) A targyalas masnapjan fomérnokom, Németh Karoly, rendkiviil
kemény dorgalasban részesitett, s megfenyegetett, hogy nem fogok karriert csindlni a
megyében, ha ilyen oktalanul viselkedem. Gondolom, neki elsdsorban nem miattam fajt a
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mulva fatélis otthoni baleset aldozata lett. J6 baratok voltunk. Isten nyugosztalja!)

*

Szombathelyre keriilok

Ekkortajt tortént, hogy Szombathelyen egyik naprol a maésikra levaltottdk az
1gazgatosag mindharom vezetdjét és a parttitkart.

A Szombathelyi KIG az egyik szinte sztarolt igazgatdosdg volt az orszagban. A
minisztérium vezetdi igen nagyra értékelték elsdsorban a fomérndk, Szép Istvan ramends
stilusat. Maganak Kozmanak is az volt a taktikdja, hogy minden tigyben el kell menni
nemcsak a szabalyok altal kijelolt legvégsd hatarig, hanem egy-két 1épéssel még azon tul is.
Minden pénzt fel kell hasznélni, s6t kifizetetlen szamlakat is kell a fiokban tartani, hogy ha
valahol elkdltetlen pénz talal felbukkanni, azonnal lecsaphassunk ra. Szép Istvan ebben
nagyszeri volt. S természetesen tdmogatta munkdjat igazgatdja, Haffner Istvan, és a
fokonyveld is — vagy legaldbb is nem akadéalyoztdk benne. Nagyobb baj volt azonban, hogy
maga mellett tudva a minisztériumot, Szép Istvdn nem sokat tor6dott a szombathelyi
partemberek véleményével. Ezt viszont a szombathelyi varosi partbizottsag elso titkara,
Horvéath Miklos elvtars nem volt hajlando eltlirni. Nem is Szép Istvan volt szélka a szemében,
hanem a talan til magabiztos Kozma Laszlo, és tdmogatdja, Kiss Dezsd. Pedig ha Kozma
partonkiviili volt is, Kiss Dezsé igen kemény partember volt, nagyhatalmi tdmogatokkal.
Oket akarta Horvath Miklos félreallitani, s ezért kellett Szép Istvanékba belekétnie.

1976-ban, talan egy majusi délutanon iizenet érkezett Cseri Istvantol, a KPM kozuti
foosztalya vezetdjétdl a szombathelyi igazgatdsagra: az igazgato, fomérnok, fokonyveld és
parttitkar masnap déleldtt jelentkezzék nala Budapesten. Meglepddve fogadta a hirt a
szombathelyi vezérkar, s nem tudtdk mire vélni. Csak valami Kkitiintetésre, dicséretre
gondoltak, s ennek megfeleld emelkedett hangulatban autéztak masnap Budapestre.
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Képzelhetd megrokonyodésiik, amikor ott a fdosztalyvezetd kozolte veliik azonnali
levaltasukat! Ez egy csiitortoki napon tortént, s hétfén mar meg is jelent Szombathelyen a
»minisztériumi biztos” Mihdlyi Miklos személyében, aki egyébként a Bacs-, Békés és
Csongrad megyei teriileti fomérnok volt.

Sosem tudtam meg hitelesen, mi zajlott le azon a féosztalyvezetdi meghallgatason —
igaz, nem is kérdeztem senkitél. A Szép Istvan ellen inditott partfegyelmi hatarozatat azonban
évekkel kés6bb alkalmam volt elolvasni. Ebben harom vadpont szerepelt. Az egyik, hogy
talsagosan szoros kapcsolatot apolt a szomszédos Burgenland utiigyi szerveivel. A masik,
hogy egy svéjci allampolgar, 56-ban disszidalt magyar — egyébként teljesen szabalyos,
minden hivatalos engedéllyel lefedezett — balatoni nyarald-épitéséhez parttaghoz méltatlan
segitséget nyujtott. Az épitkezés hivatalos tligyeit intézte (neki maganak is a kozelben volt
nyaraldja), s6t az igazgatosag dolgozoibol munkésokat is toborzott, akik szabad idejiikben
dolgoztak az épitkezésen. Es végiil egy valoban szabalytalan {igy: a maga vezette hivatali
gépkocsit félhivatalos és magan utakra is igénybe vette, s e cimen mintegy 6000 forint
dijtartozast halmozott fel. (N.b. az 6 havi fizetése akkor mintegy 5000-6000 forint lehetett, de
éves jovedelme a szobeszéd szerint prémiumokkal egyiitt megkozelitette a 150.000 forintot.)

Szép Istvan akkor 45-50 éves lehetett. J6 hire volt a szakmaban, s j6 kapcsolatokat
apolt az iparral is. fgy konnyen tudott 1j allast talalni. E18szor a Zalaegerszegi Kozuti Epit6
Villalatnal (Zeg. KEV) lett foépitésvezetd, majd néhany év mulva attelepiilt Veszprémbe,
ahol az Aszfaltutépité Vallalat — akkor a Betonutépitd Vallalattal versenyben az orszag elsd,
vagy masodik legnagyobb utépitd cége — féépitésvezetdje lett. O volt a gazdaja a 8. és 72. Gt
csomopontja mellett ma is meglévd nagy asztfaltgyarnak, s onnan is ment nyugdijba.

Haffner Istvan karrierje viszont végetért ezzel a levaltassal. O kordbban is a MAV-nal
dolgozott, most is oda ment vissza, de ez mar — kora miatt is — csak alibi allas volt. RGvidesen
nyugdijba ment, s attdl kezdve kdszegi szdlejének ¢élt, s mellékesen csontkovacsként valt
nevezetess€. A fokonyveld (a nevét sajnos elfelejtettem) a szakmdjaban, Szombathelyen
helyezkedett el, Dunai Istvan, a levaltott osztalyvezetd és parttitkar pedig a Gyori KIG csornai
tizemmérndkségének a vezetdje lett.

De térjiink vissza 1976 nyarara!

Ahogy veszprémi ligyeimet holtponton éreztem, a szombathelyi események szamomra
egyszerre Ujabb perspektivat nyitottak. Felkerestem Szombathelyen Mihdlyi Miklost, hogy
tajékozodjam. O baratként fogadott, és maga is lehetdnek latta, hogy elnyerjem Szép Pista
fomérnoki helyét. Toéle persze semmi sem fiiggott. Megkérdeztem régi fondkomet, Kozma
Laszlot is, aki szintén jonak latta az Gtletet, de azt mondta, segiteni csak azzal tud, ha nem
sz6l egy szot sem. Az 6 szava a tarcanal mar nem érték, sét inkabb ellenem esne a latba. Igy
aztan egyenesen Cseritél kértem kihallgatast. O mindig is kissé merev ember volt, ezuttal is
elég ridegen viselkedett, de nem utasitott el. Végiil a megye és a KPM kozott az a
megallapodas sziiletett, hogy a hagyomanyoknak megfeleléen a megye fogja kinevezni az
igazgatot, a fomérnokot pedig a minisztérium adja. Es Cseri mellettem dontott, alairta a
kinevezésemet.

Igy tortént, hogy 1996. szeptember 1-én iinnepélyesen beiktattak Szombathelyen, mint
igazgatohelyettes fomérnokot, illetve szeptember 16-ig mint megbizott igazgatdt. A megye
altal kivalasztott igazgatd, Szabd Zoltan, aki addig a varosi partbizottsdg gazdasagpolitikai
titkara volt, szakmajara nézve gépészmérnok, csak szeptember 16-an foglalja el az 0j allasat.
Az eset sulyat azonban jelzi, hogy ezen a beiktatasomon megjelent maga Horvath Miklos is.

Szab6 Zoltannal ezutdn 12 évig dolgoztam egyiitt. Halaval és baratsdggal gondolok ra
mindig. Hamar kialakult kozottiink a bizalomnak az a légkore, ami egy igazgatd és miiszaki
helyettese kozott az eredményes €s j6 munka eldfeltétele. Végiil pedig 1988-ban, amikor 6
nyugdijba vonult, az § javaslatara és tamogatasaval keriiltem az ¢ helyére.
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Szabd Zoltan 2018-ban Budapesten hunyt el. Haldla el6tt még a koérhdzban
meglatogattam. Valoszinlileg én beszéltem vele utolsoként egykori munkatérsai, baratai
koziil. Szombathelyen temették el. Régi kollégaink koziil nagyon sokan voltunk ott. Azt
hiszem, legtobben dszintén szerették Ot.

Megemlékezve rola itt kell talan azt is megemlitenem, hogy nagy szerencse és emberi
¢lmény, hogy ott, az igazgat6i iroda kornyezetében a kezdeti bizonytalansag utan elég hamar
szoros munkatarsi 1égkor alakult ki, ami az évek sordn, bizvast mondhatom, életre sz6l6
baratsagga melegedett. Fokonyvelonk, Kulcsar Sandorné Erzsi mar nincs kozottiink,
nemrégiben 68 éves koraban temettiik el. Mellettiik a két titkarnd, Székely Ernéné Anci és
Hermann Gyorgyné Marta, valamint a gépkocsivezetd Rozs Ferenc szombathelyi éveim
tamaszai voltak, és mindig szeretettel gondolunk egymasra.

*

A szombathelyi kezdetek

Amikor Szombathelyen Szabd Zoltan és én munkahoz lattunk, egyikiink sem tudott
szinte semmit az igazgatdsag belsd életérél. Tudtuk, hogy az igazgatosag teljesitményét a
minisztérium elismeri, olyannyira, hogy az 1976-os év eredményei alapjan a kivalo
igazgatosag cimet is elnyerte. S tudtuk, hogy a vezetdk levaltdsdra nem is emiatt, hanem
személyes hibdk miatt keriilt sor. Azt is tudtuk, s roviden megtapasztaltuk, hogy a
koriilmények, a kozponti iroddkban és az lizemmérnokségeken egyarant, korszeritlenek,
szegényesek. De azt hittiik, hogy a gérda alapjaban jo, és a kedvezdtlen koriilményeket egyéni
teljesitményiikkel egyenlitik ki. Meglepetéssel tapasztaltuk azonban, hogy ez nem mindeniitt
volt igy.

Ha szabad értékelnem az el6z0 vezetok munkajat, azt kell mondanom, hogy
teljesitményiik hézagos, egyenetlen volt. Latvanyos eredményeket értek el a mérhetd, az
orszagos megitéléshez fontos teriileteken. Jol gazdalkodtak a vallalati és hazilagos fenntartés
teriiletén, de igénytelenek voltak a személyzeti munkaban, és sokfelé tapasztaltunk
rendetlenséget. Szabd Zoltdn gépészmérndk volt, és a gyariparban megszokott rendet,
fegyelmet kereste. En pedig a korabbi megyéimben tapasztalt szinvonalat szerettem volna
viszontlatni, noha — ahogy mar utaltam ra — ott is akadt sok-sok korszerisiteni, javitani valo.

Meglepett benniinket mind a kdzponti osztdlyokon dolgozok hidnyos tudéasa és
igénytelensége, mind az lizemmérndkségeken tapasztalt allapotok. Egy-két tehetséges ember
vitte a vallan egy-egy egész osztaly munkajat. (Toth Ferenc, Kovér Jozsef és Markus Istvanné
nevét kell itt elismerden kiemelni.) Sziik, rosszul felszerelt irodak, alkalmatlan 61t6zok €s
szallashelyek, primitiv mihelyek, saros-pocsolyas-bitumenes udvarok. Mindez ugy, hogy
egyediil a szegénységgel, az anyagiak hianyaval nem magyarazhat. Es ami a legszomorubb
volt, alkoholistdkkal is taldlkoztunk, sét késobb sulyos tragédidkat is meg kellett élniink.
Nehéz ¢és fajdalmas feladat volt, hogy nem elégedhettiink meg 0j rendelkezések kiadéasaval,
kemény szankciokat is kellett hozni, hogy a garda fegyelmét, szakmai igényességét
megerdsitsiilk. S mindezt ugy, hogy a garda bizalmatlanul, s az els6 megrovasok, biintetések
utan érthetd ellenszenvvel figyelte, mit miivelnek az 0 vezetdk. Az én dolgomat ezen tul az is
nehezitette, hogy fiatal voltam ¢€s idegen a megyében, s az igazgatdsag dolgozoi koziil sem
ismertem szinte senkit.

Nagy eredménynek tekinthetjiikk, amihez sok munka és szerencse is kellett, hogy
viszonylag rovid id6 alatt sikeriilt néhany olyan 0Uj munkatarsat talalnunk, akik a
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késébbiekben meghatarozo vezetdkké nétték ki magukat. A legelsék kdzott volt Qaiser Istvan
¢s Varga Balazs, valamint Szandi Péter, aki késObb csondes, szivos alapossagaval a miiszaki
doktoratust is megszerezte. (Korai, tragikus haldla mindannyiunkat mélyen megréazott.) De ,,a
mi nevelésiinknek” tekinthetjiik az igazgatosag (vagy Kht.) késobbi két vezetdjét, Kovacs
JenSt és Horvath LaszIot is, valamint Voérds Arpadot. S ha mar neveket sorolok,
természetesen nem szabad elfeledkezni azokrol sem, akiket 1976-ban mar ott talaltunk, s
tehetségilik, j6 munkdjuk kiemelkedd volt. Katona Ferenc késobb igazgatova lépett eld,
Lukédcs Emd fomérnokké, Kusztor Sandor és Nacsa Jozsef foleg hidaszként jeleskedett.
Amikor pedig a szamitastechnika is megjelent a mindennapi munkaban, Dom&tor Lasz1o lett
értékes mesteriink. EzenkOzben a négy iizemmérndkség vezetdje teriiletének felelds és
lelkiismeretes gazdajaként érdemel meg minden elismerést: Szombathelyen Horvath Istvan,
Vasvaron az éppen nyugdijba vonuld Benke Pista bacsi utan Mogyoroési Attila, Sarvaron Ivan
Jozsef, késobb Horvath Sandor, majd Czinege Ferenc, Kérmenden pedig, amikor az idds
Janzs6 Istvan nyugdijba ment, So6s Robert.

1976-o0s indulasunk honapjaiban azonban az intézményi gondokon til vératlan és
sulyos miiszaki nehézségeink is tdmadtak. 1976 Oszén szerkezetileg megroppant a sarvari
Raba-hid. Mint késébb bebizonyosodott, a hiba okai a tervezés-kivitelezés 25 évvel korabbi
technologiai tévedései €és hidnyossagai voltak, de amikor egyik napr6l a masikra 10 tonna
sulykorlatozast kellett bevezetni a megye egyik legfontosabb hidjan, ez olyan kozfelzudulast
keltett, amit miiszaki érvekkel nagyon nehéz volt lecsillapitani. De mégis meg kellett tenni,
hiszen a 60 m nyilasu alsépalyas vasbeton ivhid legmagasabb fiiggeszt6-oszlopa font, az iv
alatt teljes keresztmetszetében elkorrodalodott és atszakadt, elébb az egyik, majd a masik
oldalon is, és a 9 m magas, 220x30 cm keresztmetszetli, kozel 1,5 tonna sulyt vasbeton
oszlopok tobbé nem hordtak terhet, st kiboruldssal fenyegettek. A legsiirgdsebb feladat az
elsoként atszakadt elem kikotése, rogzitése volt, a méasodik terelout kiépitése, hogy a 84. sz.
fout személyforgalma és legalabb a tdvolsagi autdbusz-forgalom szaméra viszonylag rovid
legyen a kényszer(i tobbletit. Az Ikervar-sotonyi foldutat kellett hirtelen burkolattal ellatni,
mégpedig hideg télen, havas idében!

S még alig estiink tul a sarvari trauméan, 1978. december 12-én jott a hir, hogy
Kormenden a 86. féuton a Csérnoc-patak 40 m-es alsopalyas acél ivhidjat egy kotrogép
leszakitotta. A racsos szerkezet Osszerogyva attorte a patak 20 cm-es jégpancéljat, és a hid
alatt kimélyiilt mederbe zuhant.

Akkor tette fel Cseri elvtars Szabo Zoltannak a bizalmi kérdést:

— Miféle rend van tinalatok? Mind 6sszeddlnek a megye hidjai?

— Csak nem gondolod — kérdezte vissza Szabd Zoltan —, hogy Molnarral kettesben mi
szandékosan dontjiik 0ssze dket?

Keservesen kemény 2-3 év kovetkezett, de az eredmények szerencsére nem maradtak
el. Sikertilt az igazgatosagi gardat megerdsiteni, a laza elemektdl megtisztitani, sikertilt olyan
szellemet kialakitani, hogy végill mindenki Oszinte buzgalommal vett részt a kozos
munkiban. Ha egyetlen szoval akarjuk jellemezni, a ma oly divatos ,,innovaciora”
hivatkozhatunk. Valdban az lett a vezérfonal, hogy az adott sziikos forrasokbol miként lehet a
mi 1500 kilométernyi utunkat minél jobb allapotba hozni. Ezen dolgozott a kozponti garda, az
anyagbeszerzotél a tervezd mérnokig és technologusig, az lizemmérnokségi dolgozok a
munkagépeken, a gépészek, akik az Ujitasokat megtervezték és megvalositottdk, és a
fokonyveld csapata is, hogy a koltségvetési forrasokbol és a sajat bevételekbdl minél tobbet
lehessen kihozni.

A magam személyét illetéen pedig még egy nehézséget — vagy inkabb egyszeriien
fontos tennivalot? — kell megemlitenem. Mikor oda keriiltem, én egyaltalan nem ismertem a
megyét, sem a tajat és természeti adottsagait, sem varosait, falvait, de éppuigy az embereket
sem. Nem tulzéas, hogy az egész megyében egyetlen embert ismertem, egy tavoli rokont.
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Hogy tehat j6 munkat végezhessek, a megye foldrajzan és adottsagain tal meg kellett ismerni
a partnereket, a tanacsi vezetoket, a partapparatus szamunkra fontos tisztviseloit, s a szakmai
tarsakat. Az ¢épité vallalatok illetékes vezetdit, a voldnos és vasuti vezetdket, a vezetd
rendOrtiszteket. Idovel sok kedves, j6 kollégat szereztem kozottiik, de kezdetben modszeresen
keresnem kellett a kapcsolatokat.

Eszembe jut errdl egy kissé pikans epizod. Szabd Zoltannal Kérmenden jartam, s 6
elvitt, hogy bemutasson a jarasi partbizottsag titkaranak, Molnar Istvannak. Magas, erés
ember volt, afféle banyasz-arcvonasokkal. Baratilag fogadott, s kitlind kortepalinkaval kinalt
benniinket.

— Ugy igyatok ezt, mondta, hogy ezt issza Kadar elvtars is! Mert Kobli Gyula, a
partkozpont protokoll osztilyvezetéje mindig innen viszi a Kédar titkarsag italat. Nem is
adunk beldle akarkinek. En tartom szdmon a jaras téeszeinek minden kortepalinkdjat, és télem
kell engedélyt kérni, hogy kinek adhatnak beldle.

Molnar Istvanbdl nem sokkal késdbb a megyei PB egyik titkéra lett, s igy lettiink
késébb utitarsak egy téli harckocsi tiran. No de errdl majd a maga helyén! Legutoljara a
rendszervaltds utdn, mint zatonyra jutott, rokkant emberrel taldlkoztam vele egy orvosi
vardszobaban.

Hasonlo, félig szakmai, félig protokollaris koriilmények kozott keriiltem jo
kapcsolatba szamos varosi vezet6vel. Sarvaron Szabo Imre, Szentgotthardon Bauer Karoly,
Kd&szegen Preininger Ferenc, vagy akar Szombathelyen Czinzek Miklds és Wagner Jozsef
nevét emlithetem, mint akik emlékezetes iigyekben munkatarsak voltak, s néha
maganemberként is tdmaszaim. Kiilon emlitést érdemel a megyehazan Fazakas Péter megyei
foépitész és Farkas Antal kozlekedési osztalyvezetd, Gigy is, mint munkatarsak az Alpok-
Adria Munkakozosségben. Es Szilagyi Istvan, Szombathely féépitésze, akinek baratsaga
szamomra kiillondsen megtisztelo.

A KF és a KIG, hidak, burkolatok

Ezen kozben a KPM Koézuti féosztalyan is valtozasok kovetkeztek be. Ennek belsd
tigyeit én kiviilrdl nem tudtam pontosan kovetni, csak a kovetkezményeket €szleltem. De nem
is volt mar olyan nagy sziikség a mindennapos kapcsolatra: ki-ki tette a maga dolgat.

A teriileti fémérndki rendszer fokozatosan fellazult. Egy alkalommal beszéltem ugyan
errdl Cseri elvtarssal, és megprobaltam a rendszer elényei mellett érvelni, de nem sikertilt
eloszlatnom az 6 bizalmatlansagat. Forma szerint nem szamoltak fel ezt a rendszert, de a
teriileti fomérnokok rendre mds-mas feladatokat is kaptak, s idejiik zomét arra kellett
forditaniuk. Csordas Csaba is, aki Vas megyének mar 1973-74 6ta volt teriileti fémérndke,
egyre inkdbb csak tdvolbol kovette figyelemmel a munkankat. Nagyon kedvezd volt viszont,
hogy hidasz fomérnokiink, Kriston Szabolcs, erdteljesen tdmogatott benniinket. A Csorndc-
hid tragédidja utan ugyanis elhatdroztuk, hogy nagyhidjaink, a 30 m feletti hidak teljes
allomanyat rendkiviili hidvizsgalatnak vetjiik ala, s ezzel megbiztuk a gydri Kozlekedési és
Tavkozlési Miszaki Foiskola — a mai Széchenyi Istvan Egyetem — hid tanszékét.
Dr. Klatsmanyi Tibor professzor vezetésével két hidunkrol deriilt ki még, hogy statikailag
teljesen megbizhatatlanok: a rumi Réba-hidrdl és a 8. féut egyik Raba-artéri hidjarél Vasvar
kozelében. De sulyos gondokra deriilt fény a vasvari és ratoti vasati feliiljaron is. Kriston
Szabolcs és dr. Trager Herbert tamogatasaval el is értiik, hogy a megye jelentds hidjait sorra
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korszertsithettiik, illetve tobb j hidat is épitettiink. Megerdsitettiik a sarvari Raba-hidat és a
hasonld szerkezetii rabahidvégi Raba-hidat, amelyek ma is szolgaljak a forgalmat.
Korszersitettiik a ratoti vasati feliiljarot a 8. uton. Uj hidak épiiltek Rabahidvég és Vasvar
kozott a 8. Gton a Raba arterén, Kormenden a 86. ut szamara uj hid épiilt a Raban és a
Csornéc patakon, s a Raban a 87. uton Rum és Kam kozott is. Uj hidak épiiltek a Marcalon is
Mersevat térségében. Ezeken til szamos kisebb hidat szélesitettiink ki, erdsitettiink meg, ami
annal inkabb indokolt volt, hiszen mikor én Vas megyébe keriiltem, Szombathelyt minden
iranybol sulykorlatozott hidak vették koriil — 20 tonnanal nagyobb jarmiivel hivatalosan nem
is lehetett volna megkdzeliteni.

A hidak mellett elsddleges feladatunknak természetesen az utburkolatok fejlesztését
tekintettiik. A burkolaterdsitési program mar a 70-es évek elso felében szép sikereket hozott a
foutak jelent0s részén. Ezt folytatni kellett, de a megerdsitést most mar kiegészithettiik a
sz€lesitéssel is. Célunk az volt, hogy foutjaink szélessége 7-7,5, esetenként 8 méter legyen.
Masrészt az alsoérendi utakra is szerettiink volna egyre tobbet forditani. A mi aprofalvas
megyénkben ugyanis sok olyan 6sszekotd és bekdtout volt, ahol a forgalom ugyan nem volt
nagy, de a 4-5 méter széles burkolatokat még kis forgalom mellett sem lehetett megfeleléen
fenntartani. Az alsérendli utakat elsédlegesen a hazilagos fenntartas keretében tudtuk javitani.

A mindennapi utjavitas elsddleges modszere természetesen a katyizéas volt. Minden
utmesterségnek volt tgy nevezett ,,300 kilés”, vagyis C300 tipusu keverdgépe, amin
bazaltzizalékbol higitott bitumennel katyuzo keveréket tudtak eldallitani. Ezt aztin kézi
modszerekkel dolgoztak be.

A technologiai hierarchia kovetkezd foka a feliileti bevonat volt. Ez az eljards nem
erésitette a burkolatot, csupan megvédte a viz bomlasztdé hatdsaitol, s felfrissitette az
eloregedett kotdanyagot. Az igazgatdsag évente mintegy 100.000 m? feliileti bevonatot
készitett sajat primitiv eszkozeivel. A meglévé burkolatra a permetezével ellatott
tartdlykocsibol, amit Timsina néven ismertiink, forré higitott bitument permeteztiink a
burkolatra, majd a suberrel felszerelt billend tehergépkocsibol hatramenetben raszortuk a
zuzalékot. A suber kezeldje egy apré hageson kuporgott a kocsi faran — Isten csudéja, hogy
ebbdl soha nem volt baleset. Végiil a ztizalékot henger préselte be az ut feliiletébe.

Az igy késziilt feliileti bevonat vizzardva tette a burkolat feliiletét, de a higitott
bitumen, kiilondsen a sokadik ismétlés utan, a nyari melegben rendre feljott az ut feliiletére —
felizzadt, ahogy ezt a jelenséget neveztiik. Ilyenkor aztan frocsogott a bitumen, s a feliileten
nagy foltokban teriilt szét. Ez akar izzadds melegben, akar esds idOben stlyos baleseti
kockézatot jelentett. Ezért fontos volt, hogy homok vagy ztzalék szorasaval védekezziink az
1zzadas ellen.
tartozott. Ezt is ugyanazokkal az eszkozokkel készitettiik, mint a feliileti bevonatot, de ennek
soran 7 cm vastag Uj koréteg keriilt a régi burkolatra, higitott bitumennel atitatva, s végiil
aaproszemcséjii zazalékkal lezarva. J6 években ebbdl is nagyjabol 100.000 m?-t készitettiink.

Végiil a negyedik fokozat a burkolat hazilagos kiszélesitése volt. Kezdetben szort
alapos szélesités, majd teljes szélességben alkalmazott itatdsos hengerlés volt a moédszer,
késObb azonban Uj €s termelékenyebb technologidkat dolgoztunk ki.

Ezek kozott elsdként a kationaktiv  bitumenemulzié alkalmazasarol kell
megemlékezniink, mint ami alapjaiban valtoztatta meg eszkoztarunkat. Ennek elOnyeit a
magyar szakemberek a francia SCREG, majd a COLAS kozvetitésével ismerték meg, bar
Nyugat Eurdpaban ezt az anyagot akkoriban mindenfelé széles korben alkalmaztik.
Magyarorszdgon a Chemical és a zalaegerszegi kdolajfinomitod kozvetitésével gyorsan terjedt.
Elénye a higitott bitumennel szemben az volt, hogy a bitument olddszer nélkiil, vizes
emulzidként és hidegen juttathattuk ki a burkolatokra. Az igy késziilt feliileti bevonatok tehat
nagy melegben sem ,izzadtak”, s a korszerlibb, precizebb gépi berendezéseknek
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kdszonhetden az adagolas is egyenletesebb, takarékosabb volt. Végiil a gazolaj, mint olddszer
mellézése koltségben is, kornyezeti artalomban is jelentds megtakaritast hozott.

Késobb bitumenemulzidval helyi kavicsokbdl, némi eruptiv kiegészitéssel, hideg
aszfaltkeverékeket is készitettiink, s részben ezzel valtottuk fel az itatott makadamot.

Szombathelyen igyekeztiink az emulzios eljarasokban az orszag élvonaldba kertilni, s
talan nem is sikerteleniil. A verseny azonban ¢les volt. Hiszen technologusaink, pld.
Zalaegerszegen Benke Istvan és Gyalog Eva, vagy Kecskeméten Csontos Gyorgyné, olyan
sikereket értek el az emulziok teriiletén, hogy valamikor a 70-es évek végén Magyarorszag
még nemzetkdzi konferenciat is rendezhetett.

A rumi Raba-hid

Az 1j hidak k6z6tt a rumi Réba-hid kiilonosen emlékezetes maradt. A 87-es ut, ami itt
vezet at a Raban, a megye egyik belsd tengelye. Falvak egész sorat fiizi fel, amelyek
néttek Ossze. Kiilonds jelentdséget kolcsonzott a 87. Gtnak az is, hogy a vele parhuzamosan
futd vasutat a kozlekedéspolitikai koncepcid jegyében éppen a 70-es évek derekan
felszamoltak, személy- és teherforgalmat egyarant kozutra terelték.

A rumi Raba-hid haromnyildsu acélszerkezet volt. E16djét a haboru utolsé heteiben,
mint az orszag szinte valamennyi hidjat, a hatralé6 német csapatok felrobbantottak. Helyette
1948-ban épiilt meg az ) hid, az orszdgos ujjaépités lazas koriilményei kozott, zomében
valamelyik budapesti hid roncs-anyagabol. Gondolom, akkor ezt az 0jjaépiilt hidat mind a
politika, mind a lakossag — Ki-ki a maga modjan — meg is innepelte, azutan pedig mindenki
elfeledkezett rola. Az Allamépitészeti Hivatalt felszamolték, az utak gondja hosszil évekig
csak hanyodott az allamszervezet gépezetének atszervezései kozott, s igy a rumi hid sem
kapta meg a sziikséges gondoskodast.

Mikor tehat a sarvari és a kormendi hidak katasztréfaja utan Gigy dontottiink, hogy a
megye valamennyi jelentds hidjat, a 30 méteresnél nagyobbakat, soron kiviili iddszakos
vizsgalatnak vetjiik ald, a rumi hid is sorra keriilt. Abban az idében azonban mobil
hidvizsgal6 berendezések még nem voltak az orszagban, marpedig a vizsgalathoz
elengedhetetlen volt, hogy a szakérté végigkopogtathassa, kozelrdl szemrevételezhesse a
hidszerkezet minden elemét. Acsaink ezért a hidkorlatra felfiiggeszthetd, gordiilé allvanyzatot
készitettek a gydri miiszaki féiskola szakértéi szamara.

A vizsgalat elkésziilt és dobbenetes eredménnyel zarult. A szakvélemény utolsod
mondatara szinte sz szerint emlékszem. Igy szolt:

A hid teherbirdasa — a szabalyzatokat szigoruan értelmezve — nulla.’

A szakértokkel egyiitt természetesen magam is bebujtam a hid ala és végigtapogattam
valamennyi tart0jat, s noha sosem foglalkoztam acélszerkezetekkel, azt magam is
megallapitottam, hogy annak idején az épitdk hihetetleniil feliiletes, hanyag munkat végeztek.
Legjobban a biitiis tolddsokra emlékszem, ahol az Gsszehegesztett acéllemezek sokszor csak
fél-keresztmetszettel illeszkedtek egymashoz. De hogy egy kozel harminc év ota allo és €16
hidra igy kelljen kimondani a halélos itéletet, azt azért nem hittem volna.

Am Klatsmanyi Tibor kérlelhetetlen volt. Az & vezetésével addigra mar tobb
hidvizsgalaton is tal voltunk, s vele személyesen is barati kapcsolatba kertiltem.
Négyszemkozt, bizalmasan beszélgettiink. En megprobaltam valami engedményt kicsikarni

’
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tdle. De végiil engem is meggydzott. Fogalmazhatott volna finomabban is, de a Iényegen nem
lehetett valtoztatni: a vizsgalat sordn Osszeallt anyag statikailag értékelhetetlen volt. Nem
allitotta, hogy a hid 0ssze fog omlani, de be kellett latnom: errdl a szerkezetrdl valoban nem
lehet megallapitani, hogy statikailag mit ér, tehat nincs ra mod, hogy teherbirasara javaslatot
tegyen. Hiszen amit 6 nem tud szdmitasokkal igazolni, azt nem irhatja le.

Akkor én most mit csinaljak? En vagyok a hid kezeléjének fomérnoke, miiszakilag én
vagyok az elséhelyi felelds.

Tibor széttarta a karjat — ebben 6 nem tud nekem segiteni.

Trager Herberthez fordultam. O is tanacstalan volt.

Ha ¢én is, pontosabban igazgatommal egyiitt mi is statikusként viselkediink, azonnal le
kellett volna zarni a hidat. Ezt azonban sem a megye kozvéleménye, sem az orszag kozlekedd
népe, sem a politika nem fogadta volna el. Végiil 5 tonna sulykorlatozast rendeltiink el —
kivéve autobusz! Es szigora rendszeres megfigyelést, mikozben azonnal meginditottuk a
kampanyunkat 0j hid épitéséért. (Csak azt adja meg az Isten, hogy ne éppen egy iskolabusz
alatt roppanjon 6ssze a hid!)

Természetesen ebbdl is botrany lett. Hogy mdast ne is emlitsek, a rumi
termelészovetkezet foldjeinek zome a Réaba jobb partjan fekiidt, a falu és a kozpont pedig a
bal parton. Ez szamukra minden fuvarnal 20 km keriil. De a sajat biztonsdgunk érdekében
kénytelenek voltunk ragaszkodni a korlatozashoz. (Egyszer az is eléfordult, hogy a tiltéd tabla
elétt egy holland kamionnal taldlkoztam. A sof6r tandcstalan volt. Probaltam segiteni, hogy
megtalalja Rabahidvég felé a terel6utat. Akkorka térképe volt Magyarorszagrol, mint egy
képeslap, azon mutogattam, merre menjen.)

Végiil is szerencsénk volt. A féosztalyon sikeriilt elérni, hogy soron kiviil
megkezdhessiik az 0j hid el6készitését. Az UVATERV is soron kiviil szallitotta a terveket, s
az Uj hid, karnyujtasnyira a régit6l, nagyon hamar folépiilt. A régi pedig mindvégig baj nélkiil
hordta a forgalom terhét. Sose deriilt ki, hogy valéjaban mennyi volt a teherbirasa, mert a
hidavatés utan azonnal el is bontottuk.

A bontas azonban még egy meglepetést tartogatott szamunkra.

Egy napon az egyik pillér alapjaindl dolgozd buvar azzal a hirrel j6tt fel a viz aldl,
hogy talan egy robbané szerkezetet talalt a pillér alapteste mellé beagyazodva. Ujra itt a
kérdés: most mi legyen? Ha valdban valami bomba, s ha kiemeljiik, s netan kiemelés kozben
felrobban, Osszedonti az 0j hidat is. A blivar maga is bizonytalan volt, hogy mit latott,
tapintott a zavaros vizben. Annyira be van agyazodva, hogy csak hosszil €s nagyon Ovatos
munkaval lehetne kiszabaditani. Hosszan mérlegeltiik a kockéazatokat. Végiil gy dontottiink,
hogy nem bolygatjuk tovabb annak a régi pillérnek az alapjait. Bent maradhatnak a
maradvanyok a mederben, s ha eddig ott fekiidt az a valami, maradjon tovéabbra is.

Azota Gjabb 35 év telt el, s a rumi Raba-hidon békén zajlik a forgalom.

*

Szombathely uj uthalozata és a gyalogos aluljaro

Els6 szombathelyi éveimnek kiemelt feladata volt a véaros uj fouthalozatanak
kialakitasa. Emlitettem, hogy éppen az én fomérnoki beiktatdsom napjén irta ala Csermendy
Laszlo fOosztalyvezetd-helyettes a megye és a varos vezetdivel a Szombathely uj
fouthalozatardl szoldo megallapodast, ami egyuttal a varos szerkezetét is gyOkeresen
megvaltoztatta. Szombathelyt harom orszagos foéut érintette. A 86. sz. Rajka-rédicsi és a 87.
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sz. Kam-szombathelyi féut a véros régi szerkezetéhez igazodva, sziikk és kacskaringos
utcakon, helyenként egyiranyusitva adta az észak-déli és kelet-nyugati tengelyeket, a 89. sz.
Szombathely-bucsui fout pedig ujabb elemként, mint Ausztridba vezetd elagazas,
kapcsolodott hozzajuk. A 86. és 87. sz. ut szerencsétlen modon éppen a Fotéren és a
Székesegyhaz, megyehaza és partbizottas el6tti Berzsenyi téren fonddott dssze.

Ezek a nyomvonalak még a barokk korbol, Szili Janos piispdok idejébdl szarmaztak. A
mostani megallapodas viszont egy észak-déli és egy kelet-nyugati tengelyre flizte fel a varos
kozlekedését, de ezzel egyiitt egész térszerkezetét is. A két tengely részben régi utcak
korszertisitésével jott létre, részben Ujonnan kiépitett utakbol allt. Metszéspontjuk pedig
egyfajta 01j agorat volt hivatva létrehozni, hiszen az egyik térnegyedben ott épiilt fel a
Mariborral kézos Borostyankd Aruhaz, vele atellenben pedig, a Joskar Ola lakotelep
Olelésében a vasarcsarnok és a fedett piac. Itt kellett tehat 1étrehozni a két fout keresztezo
csomopontjat is.

Az 1j tengelykereszt észak-déli agat a Hunyadi Gt és Vordsmarty utca vonalan jelolték
ki, a kelet-nyugati agat pedig a vasuti aluljaron keresztiil érkez6 Zanati uton és az Gjonnan
megnyitandé Thokoly ton. Mésodik litemben azonban — igy sz6lt az egyezség — megépiil a
varos délkeleti tehermentesité gylriije is a Népfront utcan (ma Szent Gellért ut) és Csaba
utcan, egy vasuti feliiljaroval az 4allomas déli kijarata folott. Az 10 tengelykereszt
metszéspontja a varoskdzpontban a vasarcsarnok €s a tervezett Borostyankd aruhaz kozott
lesz, a Fdteret és a Berzsenyi teret pedig elkeriili az 4&tmend forgalom.

A Népfront utcai szakasz mar 1975-ben épiilni kezdett, s 1976-ban el is késziilt. A
folytatasdban 1évd vasuti feliiljaréra azonban még mintegy 30 évet kellett varni. A nagy
tengelykereszt kiépitése viszont mar nekem ¢és munkatarsaimnak jutott, s az évek soran
1€pésrdl 1épésre meg is valosult. Ennek volt legldtvanyosabb, de egyuttal legkritikusabb eleme
a varoskozpontban épitett gyalogos aluljaro.

Mieldtt azonban errdl részletesen beszamolnék, elére bocsatok két forgalomtechnikai
részletet

A Hunyadi-, Zanati és Vorosmarty utca csomopontjaban nagyforgalmi, 6 agh kettos
csomopontot kellett kiépiteni egy hosszan elnyuld haromszogi teriileten. Bennem mindvégig
kisértett a gondolat, hogy ha mindezt egy elnyujtott korforgalommal oldottuk volna meg,
akkor nem lett volna sziikség a koltséges és bonyolult gyalogaluljarora. Ugyanis a két tengely
keletrdl, illetve délrdl érkezd aga ebben a csomopontban nyugati és északi iranyban is
kettévalik, két parhuzamos utcaban folytatodik. Kézenfekvonek tint, hogy ezt a hat
csatlakozd utcat egy haromszog sarkaiba lehetne bekapcsolni, mikdzben a forgalom a
haromszoget korbejarja. Hogy ez Onszabalyzo korforgalomként is megfelelt volna, vagy
mindenképpen sziikség lett volna jelz6lampas szabalyozasra, ahhoz részletes vizsgalatot
kellett volna végezni. De mert a korforgalom akkoriban maglyaveszélyes eretnekségnek
szamitott, szoba sem mertem hozni. Annal kevésbé, mert ha nem épiil meg az aluljaro, a varos
szegényebb lett volna egy statusszimbolummal is! Hiszen akkoriban vidéki varosaink szamara
a status-szimbolum mar nem a jelzélampa, nem is a toronyhdz, hanem a gyalogos aluljaro6
volt. Veszprémben is éppen akkoriban épiilt a partszékhaz tovében a sehonnan sehova vezetd
aluljar6. Szinte magatol adodott a gondolat Szombathelyen is, hogy egy ekkora csomopont
aluljaré nélkiil elképzelhetetlen.

fgy viszont egy 4, és egy 3 4gu szintbeni, jelzélampas csomodpontot kellett kialakitani
az aluljaro folott. Ami ebben a forgalomtechnikai (ijdonsag volt, az a forgalmi savok és az
utbaigazito tablak elrendezése. Sikeriilt olyan megoldast kidolgozni, hogy az autds mar joval
a csomopont elbtt azt a savot tudta vélasztani, ahova az elsé csomoponton athaladva majd a
masodik csomopont eldtt sorolnia kell.

A masik emlitésremélto részlet, hogy mar akkor, a 70-es évek végén fontos elemként
kezeltiik a kerékparos forgalmat. Hiszen Szombathely sik utcain mindig is sok volt a
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kerékparos! A reggeli és délutani csticsiddben szinte nylizsogtek a kerékparosok a gépkocsik
kozott, sokszor veszedelmes helyzeteket idézve eld. A gépjarmuivek tengelykeresztjével
parhuzamosan tehat kialakitottuk a kerékparosok tengelykeresztjét is. Az észak-déli tengely
6nallé nyomvonalon, z6ld koérnyezetben a Gyongyos patak partjat kovette, a kelet-nyugatit
viszont a vasuti aluljar6é miatt csak a nagyforgalmu Zamati uton lehetett megvalositani. Ennek
¢északi palyaja még €ppen befért a vasut alatti gyalogos-atvezetésbe, de a varoskdzpontbol a
keleti iparteriiletre vezetd agat csak az aluljar6 fonyilasaban lehetett elhelyezni, bevezetve a
kerékparutat a sz€lsé forgalmi savba. Ezért a szomszédos csomdpont jelzélampaprogramjat
alakitottuk ki tigy, hogy a kerékparok a jarmiivek piros jelzésével egyiddben kaptak zoldet.
Mire tehat a kdvetkezd jarmiioszlop utolérte a kerékparosokat, 0k mar athaladtak a hid alatt,
¢s az aluljaron tul elérték a szdmukra kiépitett kerékparutat. Ez a trilkk gazdasagos és
biztonsagos megoldasnak bizonyult.

S azon tul, hogy ezzel sokat enyhitettiink a varos mindennapi forgalmi gondjain,
sikertilt a kerékpar-barat varosok soraban is az élcsoporta kertilniink.

Szombathelyi mitkddésem legnagyobb miiszaki feladata azonban kétségteleniil a
szombathelyi gyalogos aluljaro6 volt.

Divat volt akkoriban a tervpalyazat. Mi is tervpalyazatot hirdettiink a csomopontra, s
az eredmény egyértelmiien az aluljarés megoldas lett. Elso valtozatként egy egyszeri folyoso
¢épiilt volna atlésan a négyagl keresztezésben az aruhdz és a vasarcsarnok kozott. Hiszen
nyilvan ez a gyalogos forgalom f6 iranya. De evés kozben jon meg az étvagy: ha egy
keresztezésnek négy sarka van, az aluljaréhoz is négy lépcsé tartozik. SOt az igényesebb
javaslatok mar terem-aluljardt javasoltak, s ez megtetszett mind a Vas megyei vezetoknek,
mind a tarca illetékeseinek: Ha mar alkotunk, legyiink igényesek!

fgy tortént, hogy a dontés egy ilyen teremrdl szolt hat kijarattal, s odalent a teremben
ujsagarus kioszk és telefonfiilke is lesz. (Megkinaltuk a véros kereskeddit azzal is, hogy ha
anyagilag is hozzajarulnak, barki kaphat odalent {izlethelyiséget. Egy olyan iizlet-udvart
képzeltem el, mint amilyet Eszék fGtere, a Trg baruna Trenka /Trenk baro tere/ alatt lattam.
Sajnaltam, hogy senki sem kapott a lehetdségen. De hat fizetni kellett volna érte!) A kijaratok
tobbsége pedig nemcsak 1épcsébdl all majd. Lesz, ahol a 1épcsdre babakocsi rampat is
épitlink, de lesz két tiszta rampa is. A gondok azonban a részletes tervezés soran kezdddtek.

Az Uvaterv mar az elsd vazlatok soran kideritette, hogy az aluljar6 alatt van a vérosi
csatornarendszer legnagyobb miitdrgya, ugyanis itt egyesiil a varos északi részének két
fogyljtéje, s egyiitt Omlik tovabb dél felé. Ehhez a miitdrgyhoz pedig nem szabad
hozzanyulni, mert az elfogadhatatlanul megemelné a koltségeket. Ha raépitiink, nincs meg az
aluljar6 sziikséges belmagassaga, ha kikeriiljiik, a tervezett belvilag sériil és torzul olyan
mértékben, hogy felborul az egész koncepcid. A masik kardindlis probléma a tizemeletes
hazgyari lakoépiiletek kozelsége volt. Ezek a hazak alig egy-két évvel korabban épiiltek, de
akkor még senki sem szamolt az aluljaréval. gy a hazak alapozasa nem volt elég mély. Az
aluljaro épitéséhez meg kellett erdsiteni Oket. Végiil tehat gy dontottiink, hogy a panelhdzak
tovében mélyen befogott Soil-Mec colopokkel erdsitjiik meg az alapozast, a csatorna-miitargy
folott pedig egy szinpadszerien megemelt, tdgas kirakatot épitiink. Ha mar {izletek nem
lesznek az aluljaréban, ez a kirakat adjon a beltérnek valami szines hangulatot. S hogy ingyen
senki kereskedd ne juthasson rekldmhoz, bemutato-térhez, a kirakatot a Savaria Mizeumnak
ajanlottuk fel: legyen ez a kirakat a varos, az dsi Savaria reklamja! A tarlot végiil a mizeum
régészei rendezték be a varos romai kori targyaival, mottoként Tibullust idézve:

Béke mivelje a foldet — aratni tulokra elészor
hészini béke rakott gorbe, nehézkes igat.
Béke novelt venyigét s rejtette a fiirt aromajat
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korsoban fiunak drzeni atyja borat.
Béke-1don kapa és ekevas tiindoklik, a harcos
rozsdalt fegyvere mind sutba, sotétbe keriil.
Aldott Béke, jovel, jobbodban btizakaléasszal,
s tlindoklo oledet lepje gyiimdles 6zone.
(Elégiak I. konyv 10. — Kardos Laszl6 forditasa)

Az épitkezés mintegy masfél évig tartott, mindvégig miiszaki és anyagi vészek kozott
hanyddva. A miiszaki problémakat az Uvaterv és az igazgatdosag mérndkei (Katona Ferenc és
miszaki ellendrként a fiatal Kovacs Jend) sikerrel oldottdk meg. A fedezet azonban
mindvégig borotvaélen tancolt. Pal Zoltan, aki akkor a kozati beruhazasi pénzek kincstarnoka
volt, minden honapban tjra meg Ujra a koltségek csokkentésére utasitott benniinket, de végiil
mégis sikeriilt Gjra meg Ujra megkapnunk a tovabbi munkalatokhoz sziikséges fedezetet.
Csodék csodaja, a beruhazas végiil az eredeti koltségvetési 6sszeggel fejezddott be.

Az avatasra 1984. december 7-én keriilt sor. Az tlinnepi beszédet Szabd Zoltan
igazgatd mondta, a szalagot dr. Nagy Ervin miniszterhelyettes vagta 4t.

Az aluljaré az akkori miiszaki eljarasok és anyagok lehetdségei kozott megbizhato, de
nem fényliz0 megoldassal épiilt. A padlot és a 1épesdket nemes kdlapok burkoltdk, a falakat
pedig keramia mozaik. Az aluljarét, ami megépiilte utdn a varos tulajdona lett, az iinnepld
kozonség, majd a rd kovetkezd napokban a jardkeldk elégedetten vették birtokukba. A
felszinen pedig a jarmtforgalom hamar megszokta a geometriai adottsdgok miatt kissé
bonyolult, de gordiilékenyen miikodd jelzdlampds csomdpontot. Bevaltak az utiranyjelzd
tablak, amik jol segitették a vezetOket, hogy a kettds csomdpontban mar a behaladas eldtt a
végsd iranynak megfeleld savokat foglaljak el.

A forgalom mara jelentdsen megndtt. A csomoOpont azonban mindmaig jol mikodik.
Az aluljaré viszont csinydn megkopott. Nem szivesen megy le az ember az elkoszoldodott,
hianyos burkolatok homalyos, rossz-szagu vildgaba. Nagyon raférne az egész épitményre egy
alapos felujitas, s bizony — akar Budapesten — 30 év utan elgondolkodhatnank rola, hogy ez az
egész betonbarlang a varos alatt valoban sziikséges-e. Az alant jaroknak bizony nem Tibullus
békéjét idézi.

*

A kivitelezok

Ezekben a munkakban természetesen igen nagy szerep jutott a Vas megyében miikodo
kivitelez8knek. Szombathelyen a Gy6ri Kozati Epitd Vallalatnak és a Hidépitd Vallalatnak
volt foépitésvezetdsége. Az eldbbinek Pados Zoltan volt a vezetdje, az utobbié Benkehdzy
Karoly. Mellettiik a Zalaegerszegi Koziti Epitd Vallalat jatszott még jelentds szerepet. Noha
nekik nem volt a megyében 6nalld egységiik, Egerszeg kozelsége, és az Utépitd Troszt
koordinativ kozremiikodése kovetkeztében a 8-as tton és attdl délre nekik is jo esélyeik
voltak. Egyiittm{ikodésiink a harom vallalattal a kor hagyomanyai szerint egyfajta imitalt,
vagy jaték-versenynek felelt meg. Technoldgiai- vagy arversenyre csak hataresetekben kertilt
sor. Valgjadban a hagyomanyok ¢és a tavolsagok szabtdk meg, hogy melyik feladatot ki kapja.
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S6t a feladatokat igyekeztiink eleve ugy meghatarozni, hogy mindenkinek ill6 mértékben
jusson beldle. Hiszen tennivald tényleg bOven volt, s az ilyen jellegi mérlegelés nem
befolyasolta hatranyosan az uthalézat érdekeit, allapotat.

Evente 6sszeiiltiink a két KEV vezérkaraval, altalaban egy egésznapos megbeszélésre,
ami valahol a zoldben ebéddel volt dsszekotve. (A gydrieknek a Fertd tavon volt remek
idiiléhazuk, a zalaiaknak a Szajki tavaknal, vagy késébb Keszthelyen az iparagi iidiild.) Ott
jeloltik ki a tennivaldkat, beszEltiikk meg a technoldgiai, szervezési és egyéb szakkérdéseket.

A Hidépité Vallalattal is hasonléan szoros volt az egyiittmiikodés, amit személyes
kapcsolataim annak ellenére még jobban erdsitettek, hogy esetiikben nem a szombathelyi
gardaval, hanem a budapestiekkel kellett megtargyalni a fontos kérdéseket. Medved Gabor,
Pajkos Istvan, Fogarasi Pista (egykori tankortarsam, jobaratom), Loyké Miklés, Encsi
Balazs... Mind-mind a régi id6kbdl jol ismert, kedves kolléga volt, akinek a segitokészségére
biztosan lehetett szamitani.

A kévesek koziil is meg kell emlitenem néhany nevet. Zalaban Benke Istvan és
felesége, valamint Gyalog Eva volt, akivel legszorosabb volt a kapcsolatom. A legszinesebb
egyéniség azonban minden bizonnyal Pados Zoltan volt, az egykori kormendi utmester fia.

1976-ban Pados Zoltan a Gyéri KEV szombathelyi foépitésvezetdje volt, aki mellett
Récz Sandor és Nagy Istvan allt, mint két alvezér. Pados azonban azzal tiint ki, hogy 6
mindeniitt ott volt, mindenben allast foglalt, mindig volt valami kezdeményezése.
Dinamizmusara a Troszt is felfigyelt, s mikor Zalaegerszegen Déri Jozsef igazgatd nyugdijba
ment, Ujvari Istvan neki ajanlotta fel a zalai igazgatéi allast. Pados eljott hozzank, s
tanacsunkat kérte, hogy elfogadja-e. Tanacsot kérni? Ugyan mar! Inkabb dicsekedni jott. De
mi is lelkesen tdmogattuk, persze, fogadd csak el!

fgy keriilt Pados Zoltan Egerszegre, s vitte magaval Racz Sandort. Utéda a
szombathelyi f6épitésvezetoségen a mindig komoly és korrekt Nagy Istvan lett. S Pados
Egerszegen még jobban kiviragzott. Most mar a 12 KEV-igazgato egyikeként, aki rdadasul a
keszthelyi k6zos idiil6t is menedzseli, s vezérkaraban egy sor kiprobalt, jo6 mérnokkel, egyre
tobbet hallatott magardl orszadgos viszonylatban is. Miutan pedig 1983-ban a két kozuti
1gazgatdsag is egyesiilt, s igy mi, szombathelyiek lettiink az ¢ legfobb megbizdja, mi lettiink
innovativitdsanak ¢és expanzidjanak anyagi hattere is. El is kovetett mindent, hogy
kapcsolatunkat minél szorosabbra fiizze. Pedig mi éppen ellenkezdleg, szerettiik volna, ha a
helyzet monopol jellege nemhogy erdsodnék, inkabb oldodjék.

Ertheté volt hat meglepetésiink, amikor egyszercsak egy kormendi ebédre invitalt
benniinket, mondvéan, hogy osztrdk ismerdseivel szeretne minket Osszehozni. Ezek az
ismerdsok pedig a STRABAG vezérkara voltak. Akkor kezdett Pados Zoltan targyalasokat a
Strabaggal, hogy tarsulnanak be a Zalai KEV-be. Igy jott 1étre elébb Egerszegen a Strabag
Hungéria, ami aztan tovabbi vallalatok felvasarlasaval az orszag egyik legnagyobb utépitd
vallalata lett. S Pados Zoltdn immar a Stragab Hungéria vezérigazgatdjaként Budapestre
koltozott. Erdekes aprosag, hogy igy 6 volt az elsd ember, aki engem mobil-telefonrdl hivott
fol:

— Otthon vagy-e? — kérdezte. — Uton vagyok Szombathelyre. Okvetlen beszélni
szeretnék veled...

Ha jol emlékszem, hat-hét évig volt Pados Zoltan a Strabag Hungéria vezérigazgatoja.
Utana az osztradk menedzsment ,,ejtette” 6t, mas helytartot kerestek helyette. Addigra azonban
mar én is megfutottam 1ényegében ugyanezeket a koroket a Stuaggal. Eletiink viharos évei
voltak ezek!

De térjlink csak vissza egyelOre azokba a régi 70-es évekbe!
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Hofuvasban, jégpancélban

A burkolatok és hidak erdsitése, szélesitése mellett egyre nagyobb gondot kellett
forditani az utiizemeltetésre is. A forgalomban is kezdtek beérni a motorizacio eredményei,
egyre tobb lett az autd, egyre nagyobb lett a forgalom az utakon. Ennek egyik legkényesebb
pontja a téli iizem volt. En kezdettél egyik f6 feladatomnak a téli szolgalat minél jobb
megszervezését, vezénylését tartottam — a szolgalat fogalméat a szd legteljesebb ¢és
legnemesebb értelmében véve.

A téli felkésziilés a gépek 6szi felkészitésével kezdddott, amire a koronat a gépszemle
tette fel. A téli id0szak a kozutas idészamitas szerint november 15-t61 marcius 15-ig tartott. A
gépeket tehdt november 15-re alaposan 4t kellett vizsgalni, és gyakorlatilag egy miiszaki
vizsga feltételrendszerével megbizhatéoan alkalmassd tenni a téli szolgalat ellatisara. A
hangsulyt itt a ,,megbizhatd” szora kell tenni, ami kettds tartalmat hordoz. Egyrészt arra utal,
hogy ha az iddjards barmilyen szeszélye sziikségessé teszi, akkor a gépnek bevethetd
allapotban kell lennie. De ennek a kovetelménynek a negativja, hogy az igazgatosagok
gépparkja — mint a szocialista vildgban minden gépi eszk6z — korszertitlen volt és lepusztult.
Megbizhatosaguk tehat csak relativ volt, amit a szolgalat szervezése soran nagy gonddal
figyelembe kellett venni.

Ebben a szellemben keriilt sor valamikor november 10-15. koriil a gépszemlére.
Eleinte koézponti szemlét tartottunk, tehdt minden téli gépet behoztunk a szombathelyi
géptelepre, €s ott tipusonként sorba allitva dket egyszerre néztiik 4t valamennyit. Bevallom,
bennem a veszprémi teriileti fdmérnoki emlékeim diktaltdk a koreografiat. Ott, az orszag
leghoveszélyesebb megyéjében hagyomany volt a kozponti szemle, s Németh Kéroly
fomérnok kollégam azt teatralisan széles gesztusokkal, karmesterként vezényelte le.
Rendszeresen részt vettem ezen €n is, mint a megye teriileti fomérnoke, de tobbnyire ott volt
valamelyik gépész kolléga is a féosztalyrol, Kiinnle Tamas, vagy Rothermel Frigyes. A
szertartdshoz kezdésként hozza tartozott egy kupica Utmenti szilvapalinka, s valamikor a
délutani orakban, amikor végére értiink a tiizetes ellendrzésnek, s a hideg, néha zimankds
udvarrdl bevonultunk a fiittt irodaba, forré kave, Gjabb kupica és némi szendvics adta vissza
¢leterOnket. Tobbnyire Szombathelyen is ezt a rendet kovettiik, de késdbb takarékossagi
okokbdl inkabb feldaraboltuk a szemlét, s lizemmérnokségenként szerveztik meg. Ennek
elénye volt az is, hogy a szemle kiterjedhetett az lizemmérndkség egészére, beleértve a
széllashelyeket, a raktarakat, €s a teljes szolgélattévo személyzetet is.

A gépek felkészitésével parhuzamosan természetesen az uthaldzatot is fel kellett
késziteni. Az utakat kikatylGzni, a burkolatjeleket sziikség szerint felfrissiteni, az utmenti
gazokat levagni, mert bizony néhany magasabbra nétt koro is képes hoakadalyt okozni. Es
felallitani a hovédmiiveket.

Abban az idében a hdakadalyok megeldzésére még csak fabol késziilt horacsokat
hasznaltunk. Akacfa keretre nyarfa lécezéssel késziiltek ezek a racselemek, s nyaron a
veszélyes szakaszokon az Utmenti faknak tamasztva vartak bevetésre. November elején ezeket
kellett felsorakoztatni a megfeleld helyeken. Kézi munkaval, két-két Gtor cipelte egyenként a
racsokat a szantasban, sokszor cuppogéd sarban, s dréttal, facovekkel rogzitette, hogy a szél
majd fel ne dontse. Keserves, mocskos munka volt. Elméletben ugyan tudtuk, hogy a hofogo
erdésavok sokkal hatékonyabbak, s volt is valami emlék az 6tvenes évekbdl a mezdévédd
erdésavok divatjardl, de a valdsagban kevés ilyen erddsav volt az utak mentén. Erddsav
telepitésére pedig gondolni is alig mertiink. Erre nem volt beruhazasi keret, s a mezdgazdasag
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sem volt hajland6é 4atengedni a szant6foldekbdl. Ezért okozott nagy izgalmat, amikor
megjelentek a kereskedelemben a milanyag halok. En a geotextilidk révén egyébként is
intenziven foglalkoztam a miianyagokkal, igy érthetéen lecsaptunk erre a lehetdségre. Persze
évekbe telt, amig a kezdeti tapogatéozasok utan kialakultak a megfeleld eljarasok és a
hofavasok ellen valoban hatékony halé-tipusok. Az pedig, hogy néhany nagyon kritikus
szakaszon végiil mégis sikertilt erdésavokat is telepiteni, szinte diadalnak mindsiilt.

A téli szolgalat masik kulcskérdése a szolgalat szervezése volt. Arra kellett optimalis
megoldast talalni, hogy az iddjaras szeszélyeire minden idOpontban megfeleléen tudjunk
reagalni, a megfeleld helyre megfeleld személyzettel a megfeleld eszkozoket vezényelni.
Miutan a gépkezeldk és segédszemélyek az lizemmérnokség teriiletén a falvakban szétszorva
¢ltek, kritikus percekben vagy a riadé-lanc torvényei szerint brigadszallité autéval gyorsan
Ossze kellett szedni Oket, vagy munkahelyi készenléten bent kellett tartani Oket az
tizemmérndkségen. Az eldbbinek hatranya volt a nagyfoku bizonytalansag és iddigény, az
utobbinak a készenlét bérkoltsége. Es ezen til volt még egy nagy kérdéijel: a teriiletrol
gyakorlatilag csak akkor kaptunk hiteles informéciokat az utakrol és az iddjarasrol, ha sajat
hajnali drjaratunk mar végigjarta utvonalat és jelentéstételre visszaérkezett. A meteoroldgiai
elorejelzések ugyanis akkor még legfeljebb ovatos figyelmeztetések voltak, s6t az Orjaratos
autokban sem volt URH.

A géppark a 70-es évek kozepén igencsak tarka képet mutatott. A legtobb
tehergépkocsi szovjet ZIL volt, illetve az Gjabbak keletnémet IFA gyartméanyuak. Ezek kozott
volt mar Osszkerékmeghajtdsu is, de az Ifak konnyl teherautok voltak, csak konnyi
hoekékhez alkalmasak. Mint mar emlitettem, a Kozgéptdl kaptunk néhdny nehéz Tétra
gépkocsit a kétszarnyu, nehéz, ugy nevezett nyitdé ekékhez, és aztan fokozatosan kezdtek ezek
a nehéz jarmiivek szaporodni a sajat gépkocsiparkban is. Tobbségiiket, ha jol emlékszem,
nem a kozponti ellatmanybol, hanem sajat bevételeinkbdl vasaroltuk. Az Ifdkra konnyd,
mezdgazdasagi miitragyaszorobol atalakitott soszordt tudtunk felrakni. A homard allomény
még vegyesebb volt. Voltak koztiikk nagyon régi, pld. Rolba homarok, a legtébb azonban a
szovjet ZIL gyartmany volt. Ezek oriasi méretli és munkabirdsu gépek voltak, zabaltdk az
lizemanyagot, de elmartak volna a gleccsereket is. Csak nagyon nehéz volt banni veliik és
kényelmetlenek, hidegek voltak.

Még az egyik els6 gépszemlémen tortént valami, ami tobbrétii tanulsdggal szolgalt
szamomra. Az egyik legoregebb homarosunk, Dudas Misi bécsi, elpanaszolta nekem, hogy a
soktonnas gépnek nincsen szervo-korméanya. — Probalja ki, fomérndk elvtars! — mondta. En
felléptem a gép hagesojara, és konnyedén megrangattam a kormanykereket. O azonban
keményen ram szolt: — Nem igy! Uljon be, és forgassa el! — Beiiltem, elforgattam, de bele
kellett adni minden erémet. Ebb6l — és mas hasonld epizodokbdl — tanultam meg, hogy
mindenkor személyesen kell, hogy ugy mondjam, a fedélzeten jelen lenni.

Neéhany héttel késdbb, egy zimankos-hofuvasos €jszaka utdn szokasos korutamat
végeztem a havas utakon, s mar kezdett folengedni a fesziiltségem, mar kezdett helyreallni az
utakon a rend, amikor délutan valahol Kdszeg kozelében Osszetaldlkoztam Misi bacsival. Az
ilyen utakon természetesen barmelyik gépilinkkel, brigadunkkal taldlkoztunk, mindig
megalltunk egy kis beszélgetésre, Misi bacsi meg éppen a legjavahoz tartozott (mellesleg
Kozari Pista bacsi sdgora volt, aki 1970-ig a kozuati féosztaly vezetdje, utdna az UVATERV
miiszaki igazgatdja volt). Kiszalltunk hat a kocsibol, s megbeszéltiik a nap hordalékat. En is
soka kint voltam az éjszaka az utakon, de hajnalban azért aludtam par orat, kérdem tehat Misi
bacsitol, hany oraja van szolgéalatban. Talan 20 6rat mondott? — mar nem emlékszem
pontosan. No, mondtam, akkor most mar menjen haza szépen, itt az ideje a pihenésnek.

— Igen, - felelte — magam is Ggy gondolom. De eldbb még bemegyek Cak és Velem
felé, s egy kicsit kiigazitom, amit reggel sebtiben kinyitottam. — Azzal visszamaszott a Zilbe.
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Igaz, volt a Zil homardkon kiviil akkor mar Unimog hdémardja is minden
tizemmérnokségnek, de komoly, nagy hofivasok idején azokat nem szerették. Tul konnyt
gépek voltak. Schmidték ugyan gyartottak sokkal nagyobbakat is, lattam azokat én is munka
kozben, amikor egyszer Innsbruckban, egyszer meg Krjanska Goran vettem részt a téli
bemutatojukon (Micsoda hofalakat bontottak meg a Vrsi¢ hagon!), de mi, kispénzii magyarok,
csak a kisebb gépekbdl tudtunk vasarolni.

Hanem gépek ide, gépek oda, a tél néha kutyaul ki tud fogni az emberen. Mert hidba
voltak kisebb €és nagyobb hoeltakaritd gépeink, koztiik Europa legjobb profi konstruktéreinek
a gyartmanyai (akkor nem volt, nem tudom, ma van-e komoly versenytirsa a piacon a
Schmidt-Unimog gépcsaladnak), akad olyan helyzet, amikor minden profizmus cs6dét mond.
Egyszer eléfordult az is, hogy a ho, az 6nos esdé és a kemény fagy olyan kombinacioban
érkezett, hogy egyes utjainkra — a Szombathely-csepregi Ut volt a legveszélyesebb —, ahova
idében nem jutottunk el, 20-25 cm vastagon rafagyott a letaposott, elébb atvizesedett, majd
csonttd fagyott ho. Ezen aztdn a hoeke is, a homar¢ is elcsuszott, végigsiklott a tetején, de
megbontani nem tudta. Megsozni meg hiaba séztuk — a keményre fagyott jég a s6t nem vette
be, tehat nem is indult téle olvadasnak. A vége az lett, hogy Raba-Steiger traktorokat kellett
bérelniink, és a nehéz gépek mez3gazdasagi ekével szantottak bardzdakat a jégbe. Igy sikeriilt
megbontani a feliiletet, s akkor mar a salak, a s6 és a mechanikus gépek apranként lefaragtak
az utrol a jeget.

A legemlékezetesebb téli kalandom 1980-ban, ha jol emlékszem a datumra, november
elsd vasarnapjahoz kotodik. Csalddommal a hétvégét aposoméknal toltottiik a Balatonon.
Gyo6nyorii, napos, enyhe id6 volt. Lanyaim 3 és 2 évesek voltak, s a kisebbik éppen
megbetegedett. Orvoshoz kellett vinni. Vasarnap ebéd utan mar atra késziilodtiink, mikor
felnéztem az égre, s egyszerre megrémiiltem. [téletidd kozeleg! Villimgyorsan kocsiba
iltlink, s Utnak eredtiink. Feleségem vezetett (0 volt a gyakorlottabb, dregebb autds), de mar
Stimegnél kezdett cstiszni az autd. Erdsen havazott mar és erds volt a sz¢l.

— Kam fel¢ megyiink. — mondtam, mert attdl tartottam, mire Szombathely kozelébe
ériink, a 88-as és a 86-os uton mar héakadalyok lesznek. Igy is, mire Hosszlpereszteg
térségébe értiink, s mar egészen besotétedett, megjelentek az iton a hoatfivasok. Szerencsére
valahol utolért egy hoeke, s mi hagytuk, hogy megel6zzon. Az § nyoman jutottunk el igy a
87-es utig, majd Rum-Vasszécsényen at baj nélkiil Szombathelyre.

Nagy szerencsénk volt, a két gyerekkel. A hoekés, aki a 8-as Gton megeldzott, par
oraval késébb maga is arokba csuszott, s Mogyorosi Attila, a vasvari lizemmérnok kolléga
mentette ki a mar gémberedett kezii-labti embert a kocsijabol. Szabo Zoltan, aki feleségével
ugyanakkor Budapestrdl igyekezett haza, Sarvar utdn, a porpaci utelagazastol volt kénytelen
visszafordulni Sérvarra, s 3 napot t6ltott az lizemmérndkségen, ahol a feleségével menhelyet
rendeztek be az elakadt autdsoknak. O nem szamolt azzal, amivel én, hogy a 88-as 1it eldbb
valik jarhatatlannd, mint a 8-as és a 87-€s.

En otthon sebtiben pufajkiba oltoztem. Feleségem elvitte a beteg gyereket az
orvoshoz, én a nagyobbikat bevittem a Vadas Marton utcai ligyeletre, s rabiztam az {igyeletes
Nacsa Joskdara. (Meg is ette a vacsordjat, mire a feleségem érte jott.) Magam pedig
Osszegytjtve a hireket, mentéexpediciot szerveztem, hogy kiszabaditsunk a ho fogsagabol két
turistabuszt ugyanannal a porpaci elagazasnal, ahol Szabdék nem tudtak tovabb jonni.

A hirek szerint két Tolna megyei busz akadt el a hoban, kozel szaz kiranduloval, akik
az enyhe 6szi 1d6t jottek élvezni az Alpokaljara, konnyl kirandul6 61t6zékben. De elakadvan,
elfogyott az iizemanyaguk, s most ott dideregnek, koztiik akarhany kisgyerekkel.

Két nagy hoekés kocsival és egy hdmaroval, meg szovjet katonai segitséggel indultam
a mentésre. Két Ural tipusu katonai miithelykocsit kaptunk kolcson a szovjet laktanyabol, és a
partbizottsdg két munkatarsa kisért tolmacsként. 80-100 km/oras szélben, minusz 10 fok
kortili hidegben érkezett meg a konvoj a hotorlaszhoz. Olyan rosszak voltak a latasi
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viszonyok, hogy egy hoekét utkozben el is vesztettiink. De a helyszinen sem tudtunk
tajékozodni. Magara az utra kozel masfél méteres torlaszt rakott a sz¢€l (azéta ezt a szakaszt
mar erddsav védi a hofavastol!), s a két autdbusz félig keresztbe allva teljesen lezart minden
mozgasi, mandverezési lehetdséget. Ott alltunk tehetetlentil, s6t mi is belesiippedtiink a héba,
s a sz¢él mind jobban betakart benniinket is. Mikor benyitottam a buszba, hogy megismerjem a
helyzetet, korusban kialtottak ram, csukjam be az ajtot, ne hlitsem még jobban a belvilagot.
Az egyik Ural is félig arokba hajtott, de nekik még jo vildguk volt: a ferdére billent
mithelykocsiban égett a széntiizelésii kalyha, legalabb meleg volt.

Tehetetlen 1évén, visszaiiltem a Volgaba, Rozs Feri baratom, a gépkocsivezetd mellé,
¢s melegedtem. URH-radion kapcsolatban voltunk Nacsa Joskaval is, a sarvariakkal is, de
mozdulni nem tudtunk. Unalmamban ismét kiszalltam a kocsibol, koriiljartam a helyszint, s
annyit tudtam megallapitani, hogy az arkon tul, a szantason alig van ho. Azt tisztara soporte a
sz¢l, de az ut jarhatatlan. Visszaiiltem a kocsiba, s dobbenten vettem észre, hogy nem tudom
kigombolni a pufajkdmat. A ruham ram fagyott — jégpancél lett. Amikor eldszor kiszalltam,
az erds szél az aprod jégtliskeszerli havat a ruhamon at beftjta a trikdmig. Mikor visszatiltem,
az megolvadt, majd amikor ujra kiszélltam, az 4tnedvesedett ruha ram fagyott.

Az autdbuszban kozben egyre hidegebb lett. Valamikor &jfél utdn egy fiatal hazaspar
tort rank, s {ilt be a hatso iilésre. A fiatalasszonynak annyira nem volt meleg ruhgja, s annyira
atfazott, hogy szinte gorcsosen reszketett. Atjottek megmelegedni. De szaz embernek nem
tudtunk menedéket nytjtani...

Masnap reggel sziirkiiletkor egy sotét arnyék jelent meg az auté mellett. Horvath
Miklés volt, a megyei els6 titkdr. Vékony bdrkabatban, dideregve, harckocsin jott értiink.
Vele a megyei rendorfokapitany. (Lam, ilyen vészhelyzetben a puritdn és fegyelmezett
Horvath elvtars jol allta a sarat.)

A harckocsi kirantotta Volgankat a hobdl, s mivel itt mi kudarcot vallottunk, rank mar
nincs sziikség, indulhattunk haza. Ok a kisérd terepjard csapatszallité autokkal befuvaroztak
az autdbuszok utasait Sarvarra, ahol Szabd Zoltanék és a varos vezetdi mar meleg étellel-
itallal, és meleg holmikkal vartak dket. Mi hazafel¢ Vaton egyik utdriinknél kaptunk friss,
forrd kavét, én pedig hozza egy vizespohar palinkat is. Mikor félora milva megfiijtam egy
szondat, az tragikus elszinez0dést mutatott, de a szervezetem olyan gyorsan elégette, hogy az
én fejemnek meg sem kottyant. Amint hazaértem, lezuhanyoztam, s mentem, hogy atvegyem
az lgyelet irdnyitasat. Jelentést tettem a megyei tanics elndkének, dr. Bors Zoltdnnak
személyesen, a fOosztalynak pedig telefonon.

Es levontam a tanulsagot, hogy j6 dolog a civilizacio, de a természetet még nem
gyoztik le.

Homaro vagy harckocsi?

A zord természet az Ember ellen nemcsak a tél eszkozeivel harcol, hanem az id6
vasfogaval is. Tortént egyszer, hogy az egyik ZIL homar6 dizelmotorja reményteleniil tonkre
ment. Motorcsere nélkiil az egész eszkozrdl le kellett volna mondanunk. Csakhogy ilyen
motort a Mogiirt — a gépek tigyében illetékes nagykereskedelmi vallalat — nem egykonnyen és
nem is olcson szallitott volna. Igy tamadt az otletiink, hogy a szovjet laktanyatél kérjiink
segitséget. Ugy hirlett, ez a motor azonos a T54-es harckocsik indit6 motorjaval. Nekik
bizonyara van ilyen raktaron...
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A szocialista vilag torvényei szerint a szombathelyi szovjet laktanya — az egykori 11-
es huszarok laktanyaja — belsé tutjait — szivességbdl-e, elvtarsi segitség gyanant, vagy
partfeladatként? — mi tartottuk fent. Mi katytztuk, mi festettilk, idénként még
aszfaltszényeget is huztunk ra. Igy hat jogosan reméltiik a viszont-szolgaltatast.

A parancsnok meg is értette a helyzetet, és nem is volt elvi kifogasa az elvtarsi
segitség ellen, csak a kell6 format kellett megtalalni. Rovidesen meglatogat benniinket —
mondta — a hadosztaly technikai parancsnok-helyettese. Oneki modja van ra, hogy teljesitse a
kéréstinket. Hivjuk meg egy kis kirandulasra — javasolta, s ott adjuk el ezt a kivansagot.

fgy is tortént. Megallapodtunk az egyik barati termelészovetkezet elndkével, hogy
vendégiil 1at benniinket egy pinceszeren fent a szépséges Kdszegi hegységben.

A mondott napon a tovaris major rendben meg is érkezett, s mi kora délutan elvittiik
Ot a téesz kozpontjaba. Az elndk lattunkra azonnal talpra ugrott, s gyorsan lekezelve veliink,
atadott helyettesének, hogy 6 megtehesse az utols6 rendelkezéseit. A helyettes pedig a
szekrényhez 1épve azonnal kupicékat vett eld. Toltott, s mi harsany ,,Na zdravje!” felkialtassal
emeltiik is a poharakat. Roptében beleszagolva azonban az italba, méar mieldtt felhajtottam
volna, tudtam, hogy itt botrany lesz: a palinkasiivegben a szekrényben viz volt!

A szovjet Ornagy éppen velem szemben allt, az asztal masik oldalan. Egy
szempillantds alatt atvillant az agyamon, hogy ez a joképli, fekete-bajszos férfi vajon a
vilagnak mely részén sziiletett, milyen tradicidkat hozott onnan magaval. Felrémlett egy
magyar didk torténete, aki Alma-Ataban tanult, s ohotszki tanul6tarsarol mesélt, akinek sziilei
ott a tengerparton még kokorszaki moédon élnek. Vagy a kaukazusiak kemény becsiilet-hite?
Vendégiink nem tekinti-e stlyos sértésnek, ha vodka helyett vizet adunk neki? Nem rantja-e
el revolverét? — De szerencsénk volt. A hazigazda mélyen elpirult, a vendég nevetdre fogta, s
a masodik kupica mar a legjobb vasi kortepalinkaval volt tele.

Egy oraba sem telt, mar kint iiltiink a pince el6tt, a hegyoldalon, az évszazados
szelidgeszteny¢k alatt. ElSttiink a napsiitésben messze nydjtdzott a vasi siksdg. A coveklabi
asztalon valogatott magyaros siiltek és hidegételek, a poharban pedig a taj jellegzetes keserti
rizlingje. Rovidesen mindnyéjan perfekt beszéltiink oroszul, s a magyar és orosz dalok
varkocsba fonodtak. Az &hitott harckocsi-motor pedig néhany nap mulva megérkezett a
géptelepiinkre.

Meég egy emlékezetes tél

Ezutan néhany évig nem volt sok gondunk a hoval. Kozben 0j miniszterhelyettes allt a
szakma ¢élére dr. Nagy Ervin személyében. A tavolsagtartdé Cseri utdn 6 kdzvetlen és
kozlékeny fondk volt, nagystilii és elegans ember, a kultira és sport baratja. Szerepelni is
szeretett. Meg volt gy6zddve rdla, hogy 6 friss levegét hoz a kozlekedési szakma befiilledt
szobdiba, s egyiitt fogunk diadalokat aratni. Pontosabban 6 diadalokat arat, s nekiink is juttat
beldle. (Jelszava ez volt: Mondjatok meg, mit irjunk r4, s én majd viszem a z4szlot!)

1986-87 telén mar azt hittiik, ismét kitavaszodik anélkiil, hogy komoly hdval
talalkoztunk volna. De abban az évben a kutya nem ette meg a telet. A tavasz helyett egy
vasarnapon ismét jokora havazas jott. Mi igyekeztiink tenni a dolgunkat, de bizony a h6 ismét
szamos falut zart el a kiilvilagtol, mi pedig most is csak azt tudtuk, mi a helyzet az elsd
hotorlaszig. De hogy azon til mi van, arr6l fogalmunk sem volt.
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Nagy Ervin az elsd riasztasra azonnal a parancsnoki hidon termett, s nem tudta
elfogadni, hogy tdjékozatlanul a s6tétben kell tapogatoznia. Ha a mi jarmiiveink nem jutnak at
a torlaszon, majd segitséget kér a hadseregtol!

Meg is allapodott a honvédséggel, hogy harckocsikat adnak, amivel felderithetjiik az
ismeretlent. Hétfon déleldtt Molnar Istvan megyei pb-titkar tarsasdgaban én is elindultam egy
felderitésre. Csapatszallitd jarmii volt, s mi a s6tét is hideg utaskabinban tapogatdztunk, még a
parancsnokkal sem tudtunk beszélni. De Molnar Pista addig matatott, mig megtalalta a
tetdajto zarjat, s kikonyokolhettiink a tank tetejére. En meleg pufajkdban voltam, 6 azonban
vékonyan 01t6zott. Betértiink hat a sarvari partbizottsdgra, hogy meleg munkasoér szerelést
Olthessen, s mentiink tovabb Celldomolk felé. De bizony nem jutottunk messzire. Sitke el6tt a
dombhajlatban a harckocsi felhajtott egy méternél magasabb hotorlaszra, s lanctalpaival
kihordva maga alol a havat, felhasalt ra. Egy-két dranyi tehetetlenkedés utan gyalog indultunk
vissza Sarvérra, s megint nem tudtunk meg semmit.

De Nagy Ervinnek ez sem vette kedvét. Harmadnapon katonai helikopter jott értiink
Szentkiralyszabadjarol, s azzal korbe is ropiiltem a megyét, de igy se lettem sokkal okosabb.
Nyilvan én voltam benne elséként a hibds, de gyakorlatlan voltam, s alig tudtam a levegében
tajékozodni. Igy a latvanyt nem tudtam igazan kiértékelni és elraktarozni. Féleg arra
koncentraltam, hogy a pilotat iranyitani tudjam. Az lizemanyaggal takarékoskodni kellett, igy
a leveg6ben nem tudtunk megéllni, a kritikus helyekre nem tudtunk rarepiilni. Egyszéval az
egész egy izgalmas kirdndulas maradt csupan, még szerencse, hogy a nap Kkisiitott, a szél
elallt, s a hotorlaszokat, mig én folottiik ropkddtem, a j6 idében hdmardink csak attorték.

A tanulsidg tehat ezuttal is csak a régi volt: a sok éves gyakorlattal Osszeallitott
hoeltakaritasi rendet kell betartani, amihez megbizhato, erds gépekre és képzett, gyakorlott
személyzetre van sziikség. Az informaciokat pedig a mara korszer(ivé fejlodott telefon-halozat
révén kell beszerezni.

Munkabiztonsag, balesetek

A kozuati kozlekedés veszélyes — ezt mindenki tudja, vagy legalabbis tudnia kellene.
Akik azonban nem kozlekeddként vesznek benne részt, hanem a szolgéltatd szerepe jutott
nekik, azok is részesei ezeknek a veszélyeknek. Bar néha egészen kiilonos modon.

Szombathelyi miikkodésem alatt én magam igyekeztem mindig mindent megtenni,
hogy munkatarsaim biztonsagban legyenek. Fémérnokként ez persze kotelességem is volt, am
én valoban szivemen viseltem ezt a sokszor unalmas ¢€s biirokratikus, de valoban ¢€letbevago
feladatot. Az elsé fegyelmi biintetést is emiatt osztottam ki. Utmunkasaink akkor még a
hagyomanyos kék munkaruhat viselték, de én egyik elsé fomérnoki utasitdisomban kotelezdve
tettem a sarga védomellény viselését. Azonban furcsa ellenallasba iitkoztem. Kirdhdgnek a
faluban — mondogattak. fgy hat amikor az egyik brigadnal kint az uton latom, hogy mikozben
én is sarga mellényben vagyok, éppen a brigddvezetdn nincsen, kénytelen voltam példat
statualva megbiintetni 6t. Hiszen latni €s latszani! — az uton ez az alapelv. Nagy szerencsének
tartom, hogy tizennyolc év alatt valédi munkabaleset alig fordult eld. A véletlen és a sors
azonban kiszamithatatlan.

Az elsd stlyos iigy valojaban kdzonséges kozuti baleset volt. Egy esds reggelen egyik
IFA teherautonk megcsuszott a higitott bitumennel kezelt 6rségi tton, s a fiilkébdl kizuhano
utér, aki a kocsival utasként tartott munkahelyére, a helyszinen meghalt. A baleset egyik
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tanulsdga nyilvan a biztonsadgi Ov viselésére figyelmeztet, a masik azonban fontos
technoldgiai szempontra iranyitotta a figyelmiinket. Eszerint a nedves bitumen €s gumi kozott
a csuszé surlodasi egyiitthatd azonos a jég és gumi kozottivel. Tehat a HB-vel kezelt utak
esében ugy viselkedhetnek, mintha jég boritana dket.

A masik két haldlos balesetiink viszont tragikumaban is egészen kiilonleges volt.

Emlitettem mar, hogy régi Utmesterségi telepeink milyen kezdetlegesek voltak.
Emlékszem a dobbenetre, mikor az elsd télen egyik elsé ¢éjszakai ellendrzésem soran
bekukkantottam a vasvari készenléti haloterembe. Terem? Egy sziik szoba volt! Az emeletes
agyakon szuszogtak az alvok, s a szoba biizosen levegétlen volt.

Hasonlo6 volt a helyzet Szombathelyen is, noha ott az egész telep, s maga az épiilet is
viszonylag 0j és korszer(i volt. A halo-helyiség azonban itt is szlik volt. Itt tortént, hogy a
munkahelyi készenlét sordan embereink csendben megvacsoraztak, beszélgettek egy kicsit,
majd lefekiidtek. Egyikiik felmaszva a felsé agyra tréfabol meg akarta csiklandozni az also
agyon fekvo kollégajanak a labat. Lehajolt hozza, de elvesztette az egyensulyat, lezuhant, €s
olyan szerencsétleniil esett, hogy koponyaja szinte szildnkokra torétt. (Mint az orvosok
késébb megallapitottak, csontozata kiilonlegesen el volt meszesedve.) A korhdzban 64 napig
fekiidt eszméletleniil, végiil meghalt.

A vizsgélat soran természetesen kiilonds gonddal vizsgaltuk, de a hatosag is azt
elemezte legszigorubban, hogy fogyasztottak-e a dolgozdink alkoholt. Erre utald jelet
azonban nem talaltak. Tanulsdgként az altalanos fegyelem megerdsitését hangsulyoztak.
Bizarr dolog. Tehat jatszani, tréfalni sem szabad? Igen, mindig legyiink eldvigyazatosak, de
kinek-kinek maganak kell tudnia, éreznie a hatarokat. Tévedés, hogy a hivatalnak, hatosagnak
mindig kell feleldst talalnia, csakhogy szankcionalhasson.

A masik hasonloan fatalis baleset nem is a kozuti tizem korén beliil kovetkezett be.
Egyik kisvarosunkban ¢élt egy fiatalasszony, akiknek a lakdsat felujitottdk, s a szobaban uj
parketta késziilt. De az 0j parkettara véletleniil bitumen 6mloétt, s az asszony ezt szerette volna
eltavolitani. Valakitdl azt hallotta, a kozuti izemmérndkségen van egy olyan vegyszer, ami
oldja a bitument. Barati alapon, titokban kapott is egy kanna habzasgatlot, amit a higitott
bitumen melegitése soran annak kifutasa, kihabzasa ellen hasznalnak. Ezzel probalta meg
felmosni a foltot, de ahogy annak gdzét rahajolva kdzvetleniil belélegezte, tiidovérzést kapott,
és belehalt.

Miért irom le ezeket? Hiszen szakmailag alig van tanulsaga ezeknek a tragikus
torténeteknek. Mert emberileg mélyen megraztak engem is, ¢és minden érintett
munkatirsamat. Es az alapvetd tanulsag, hogy sose lehetiink biztosak benne, tényleg
megtettiink-e mindent, ami lehetséges és sziikséges.

*

Ujabb diplomak

Szombathelyi vallalkozdsom legnagyobb kockazata azonban valdsziniileg nem is a
mérndki mukodés volt. Azt addigi tapasztalataim alapjan reméltem, hogy fomérndkként
legalabb atlagos teljesitményre képes leszek. Jobban aggasztott, hogy be tudok-e illeszkedni a
helyi tarsadalmi €s politikai kornyezetbe. Sokszor €s sokaktdl lehetett olyan tapasztalatokrol
hallani, miszerint a bizalmatlan és befel¢ fordulo helyi tdrsadalmak nem engedik be maguk
kozé a jovevényeket, s ez a bizalmatlansag a helyi politikai vezetdket is jellemzi. Tudtam,
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hogy ha ebben kudarcot vallok, keserves évek varnak rdm ¢és csaladomra. Ezért hat
megkotottem a magam kisded kompromisszumat.

Még Budapesten, a KPM-ben tortént, hogy a flosztaly parttitkdra, Szanthd Péter
megkornyékezett, hogy 1épnék be a munkasorségbe. Ez a javaslat azonban engem mindennél
jobban elborzasztott. Apam egyébként is ugy nevelt, hogy viszolyogtam mindenféle fegyveres
testiilettdl és militarizmustol (mar az altalanos iskolaban sem voltam hajland6 részt venni a
Szabadsagharcos Szovetség kiképzésein), de hogy az 56-57-es karhatalom utddszervezetében
vallaljak szerepet, s vasarnaponként abban a kék egyenruhaban jarjak 16gyakorlatokra, ezt
nem tudtam elképzelni. A javaslatot kapasbol mereven elutasitottam.

De Szombathelyen ugy éreztem, hogy ha beilleszkedésemnek a parttagsag a feltétele,
nem zarkozhatom el el6le. Ezt ill6 formaban f6nokémnek is tudomasara hoztam, s 6 ala is
iratta velem a felvételi kérelmet. Ami utan hosszli-hosszl csend kovetkezett.

Olyannyira hosszi csend, hogy a harom tagl partvezetdség két évig arra sem
méltatott, hogy ,.elbeszélgetésre” leliljon velem. Végre egyszer sor keriilt egy formalis
beszélgetésre, ahol ugy tettiink, mintha egyenrangt felek szabad eszmecseréjérdl lenne szo,
valdjdban azonban a hiiségnyilatkozatomat akartdk megkapni. Késdbb meghivast kaptam egy
teljes taggytlésre is, ahol az én miszaki elképzeléseim szerepeltek a napirenden. Elnéztem az
arcokat, akiket — egy géptelepi portas kivételével — mindet gyakorta lattam, de nem tudtam
roluk, hogy Ok az élcsapat. Munkas volt koztiik a legkevesebb, de ott iilt a telefonkdzpontos,
néhany nem-fizikai segéderd, és mindenek eldtt a kdzpont miiszaki és kozépvezetd gardajabol
tobb olyan munkatars, akiket addigi tapasztalataim alapjan bizony nem kifogastalan, igényes
munkéjukkal és emberi tartdsukkal jellemeztem volna. IllUzidim természetesen addig sem
voltak, nagyjabol azért a tagnévsort is sejtettem, de igy egyiitt latni dket, s tudni, hogy most
valdjdban 6k mindsitenek engem — ez kidbranditd volt.

Kevéssel ezutan a taggylilés utan a parttitkar azzal fordult hozzam, hogy a varosi
partbizottsag helyesnek tartana, ha elvégezném a Marxista-Leninista Esti Egyetemet. (Ez volt
a kdznyelvben a Foxi-Maxi.) Mit tehettem? Beiratkoztam.

Harom éves kurzus volt ez, heti egy délutan. Jart hozzd ugyanannyi tanulményi
szabadsag, mintha rendes egyetemre jartam volna. Szoval nem is volt ez olyan megterheld. A
gyakorlatban azonban a szinvonal minden képzeletet feliilmuldan vulgaris volt, ezért ugy
dontottem, hogy ha mar tovabb kell tanulnom, inkdbb beiratkozom a Budapesti Miszaki
Egyetem gazdasagi mémoki karara. Igy tortént, hogy 1982-ben kitiintetéses gazdasagi
mérndki oklevelet szereztem. Hogy utina a partbizottsdg wjra megkeressen, mondvan:
fejezzem be most mar a Foxi-Maxit is. 1984-ben az lett tehat a ,harmadik egyetemi
diplomam”.

A gyori foiskola és a soproni egyetem

Sokkal tobb 6romem telt kapcsolatomban a gydri Kozlekedési és Tavkozlési Miiszaki
Fdiskolaval, valamint a soproni Erdészeti és Faipari Egyetemmel.

A szombathelyi igazgatosag €és a gyori fdiskola kozott kezdettdl szoros kapcesolat volt.
Tervezésre, hidvizsgalatokra, forgalmi prognozisokra és hasonlo feladatokra gyakran adtunk a
foiskolanak megbizast. Az oktatokkal szinte barati viszonyban voltam. Ezért tan nem is volt
igazan meglepd, amikor a KTMF Utépitési tanszék vezetdje, Krizsan Gyula professzor ar
meglepetésemre azt a kérdést tette fol, hogy nem tartanék-e kornyezetvédelmi eldadasokat
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szakiizemmérnoki hallgatoknak. Orommel fogadtam el a megtisztel6 felkérést, és nagy
¢lvezettel tartottam meg eldadasaimat a 20-25 fOnyi hallgatosag elott egy olyan idészakban,
amikor a l1égkdr a Bs-nagymarosi kérdéstdl és a késziilodoé rendszervaltastdl volt forrd. Nem
volt konnyli ugy Osszeszedni a tananyagot, hogy ¢én, aki e téren semmi hivatalos
eloképzettséggel nem rendelkeztem (keveseknek volt még akkor ilyen diplomaja), 6rdim
természetesen ndlam is tdjékozatlanabbak voltak, s amit szamukra Osszeallitottam, nagy
figyelemmel hallgattak.

Munkamat a foiskola 1990-ben cimzetes docensi cimmel ismerte el, s Krizsan tanar ur
késobb elmondta, hogy vazlataimat az 6 munkatarsai még évekig torzsanyagként hasznaltak.

Kapcsolatom az erdészeti egyetemmel nem volt ennyire szoros és sokoldalt, de
amikor 1984-85 tijan a METESZ részére munkabizottsagi anyagot készitettiink
Tertiletgazdalkodasi feladatok a vonalas 1étesitmények mentén cimmel, soproni latogatdsaim
igencsak megstrisodtek. Gal Janos professzor urral, az egyetem rektoraval és Dobos Tibor
docenssel sok hasznos beszélgetésre emlékszem, s még az is felmeriilt, hogy hozzajuk
nyujtsak be egy doktori disszertaciot, de erre végiil nem keriilt sor.

*

Kiilfoldi utak

A szombathelyi évek — a szorosan vett szakmai munka mellett — meghoztak a kiilfoldi
utazas élményét is.

Bevezetésként el kell mondanom, hogy kora gyerekkoromtdl é&lmodoztam nagy
utazasokrol, (de hat melyik gyerek nem almodozik ilyesmirdl?) és boldog voltam, amikor 13
évesen kezet szorithattam Széchenyi Zsigmonddal. De szamomra a Nagy Utazas ezzel hosszu
iddre be is fejez0dott.

Kiilfoldi atra az els6 alkalom nekem akkor csillant fel, amikor 1964-ben egy kedves
muzsikus bardtom Périzsbol hazalizent zenekardnak, hogy elébb elvégzi ott a
konzervatoriumot, s csak aztan jon haza. Ebbdl itthon birdsag lett és vagyonelkobzas, 6
viszont ott maradt. Evekig leveleztiink alnéven. Tudta-e a Beliigyminisztérium, kit takar az
alnév, sosem deriilt ki. Hanem amikor az O parizsi széllasadoja €s mentora egyszer
Budapestre latogatott, majd meghivo levelet kiildott nekem, s én latogatd tlevelet kértem, azt
nem kaptam meg. Nem kaptam meg masodik, harmadik probalkozasra sem. SOt legutobb az
tortént, hogy édesapadm és -anyam turista-utlevelet kért Italidba, amit édesanyam megkapott,
apam viszont nem. (Persze igy egyikiik sem utazott, viszont a borsos illet¢ket csak apam
kapta vissza.) Akkor én levélben megkérdeztem a BM Utlevélosztalytol, van-e osszefiiggés
kettonk elutasitisa kozott. Valaszul beidéztek a BM-be, mint valami kihallgatasra, durvan
megvarattak, majd a folyoson valaki, aki be sem mutatkozott, keményen kioktatott, mikdzben
kideriilt, hogy mindent tud r6lam. Mi nem szeretjiik, ha a fiataljaink letarhaljdk a Nyugatot —
mondta. Dolgozzam becsiiletesen, s akkor egyszer tdn én is megkapom az utlevelet. Ennek a
beszélgetésnek a megalazod volta és a dac maig €l bennem, de ¢l a szorongas is minden
hatéaratlépés alkalmaval.

Négy év mulva, mikor mar csalados ember voltam, meg is kaptam azt a vagyott kék
konyvecskét, és 100 dollarral a zsebemben 3 hétre elutazhattam muzsikus bardtomhoz,
mikodzben feleségem itthon 9 honapos fiunkat nevelgette.
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Aztan mikor Abraham Kélméan a Kozati féosztalyra invitalt, az is elhangzott — de
sokat idéztiik ezt késobb Csordas Csabaval! —, hogy ,,egész Europara szabadjegy, évente egy-
két kiilfoldi ut”. Nos ebbdl annyi lett, hogy egyszer 3 napot toltottem Abraham Kalmannal és
Trager Herberttel Kelet-Berlinben, egyszer pedig két kollégaval 5 napot Varsoban és
Katowicében. (N.b. nagyon élveztem, €s hasznosnak talaltam mind a kett6t!)

Aztan Szombathelyre kerililve hirtelen ott taldltam magam a hires vasfiiggdny
borzongatd tovében. A borzongatds annyira eleven volt, hogy legelsé komoly feladatom
belépésem utan két héttel éppen a bucsui hataratkeldhely forgalomba helyezése volt. A
vasfliggény érintését naponta a boriinkon éreztiik. Felel6sek voltunk a hatarsavban htzodé
utakért is, tehat a hatarsav-belépd — a piros savos kis kartonlap — ott volt mindig a személyi
igazolvanyunkban. S bizony el6éfordult, hogy amikor Porndapéatiban bejelentkeztem a hatarér
6rson, hogy meg kell vizsgalnom a Deutsch Schiitzen (Németlovo) felé vezetd Pinka-hidat, az
igazgatdsagi Volgaba beiiltettek mogém két géppisztolyos hatardrt és egy borju-nagysagi
farkaskutyat.

Erthetd, hogy vagyakozva néztiink at a hatéron, s szerettiink volna egy kicsit fizikailag
is ott lenni.

Miért volt olyan fontos, hogy utazunk-e, nem-e?

Ma, amikor mindenki szabadon utazik, és sokszor szinte nem is pénz kérdése, hogy
mikor €s hova, lassan feledésbe mertil, hogy a vasfiiggony koraban mennyire be voltunk
zarva, ¢és valojaban nem is tudtuk, milyen a viladg a hatarok masik oldalan. Szakmailag sem
tudtuk, milyen is az igazi motorizacio, és milyenek az utak a fejlett orszagokban.

A hatératkeldhelyek lizemeltetése soran elkeriilhetetlen volt, hogy egyiittmiikodjiink
az osztrak kozutasokkal. Emlékezetes, hogy elédomet tobbek kdzott éppen azért valtottak le,
mert ezt az egyiittmiikodést tilsadgosan ,,intenziven” miivelte. Természetesen mi is felvettiik a
kapcsolatot a burgenlandiakkal, és igyekeztiink eltaldlni a megfeleld intenzitast. Az
egyiittmiikddés ¢élesztdje, a szervezd €s a tolmdcs, a felsdpulai nyugdijas Strassenmeister volt,
Tuczai Sanyi bacsi. Evente altalaban kétszer taldlkoztunk, egyszer nalunk, egyszer odaat, a
gyori és a szombathelyi igazgatosag illetékesei, valamint a burgenlandi tartomanyi hivatal
részér6l Herr Hofrat Hazivar és csapata, a fels66ri €s a kismartoni Strassenverwaltung
munkatarsai. Ezekre a taldlkozokra egy napos kilépdt kaptunk, késébb pedig az utleveliinkbe
1s beiitottek néhany szakmai kilépd ablakot. (A csaldd, a tiszok itthon maradtak.) Nagyszerii
¢lmény volt, latni az ¢ utmesteri telepeiket, gépeiket, és nagyszerii volt latni azt a kulturat,
ahogyan Ausztriaban a falvak, varosok, erd6k-mez0Ok tisztan, gondozottan szinte fénylettek a
mi sziirke, lerongyolddott, trabantos-ifas, foldutas, higitott bitumenes vildgunkhoz képest. De
egy ilyen latogatas alkalmaval ismerkedtiink meg Fels6pula és Nagymarton kozott a Szikrai
hagon (Sieggraben) az akkor friss ujsagnak szamitd hidépitési technologiaval. Az épiilé S31
Burgenland Schnellstrafe hagojan 4 jelentés volgyhid épiilt, s ezek koziil 3 a Taktschieb-
Vervahren-nek nevezett szakaszos el6retolassal. Amultunk, hogy az 500 m hosszu vasbeton
szerkezet egyben mozog eldre a pilléreken a tloldali hidf6 felé!

A szakmai tapasztalatokon tal pedig emberi kapcsolatok is szovddtek. A hatar mindkét
oldalan szivélyes volt a vendéglatas, j6 volt a vordsbor és szépen szoltak a magyar, horvat és
poncichter dalok.

Az els6 ,,igazi” kiilfoldi utamra azonban 1977-ben, a Sols et Textiles vilagkonferencia
alkalmaval keriilt sor. Maga a konferencia is nagyon sok tanulsdggal szolgalt, de végiil is ez
terembe zart rendezvény volt. Az igazi élmény nem is az 5-600 résztvevovel zstufolt teremben,
vagy az elegans fogadasokon vart rank, hanem az azt megel6z6 szlikebb korti latogatason a
Rhone Poulenc Textiles SA lizemében, ahol sajat szemiinkkel lattuk, miként késziil ezernyi
miiszalbol Gsszekuszalva a miszaki file. Es a sok kilométeres sétak Périzs csodalatos
varosaban, amit faradhatatlanul jartam, és fot6ztam.
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Hazatérve aztan alig vartam az Gjabb alkalmat. Iddvel az is eljott. Csermendy Laszlo
foosztalyvezetd-helyettes telefonalt, hogy harmadmagaval Belgradba utazik, s ugorjak be X, a
megbetegedett utitars helyett. Bevallom, megsértédtem. X-r6l nem volt valami nagy
véleményem, s hogy ¢én a delegacio 16gosa legyek, csak hogy kilegyen a 1étszam, ehhez nem
volt kedvem. Nemet mondtam a meghivasra. — Sebaj, mondta Csermendy, s biztatott: majd
legkozelebb. En pedig eltiinédtem: hova is szeretnék igazan eljutni? Talan Finnorszagba!

Es 16n! Alig néhany hét mulva kapom az értesitést, hogy besoroltak egy finnorszagi
utra. Repiilével Leningrad, ott 2 ¢jszaka, tovabb vonattal, 3 éjszaka Finnorszagban,
Helsinkiben ¢és Jyvéskyle-ben, majd egy ¢éjszakéara ismét Leningrad, s onnan haza.

Abban az idében az egyszerii polgarember kiilfoldi utazasanak néhany jol koriilirt
modja volt csupan. (A hivatalos emberek barna szolgalati utlevéllel utaztak, de a hivatali
fegyelem ¢€s a beliigy azt is szigoruan ellendrizte.) Viszonylag szabadon csak a szocialista
orszagokba lehetett utazni. Az erre szolgald piros utlevél tetszés szerint volt hasznélhat6, csak
a Szovjetunidba €s Jugoszlavidba nem volt érvényes. Oda kiilon kiutazasi engedélyt, illetve
vizumot kellett kérni. Civil ember mas orszagokba kék utlevéllel utazhatott, ha kapott magyar
részrdl kiutazasi engedélyt (az utlevélbe ,,ablakot™), a célorszagba pedig vizumot. A kiutazasi
engedélynek harom modja volt. Meghivasra a meghivo koltségén lehetett utazni, a magyar
allamtol 5 dollér utravalot kapott az utas, természetesen hivatalos arfolyamon. Harom évente
lehetett turista utlevelet kérni, amit vagy megadtak, vagy nem, s amihez kezdetben 70 dollar,
késébb 100 dollar ellatmany tartozott. Végiil szervezett, csoportos utazas esetén, amit a
koznyelv Ibusz-utnak hivott, az utazasi iroda forintban beszedte a meghirdetett koltséget,
adott zsebpénzt is, de egész uton a csoporttal kellett tartani. Erre is a 3 évenkénti keret terhére
volt mod. De ha a csoport legfeljebb 3 éjszakat toltott kapitalista orszagban, akkor az mégsem
szamitott bele a 3 évenkénti keretbe. Nos, a mi 3 ¢jszakés utunk Finnorszagba ilyen IBUSZ
altal szervezett, de szakmai toltésii ut volt, ezért kellett Leningradot kdzbeiktatnunk.

A T70-es évek végén a Kozuti féosztdly — személy szerint Tordcsik Frigyes —
kezdeményezte, hogy az igazgatdsdgok vezetdi és meghatarozd munkatarsai csoportos utak
keretében vehessenek részt szakmai utakon Nyugat-Eur6paban. Majd ezek sikerén
felbuzdulva késobb tavolabbi célpontokat is programba iktattak. A koltségeket az
igazgatosagok koltségvetésében biztositottak, idOvel azonban az Utépitd vallalatok is
csatlakoztak a kezdeményezéshez, s6t az igazgatosagi dolgozok szdmara is szponzoraltak
nagyon hasznos utakat. Majd amikor az uthalozat-fejlesztése terén kialakult az
egylttmiikodés a Vilagbankkal, a Vilagbank is szamos értékes tanulményutat és kiilfoldi
tréninget finanszirozott.

fgy vettem részt magam is két franciaorszagi Giton, egy svajci tanulmanyuton, vagy
olyan nagy rendezvényeken, mint az amszterdami forgalomtechnikai konferencia €s vasar, a
Hannoveri Vasar, vagy az Europai Beruhazéasi Bank altal rendezett Roade Financing
konferencia Périzsban. S6t vérszemet kapva magam is szerveztem két ilyen utat. Elsd
alkalommal — az Alpok-Adria keretében szerzett osztrak kapcsolataimra épitve — egy
autobusznyi igazgatosagi hidasszal jartuk korbe Ausztriat Grac-Villach-Salzburg-Bécs
utvonalon. Késébb egy kisebb, féleg szombathelyiekbdl allo csapattal a Feketeerddben
jartunk, és a Freudenstadt-i kozuti igazgatd szervezésében latogattuk meg St. Blasienben a
Schmidt-Unimog miivek gyarté-iizemét és személy szerint Pastari urat, meg a Rajna-volgy
épitdipari latnivaloit.

Kiilonosen hasznos volt 1991-ben a Direction des Routes altal Parizsban ¢s Nantes-
ban megrendezett 4 hetes tréning, ahol roman, bolgar és lengyel kollégakkal egyiitt
tanulmanyozhattuk a francia koziti igazgatas és fejlesztés modszereit, valamint az Ecole
National des Ponts et Chaussées altal 2001-ben szervezett 3 hetes tréning az utak és vasutak
finanszirozasarol. De eljutottam ilyen modon az Egyesiilt Allamokba, sét Izlandra is.
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Végiil, afféle szinesként, hadd térjek vissza a finnorszagi Utra, annak egy pici
epizodjara. A tavak ¢és erdok orszdgaban bajos aprosagként hatott rdm, hogy a
megyehatarokon mindeniitt ott diszlett a megye cimere. Tobbnyire egyszerii pajzsok voltak
ezek valami egyszerii cimerallattal, vagy egyéb jelképpel. Nem is a tartalom volt fontos,
hanem, hogy ebben az orszagban, ami alig sz4z éve emelkedett ki a gyarmati sorbol, milyen
bliszkék a helyi identitdsukra. Akkor tamadt bennem a gondolat, hogy ezt otthon is be lehetne
vezetni.

Hazatérve aztan kideriilt, hogy a magyar megyéknek akkor még nem volt hivatalos
cimere, hiszen a torténelmi cimereket 1949-ben torvényileg torolték és hasznalatukat
megtiltottak. A varosok azonban mar egyre-masra alkottdk meg a maguk szocialista cimerét.
fgy én azt talaltam ki, hogy a féutakon a varosok hatardn a helységnévijelzé tablara
foltehetnénk a varos cimerét. Ugy véltem, ehhez elegendé a varosi tanacs egyetértése.
Szombathellyel kezdtiik, majd Kormend kovetkezett, késébb a megye tobbi varosa. Lett is
ebbdl rovidesen orszagos divat, és sokat lenditett ez a megyei cimerhasznalat bevezetésén is.
Igaz, hogy voltak ellenzdk is, foleg a forgalomtechnikusok korében, akik a rend és egységes
arculat jegyében gyakran hajlottak a betli szerinti szabdlyozésra, s merényletként kezelték az
alulrél jovo kezdeményezéseket. Az idé azonban megoldast hozott.

*

Udiilésiil egy kis kitérd

S ha mar ilyen hosszt utakrol ejtettem szot, szinesitésként megemlitenék még egy
uditd kitérdt. Emlitettem, hogy torténetiink elején milyen kezdetleges allapotok uralkodtak a
kozati telephelyeken. Voltak azonban ennek kiilonds, meglepd vonatkozéasai is. Ugyanis
ahogy lassan elindultak a fejlesztések, bizonyos ,,objektumok” iiresen, szerepkor nélkiil
maradtak. Megiiriilt egy-egy kies Utérhaz valahol tavol a lakott, zajos helyekrdl, egy-egy
irodahelyiség valamely torténelmi belvarosban, egy-egy telek, ahol eleddig keverdgép
miikodott — a legendas C-12, vagy még annal is régebbi —, vagy higitott bitument taroltak
valami avitt ciszternaban, s az ingatlan tovabbra is a kozutkezel6¢ maradt. Mit kezdjen vele?
Berendezte hétvégi pihenéhaznak, iidiilének, vendéghaznak...

fgy jottek 1étre az igazgatosagok elsé idiilsi a sajat megyéikben, ahol sajat dolgozoik,
mindenféle flancos igény nélkiil, eltdlthettek néhany kellemes, csalddias, csondes napot. Az
egriek igy rendezték be a Biikkben Tamaskiton, a Matrdban Piszkésteton {iidiilonek a
megiiresedett Utdrhazat, a gydriek Sopronban a régi utmesteri irodat a belvaros egyik
alagsoraban, a csongradiak a szegedi kiskorati vendég-otthont. (Tamaskut kiilondsen
romantikus volt az utkanyarban csobog6 forrassal s a villanydramot diiborogve szolgaltato
aggregatorral.) Masok az 1j technikai fejlesztést ,,egészitették ki” a szocialis kényelem
igényei szerint: amikor megindult az URH halozat kiépitése, az antenna-tornyokhoz
sziikséges kezelé-épiiletekben alakitottak ki vendég-szobakat. Igy jott létre Vas megyében
Oladon egy kisebb vendéghdz, Nyiregyhaza mellett pedig Soston egy komoly idiilo, ami
1dovel orszagos hirre emelkedett. A cstucs azonban a soproni ,,hdmard-garazs” lett, ahol egy
egyetlen homar6 ideiglenes tarolasara szolgald gardzs koré kényelmes, mutatos, igényes,
tobbszobas 1idiil6 épiilt. Az alap-beruhdzast a koltségvetési ellatmany fedezte, a kiegészitést
az igazgatdsag sajat bevételei, ami foleg a tanadcsoknak végzett munkakbdl szarmazott.

Ha intézményi iidiilokrdl beszéliink, ismerniink kell a kor viszonyait. A szocializmus
rendszerében a szabadsag eltoltésére, tidiilésre, ha nem volt alkalmas rokoni megoldas,
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gyakorlatilag a szakszervezeti, vagy a vallalati iidiilok héalozata kindlkozott. A szakszervezeti,
ugy nevezett SZOT-iidiilok szerény szallodai szintli teljes ellatast nyujtottak, kulturalis
rendezvényekkel, kirdnduldsokkal kiegészitve. Nagyon olcsoék és népszeriiek voltak, de
korantsem jutott beldle mindenkinek. Emellett a vallalatok lehetOségeik szerint rendre
1étrehoztak sajat iidiildiket, ahova sokkal konnyebb volt beutaldt kapni. Ezeknek a rendszere,
szinvonala persze messze nem volt egységes — mindegyik cégnél az adottsagok ¢€s lehetdségek
szerint. A KPM-ben példaul nagyon népszerii volt az alsoorsi iidiild, ami a kikotd és a
vasutallomas kozott allt. Az egyik tarca-cég, a MAHART nyujtotta a fiirdési lehetdséget a
Balatonnak a kikot6 sarkaban elkiilonitett 6blében, a masik, az Utasellatd Vallalat pedig a
kosztot, a vendég napi igénye szerint. A kozuti igazgatésagoknak azonban a SZOT-iidiilokon
kiviil nem volt semmilyen iidiilési lehetdségiik.

Tehat: Segits magadon, az Isten is megsegit! Itt is, ott is épiiltek az igazgatosagi
{idiilk. De csakhamar eljutottunk egy olyan pontra, ahol ennek mar véget kellett vetni. igy
sziiletett meg az a féosztaly és az igazgatdésagok kozos akarataval kidolgozott megoldas, hogy
épiiljon egy nagy kozponti ,,oktatohdz” Balatonfoldvaron — mert ne feledjiik, orszagos
érvényll idiil6- és székhaz-épitési STOP volt! —, s masodikként fejlessziik kozdsen a Bilikkben
Szentléleken a miskolciak diil6jét, a tobbi pedig maradjon meg, de fejlesztésiikkel
lefékeziink, s jabbak ne épiiljenek! Nagyjabol ezek az éllapotok maradtak fenn egészen
addig, amikor aztan a kozuti igazgatosagokat, mint koltségvetési szerveket 4t nem szervezték
gazdasagi tarsasagokkd. Hogy azutan mi tortént az iidiilokkel, vendéghézakkal, én mar nem
tudtam figyelemmel kovetni.

De térjiink vissza a nyolcvanas évekbe, s kozelebbrdl Vas és Zala megyébe!

Emlitettem, hogy Vas megyében a Szombathelyhez tartozd Oladon, a varost nyugat
feldl oleld dombtetén épiilt egy URH allomas, ahol két vendégszobat és egy tarsalgot
csatoltak a radios kezeld-helyiséghez. Kellemes hely volt, egyik feldl kertek, masfel6l egy
fenyderdécske dvezte. En egy évvel Szombathelyre keriilésem el6tt ismertem meg, egy hetet
toltdttem ott feleségemmel, s onnan ismerkedtiink a nyugati hatdrmentével, beleértve a
hatarsavval jaro kellemetlenségeket is. Mikor aztan egy évvel kés6bb szombathelyi fomérndk
lettem, amig a nekem igért lakds el nem késziilt, 2-2,5 honapig Oladon laktam. Akkor
intézkedtem, hogy szereljiik fel ezt a jo kis vendégszallast olyan egyszeri és praktikus
eszkozokkel — mert uerhdsaink jovoltabol osztrak-magyar vételre alkalmas televizio volt &m
ott mar akkor is —, mint tdnyér, evoeszkoz, villanyrezso.

Aztan eltelt néhany év, s végre sor keriilt ra, hogy igazgatosdgunk végre alkalmas
sz€khazba koltozhessék. A rendelkezésiinkre bocsatott kétemeletes haz tetterében két
vendég-lakosztalyt alakitottunk ki, az egyiket kis konyhdval is felszerelve. Ezek a
vendégszobék aztan olyan népszertiek lettek, hogy példaul ratarti miniszteriink, Pullai Arpad
minden szombathelyi latogatasa alkalmaval itt szallt meg. Ma is megvan ez a két kis
lakosztaly, s ha egyszer még alkalmam lesz Szombathelyre latogatni, szeretnék végre egyszer
én is ott aludni.

Ami pedig Zala megyét illeti, 6k nagyon Tligyesen Zalakaroson ¢épitettek egy
vendégszallast, ahol néhany haloszoba mellett kényelmes targyalot is kialakitottak. Ez nagyon
megfelelt kiilonféle megbeszélések, vagy tarsas dsszejovetelek céljara. Emellett Keszthelyen,
ahol az utmesterséget az iidiil6-0vezetben nem lehetett tovabb fenntartani, azt alakitottdk at
udiléve.

Voltak azonban ennek az tidiilé-ligynek kiilonds-furcsa mellékszalai, oldalhajtasai is.

A legfurcsabb torténet visszanyulik még a 70-es évek elejére.

Tortént, hogy dr. Csanadi Gyorgy miniszteri latogatason jart Vas megyében. A
megyében, mint a Nyugat-Dunadntilon masfelé is, szdmos kastély, kuria, vagy régi és
tiszteletre méltd malom-épiilet talalhat6. Ezeket a habort utdn ugyanugy elkoboztak régi
tulajdonosaiktol, mint az orszagban mindeniitt mashol, s kaptak ezek is ilyen-olyan
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korszerlinek és kozdsséginek nevezett funkcidt. Amire aztan csak részben voltak alkalmasak,
s egyébként is elérte Oket a kor trehdny és hanyag szemléletének minden tragikus
kovetkezménye. Igy a 70-es évekre tobbségiik lepusztulva, omladozva szolgalt
tomeglakasként, raktarként, esetleg valami iizemi célokat. Erre dobbentek ra a megye akkori
kulturélt vezetdi, s hirdették meg a Vas megyei kastély- és malom-programot. Céljuk az volt,
hogy ezeknek a torténelmi értékli, nagyszerii épiileteknek méltd tulajdonost és funkciot
talaljanak, hogy igy megoldjak a fenntartas és rendszeres gondozas feladatat.

Csanadi Gyorgyrdl zenebaratsaga €s kultira-szeretete koztudott volt, s ezért Gonda
Gyorgy, a megyei tanacs elndke felajanlotta neki, venné gondozasba a Minisztérium
valamelyik Vas megyei kastélyt. Példaul a csakanydoroszloi Batthyany kastélyt — mondta
neki. Es Csanadi elvtars latatlanban is 6rommel vallalta, hogy tarcaja hasznositani fogja ezt az
értékes miilemléket. (A XVI. szazadban ugyanis a Batthyany csaldd Csakanyban jelentds
végvarat épitett, majd 1596-ban Batthyany Ferenc, aki egykori kollégankként a Raban hidat is
épittetett, megkezdte a ma is allo kastély épitését.)

Csanadi Gyorgy aztan Pestre hazatérve rabizta 0j 6rokségét a Kozuti foosztalyra.

Szalai Béla, az illetékes teriileti fomérnok — aki kés6bb maga is mélyrehatoan
foglalkozott miiemlékekkel, miivészetekkel, konyvei is jelentek meg err6l — azonnal utana
jart, s akkor dertilt ki, hogy a nevezett kastélynak tobb mint szaz szobaja van, és emellett
szamos lako ¢l benne. Kezelésbe vétele tehat eldszor is azt jelenti, hogy ezeket a lakokat el
kell helyezni valahol mélt6 lakéasban, s aztdn a milemléket szigoru eldirasok szerint kell
felgjitani. Utana jon a kérdés, hogy mit is kezdjiink vele.

- El kéne cserélni egy kisebbre — gondolta Szalai. gy jott szoba a szelestei kastély,
amit ,,csak” a XIX. szdzad masodik felében épitett grof Festetich Andor az angol romantika
stilusaban. Ez gyonyorli arborétum kozepén allt a 86. f6ut mellett, kozel Szombathelyhez és
Sarvarhoz, de nem mindsiilt miiemléknek. A haboru utan még sokaig hasznaltak, iskola és
erdészeti iroddk mikodtek benne, de aztan egyszer valami hanyagsag folytan egy része
leégett, s tobbé rendesen sosem allitottdk helyre. Szalai elintézte a megyénél a cserét. En
pedig, amikor Szombathelyre keriiltem, egyik elsé utam oda vezetett, hogy megismerjem sajat
kastélyunkat. Allapota megdobbentett. A tetd beomolva, a falbol 1abszarnyi vastag fak nSttek
ki. Az arborétum barki el6tt nyitva allt, az épiiletbe is barki bemehetett tehat. Azonnal, még
URH-n intézkedtem, hogy be kell keriteni €s kiirni, hogy ¢€letveszélyes.

Hamar belattuk, hogy barmily csabito lenne is egy ilyen birtok urdva lenni, képtelenek
lennénk megbirkozni a feladattal. Maga a helyreallitas is temérdek munkat és pénzt emésztene
fel, amit legalisan aligha lehetne el6teremteni. De a {6 kérdés, hogy utdna mihez kezdenénk
vele. Fenntartdsa, miikodtetése, egyaltalan a kastély feladatat megtaldlni, ez mind idegen és
talnd egy kozutiizemeltetd feladatan ¢és lehetdségein. Megindult tehat az ujabb akcio:
megszabadulni ettdl a végzetes ajandéktol. Egyszer még ugyan Ujra felsejlett a kisértés,
amikor a vallalkozé szellemii és a kultara irant elfogult Nagy Ervin lett a fonokiink. O latni
akarta, hatha talal benne fantaziat. Akkor kettesben, 6 meg én, ismét végig bjtuk-masztuk az
egész romot. Gyerekkorom kalandjait idézte ez a pataki Rakoczi-var romos kazamataiban. Es
izgultam egyre, hogy a miniszterhelyettes elvtars rossz helyre talal 1épni, s beomlik alatta a
fodém. Miként fogok akkor elszdmolni réla? De szerencsésen megusztuk ezt a felderitd utat
is, és Nagy Ervin is belatta, hogy ez a kastély nem nekiink vald. Végiil sikeriilt aztan
visszaadni a megyei tanacsnak. (1990 utan megindultak a probalkozasok, hogy
idegenforgalmi beruhdzasként hasznositsak. Végre tobbszori nekifutdsra, amikozben a
kozelben termalvizet is sikeriilt talalni, elkésziilt a Festetich Kastélyszallo, s ifjabb testvére, a
termalkutra telepitett Zsuzsanna Hotel. Legyen mindig elegendd vendégiik!)

De miutan megizleltiik, milyen is kastélytulajdonosnak lenni, tigy talaltuk, ha nem is
ilyen nagyot, de valahol egy kisebbet elvallalhatnank. Erdekes felderitd utakat tettiink
akkoriban fénokémmel Vas megye kies vidékein. Odon épiiletek padlasait és pincéit bujtuk
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végig. Balogunyomban az Akacs kastélybol még alig koltozott ki a szovjet hadsereg, mi maris
szemiigyre vettiik. Hegyfalun egy pompas malomépiilettel kacérkodtunk. Kdszegen meg
éppen az egykori misszids papnevelde haromemeletes kaszarnyajat néztiik meg, amitdl akkori
gazdaja, a hatar6rség mar igencsak szeretett volna megszabadulni. Felmeriilt, hogy
koltoztessiik oda az igazgatdsag székhazat... Végiil azonban elcsendesedtek ennek a lazas
kutakodasnak a hullamai, s megelégedtiink azzal, hogy Biikon felallitottunk egy fahéazat, ami
az 1d6k soran sok kiilmegyei kolléganknak nyujtott lehetdséget a biiki melegforrasok
¢élvezetére.

Dolgozoink tidiilése szempontjabol igazi attorést — Balatonfoldvar mellett — a Zalaval
torténd egyesiilésiink hozott. Mégpedig két vonalon. Egyik egy kelet-német kapcsolat volt,
ami még Lakos Imrének, a nyugdijba vonuld egerszegi igazgatonak volt koszonhets. O
egykor a megyei tanacs elnOkhelyetteseként baratkozott Gssze egy — talan — Freiberg-i
textilgyar vezetdivel, s hozott 1étre mar a koziti igazgatésag szamara egy csere-kapcsolatot. A
németek jottek Zalakarosra és Keszthelyre, a magyarok utaztak Neuhausenbe, az Erc-
hegységbe. A masik kapcsolatot mar mi alakitottuk ki, a horvat kozati szolgalattal, akikkel
rendszeresen taldlkoztunk a Letenye-gori¢ani Mura-hid ellendrzése alkalmaval. Veliik tgy
sikerililt megegyezni, hogy a balatoni, illetve zalakarosi iidiilés ellentételeként két lakdkocsit
tudtunk fenntartani egész nyaron Dalmaciaban, Filip-Jakov kempingjében. Ot-hat éven
keresztiil jartak oda dolgozoéink kéthetes turnusokban, s élvezték az Adria gyonyoriségeit.
Magam is akkor szerettem bele a horvat tengerbe.

Vajon hova jarnak manapsag a kozti szolgalat fizikai és szellemi dolgozoi, hogy
csaladdjukkal kipihenjék a hoban és tiiz6 napon felgyiilemlett faradalmaikat?

*
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Egy karrier torténete

Sokat gondolkodtam, leirjam-e az itt kdvetkezdket. Van-e mondanivaldja az olvaséd
szdmara ennek a torténetnek, és elbeszélvén nem sértek-e ¢él0, érzé embereket. Végiil arra
jutottam, hogy el kell mondanom, mert ha nem is mindennapos, de jellegzetes epizodja volt a
kornak, amiben gydkeredzett. Csupan a nevet hagyom el. Akik pedig raismernek, taldn mas-
mas érzelmekkel, de maguk is 6rzik ezeket az eseményeket.

N.N. 1935-ben Szombathelyen sziiletett. Ahogy a helybélieck mesélték, a gépipari
technikumban két csinos didktars vetekedett érte. Aztan 6 gépészmérndki oklevelet szerzett, s
a két lany egyikével, M-mel hdzassagot kotve egy alfoldi varosba keriilt, az ottani utépitd
vallalathoz. Rovidesen gépészeti osztalyvezetd lett. 1973-ban dr. Abraham Kalman, a Kozuti
foosztaly vezetdjének nagyszabasu kaderfrissitd akcidja sordn az 6 neve is felmertiilt, mint az
egyik kozati igazgatdsag lehetséges vezetdje. Eldléptetését igazgatdja is tAmogatta. Azért-€,
mert bizott benne, hogy legfontosabb megbizdjaként jol tud majd vele egyiittdolgozni? Vagy
tan mert szabadulni akart t6le? Ki tudja? Végiil valéban 6t nevezte ki az igazgatosag vezetdje.

N.N. nagyon dinamikusan latott munkahoz, és a tarcavezetdk is elégedettek voltak
vele. Igy tortént, hogy amikor Abrahdm Kalman rovidesen allamtitkarra Iépett eld, a kozuti
foosztaly vezetését nagy meglepetésre 6ra biztak. (Hirlett, hogy az illetékes partszervek vidéki
kadert akartak.) N.N. elvallalta a feladatot. Hogy pontosan milyen feltételekkel, nem tudni, de
bizalmas korokben kiszivargott, hogy budapesti lakésat illetden elég magas igényei voltak.
Vagy tdn nem is neki, hanem a feleségének? A fdosztily fiatal munkatarsai azonban ugy
vartak az 0j fénokot, mintha baratjuk érkezne a vezetdi székbe.

Csalodas vart azonban rajuk. O szinte azonnal értésiikre adta, hogy vége van annak a
csaladias-barati 1égkornek a fosztalyon, amit Abraham Kalman és Kozma Laszlo vezetése
alatt megszoktak. Abrahdm Kalméan mar egy masik régioban mozgott, N.N. pedig Kozmat
egy percig sem fogadta el a régi szerepében.

En is emlékszem egy apro torténetre. Két fomémok kollégaval dolgoztam egy
szobdban, de akkor még néhianyan masok is ott volt veliink szakmarol-egyebekrdl élénk
eszmecserében, amikor N.N. vératlanul rank nyitotta az ajtot. Megoriiltiink neki, s hirtelen
arra gondoltunk, betil 6 is kdozénk beszélgetni. De csak egyetlen kurta kérdést tett fel, s mar
ment is szarazon tovabb. Valaki a beéllott csendben nyomatékosan mondta:

— Vigyazzatok, és ne feledjétek, hogy 6 nekiink mar nem a bardtunk, hanem 6 a
foosztalyvezetd!

— No-no, — gondoltam magamban, — csak te se feledd, mert még baj lehet beldle.

En nemsokara Szombathelyre keriiltem, s ott N.N. keménységét és a korabbi
foosztalyi 1égkorrel szembeni ellenszenvét éppen a szombathelyi ligyekben is latvanyosan
megtapasztaltam. Ahogyan példaul — talan éppen szombathelyi 1étére engedve a szombathelyi
nyomasnak — eltdvolitotta Kozma Lasz16t a féosztalyrol. Bizonyara tulsdgosan nagynak érezte
Kozma sulyat, tapasztalatat, a szakmaban orszagos tekintélyét. Félt, hogy 6 annak csak az
arnyéka lehetne. Vagy az 6t fenyegetd tamadésokat akarta megeldzni? Ki tudja? 1976 6szén
Kozma Lészlot elbocsatottak a minisztériumbol, hogy az Utépité Troszt osztalyvezetdjeként
folytassa miikodését.

En a késébbiekben N.N-nel négyszemkozt nagyon ritkdn talalkoztam. Egy
talalkozdsom azonban emlékezetes, és talan jellemzd is.
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Eloljaréban el kell mondanom, hogy Szombathelyrél Budapestre abban az idében a
8. sz. fouton és az M7 autopalyan utaztunk. Janoshaza, Ajka, Veszprém, Balatonalmadi,
Balatonakarattya volt az utvonal, s végiil az M7-esen a Budadrsi utra érkeztiink. Szép volt ez
az ut, de volt két kritikus szakasza. Egyik a Bakony, az Ajka-Herend szakasz, ami kiilondsen
kodos vagy hofuvasos téli idében lassu, s6t kockazatos volt. Kétsavos ut, korlatozott el6zési
lehet6ségekkel, Hossza, meredek emelkedOkkel. A masik a budapesti megérkezés, hiszen
akkor az M1-M7 autopalya kozos bevezetd szakasza még csak 2x2 sav volt, és a Budadrsi
uton is gyakoriak voltak a torlodasok.

Egy alkalommal N. elvtars varatlanul érkezett Szombathelyre, és fondkdmet, Szabd
Zoltant kereste. O vidéken volt, de véartuk haza. Beiiltink tehat az igazgatdi iroddba, s
igyekeztem 6t kedve szerint szoval tartani. S6t, megprobaltam 6t az én elképzeléseim szerint
befolyasolni is. Felvetettem neki, hogy ha majd megépiil az M1 autopalya Gydrig, nekiink
Budapestre kedvezébb lesz a gydri irdny, hiszen lényegében ugyanolyan hosszu, mint a
bakonyi ut, de jobbak a koriilmények. Viszont stlyos gond, hogy gyakorlatilag az egész
Dunantul és a nyugati forgalom is csak a Budaorsi iton juthat be a fovarosba. (Ezzel mintegy
az MO nyugati szektor épitését, vagy az azt helyettesitdé Bicske-Piliscsaba 0sszekottetést
probaltam siirgetni.) N. elvtars azonban nem nézte a térképet, ami elétt alltunk. Ot ez a téma
nem érdekelte. Pedig hogy igazam volt, a késdbbiek szépen igazoltak.

A T70-es évek masodik felében a KPM-ben fontos valtozasok torténtek. Rodonyi
Karoly nyugdijba vonulasaval megiiriilt a miniszteri szék. Utdda, altalanos meglepetésre,
Pullai Arpad lett. Pullai addig az MSzMP Kézponti Bizottsag nagyhatalmu titkara volt, de
mert az a gyanu érte, hogy az dregedé Kadar Janos helyére tort, félreallitottdk, és a KPM
miniszteri székébe szamiizték. Nemsokara nyugdijaztak Kiss Dezsot is, és N.N. lett az utdda:
immar miniszterhelyettes!

Pullai és N.N. rovidesen igen jo viszonyba keriiltek. Mindkettejliket Szombathelyhez
kototte ifjusaguk, igy gyakran jottek egylitt Szombathelyre, s veliik az asszonyok is. Pullainé
kiilondsen mutatds, elegans asszony volt, a legnivosabb divat szerint. N.N. felesége nala
szolidabb, kozvetlenebb, de 6 is tudta, mire tartsa magat. Mi, a ,hataskoriikbe tartozo
szervek” vezetdi, gyakran kalauzoltuk Oket kiilonféle programokon, s6t még kirandulni is.
Egyszer példaul, mig a miniszter a Stihl Ruhagyarban 6ltonyoket valogatott maganak, én a
feleségével a Kertész Tsz. hires orchidea-hazait jartam végig. Kiilondsen emlékezetesek a
hegyhati korteszedések, amikor a megye kozlekedési vezetdi — a vasitigazgatd, a VOLAN és
az AFIT igazgatdja, meg a kozati igazgatd — egy-egy Oszi hétvégén zoldvendégséget
szerveztek valahol Vasvar kozelében, hogy Osszeszedjék a palinkdnak vald kortét. (Nekem
ezeken az Osszejoveteleken — hal’Istennek — nem kellett résztvennem.) A kortét pedig
valdjaban a téesztagok és az Utérok szedték Ossze. Hiszen hires ital volt &m a hegyhati korte-
palinka, amit Pullai elvtars korabbi munkahelyérdl, a partk6zpontbol is jol ismert. Hiszen a
partkdzpont protokoll-osztalyanak vezetdje, Kobli Gyula elvtars Vas megyei 1évén, mindig ott
szerezte be a Kadar elvtars vendéglatd asztalara valot.) Aztan a résztvevok Osszeadtak a
palinka arat — amit Pullai sokallni szokott —, és megosztoztak a kif6zott italon. Nevezhetjiik
ezt, ugy-e, barati pikniknek is.

Miniszterhelyettesi kinevezése utan N.N. rovidesen ellatogatott Vas megyébe, €S a
KPM-intézmények vezetdivel korbe latogatta a hozza tartozé intézményeket. fgy ellatogatott
az Autofenntarto Ipari Troszt tizemébe, az AFIT-ba is. Hiivos, enyhén csapadékos nap volt, s
mig sorra jartuk az ilizem miihelyeit, tisztes tavolbol kovetett-keriilgetett benniinket egy
csinos, harminc-negyvenes nd, vilagos ballonban, s szorgalmasan fotozott az AFIT
emlékkonyve szdmara. Mint rovidesen megtudtuk, 6 volt az a didktarsa, aki annak idején
ugyancsak flortolt vele, de M-mel szemben alul maradt. Egy nap a titkarndnk azzal a hirrel
érkezett meg reggel az igazgatosagra, hogy latta N. elvtarsat a Gyongyds partjan, a Puskin
parkban az afitos ,,kutyas nével” sétalni.
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Ett6l kezdve N. elvtars egyre gyakrabban jelent meg Szombathelyen, hol teljes
inkognitoéban, hol hivatalosnak feltiintetett formadban. Maganiigy — mondhatnank r4, de akik
Ot a varosban ismerték, marpedig ezek sokan voltak, figyelték az eseményeket, pusmogtak
rola, s ez sokat artott az 0, egyébként sem tilsadgosan szilard tekintélyének. Hogy ezenkdzben
mi tortént a csaladban, mit érzett és szolt M. asszony, meg a két gyerek, akikre mindketten
nagyon biiszkék voltak, nem tudjuk. De a feleség egyszercsak a miniszterhez fordult
panasszal. Pullai Arpad szigorGan meg is rotta helyettesét, annal inkabb, mert &
munkatarsaitél megkdvetelte, hogy tiszteljék a szocialista erkdlcs kovetelményeit.
Olyannyira, hogy példaul amikor meghalt N.N. édesanyja, s a csaldd az ¢ életfelfogdsanak
megfelelden egyhdazi temetést rendezett, 6t, a gyaszold fiut a miniszter nem engedte el a
temetésre, mert ugymond kormanytag nem vehet részt egyhdzi szertartason. (Ablonczy Laszlo
visszaemlékezéseiben olvashatjuk, hogy Illyés Gyula temetésén 1983. aprilis 22-én, amikor a
sir mellett valaki a tomegbdl a Himnuszt kezdte énekelni, s a tomeg azonnal felkapta az
éneket, Aczél Gyorgy és Losonczi Istvan tavozott a szertartasrol. Talan ugy vélték, hogy
olimpikonok esetében még megengedhetd, de egy koltd esetén mar veszélyes? Hat igy ment
ez annak idején!) N.N-nek tehidt maga a miniszter adta utasitdsba, hogy ,rendezze a
maganéletét”.

A torténet tragikus véget ért. Egy napon dobbenten kaptuk a hirt, hogy N. elvtars
eltlint. Szolgalati autdjaval egyiitt, amit rendszerint maga vezetett. Hairom napig kereste ot a
renddrség, mig végre valahol a Buda kornyéki erddknek egy eldugott, bozotos zugdban
megtalaltak az autot, s benne a holttestet. Megmérgezte magat.

A téarca sajat halottjdnak tekintette, s a farkasréti temetOben hivatalos pompaval
temették el. A kozlekedési szakma képviseldi zsufolasig megtoltotték a ravatalozd nagy
udvarat.

fgy ért véget egy iistokosszerii karrier. Azota tobb mint 30 év telt el. Szakmatorténeti
kérdés, vajon milyen értékek maradtak fenn €letmiivébdl. Nem érzem magam illetékesnek a
valaszra.
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Tovabbi mitkodésem Vas és Zala megyében

A koszegi elkeriilo ut

Vas megye uthalozatara talan leginkabb az nyomta ra a bélyegét, hogy a fovarostol
tavol, a vasfliggonyds nyugati hatdr mentén fekszik, a kisvarosok, mint kotlostyukok szarnya
alatt sok-sok apr6 faluval. Még teriileti fomérnokként figyeltem meg, hogy minden
igazgatosagnak megvolt a maga ideoldgidja, amivel forrasigényeit aldtdmaszthatta. Pest
megyében Soltész Béla igazgatdé mindig azt emlegette, hogy Pest megye hatarain beliil
3milli6 ember él. Veszprém ¢€s Somogy megye rendszerint arra hivatkozott, hogy a
Balatonpart forgalma milyen figyelmet és kiszolgalast igényel, de ez valdjaban nem a megye
érdeke, hanem az orszagé. Ezt tehat tessék kiilon kaszabol finanszirozni! Az alfoldi megyék a
rossz altalajviszonyokkal és a kébanydk messzeségével magyardztdk rossz utjaikat. Miskolc
¢s Nyiregyhdza az uthalézat hosszara hivatkozott, Tatabanya és Nograd meg éppen kicsiny
volta miatt érezte 6rokké hatranyban magat. Vas megyében az aproéfalvas szerkezet volt a
hivatkozasi alap, és hogy barmily csekély is a forgalom, az ut fenntartasanak akkor is van egy
tetemes allando koltsége. (Késdbb, 1980 tdjan, ezekre az érvekre probaltuk raépiteni az elsd
forras-allokacios modelleket.)

Az orszag forgalmasabb teriiletein akkor mar épiiltek a varosokat, vagy legaldbb a
varoskozpontokat elkeriilé utak. A Veszprémet elkeriild 8-as ut, vagy a fehérvari Kadocsa
utca, Szentendrén is az j 11-es ut. Kaposvar északi tehermentesitd Utja (a mai 48-as ifjusag
utja), vagy Szegeden az uj Tisza-hid. Szombathelyen is elkeriilte mar a 86-o0s és a 87-es ut a
Foteret, de a vidéki varosokban a lassan mégiscsak novekvd forgalom egyre tarthatatlanabb
gubancokat okozott.

Az E65-0s 1utta eldlépett 86-os titon Kérmenden igy keriilt sor a korszertitlen Réba-hid
kivaltasara, s az ) hid megépitésére. KOszegen azonban, ahol a kamionok kezdték folfedezni
a hataratkelOhelyet, csak arra futotta, hogy a szlik Gyongyds utcat a var korbejarasaval
egyiranyusitottuk, s igy a 87-es ut atmend forgalma korbejarta a varat. Ez azonban azzal jart,
hogy az a napi 70-80 kamion végig kellett zotyogjon a kis Ady Endre utcan, ami a végén, a
stop-tablanal faltol falig 5,5 m széles. (Bizony! A sofér bekocoghat az ablakon!) Ott megall,
koriilnéz, majd gazt adva balra kidiiborog a Rakoczi utca felé. Nem kétséges, hogy itt is
megérett a helyzet egy elkeriilé utra! Csakhogy Pullai Arpad miniszter elvtars — a rossz
gazdasagi helyzetre tekintettel — éppen kijelentette, hogy ,,azt a sz6t, hogy elkeriild t, nem is
akarom hallani”.

Egy nap gondterhelten koboroltam Koészegen, s tortem a fejem. A varos Keleti
peremén is végigmentem a vasutallomastdl a hatarallomasig a régi vasit nyomvonalan, ami
egykor Fls6pula, a mai Oberpullendorf fel¢ vezetett. A felhagyott sinpalyat a kertek labjaban
egy rossz foldut kisérte. Ekkor tamadt a mentéotlet. Bekopogtattam Preininger Ferenc
tanacselnokhoz.

— Feri, — mondtam neki — ha ti lekavicsolnatok, portalanitanatok azt a foldutat ott a
régi vasut vonaldn, talan sikeriilne elintézni, hogy valamilyen cimen hél6zatba vegyiik. Akkor
aztan 2-3 éven belil kiszélesitenénk, megerdsitenénk, s ratehetnénk a teherforgalmat.

Az elnok ettdl forrd lazba jott, és néhany héttel késdbb egy miliemlékes konferencian a
teljes plénum el6tt elszonokolta, hogy ,,a torokoknek nem sikeriilt elfoglalniuk Kdszeget, de
ha nem épiil meg a tehermentesitd ut, akkor most a kamionok menthetetlentil leromboljak.”

A sajto felkapta a témat, s lett beldle botrany. Mert a miniszter szokott kedvességével
rogton telefonalt, s legorombitott benniinket.
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— Mibe kertiilne az az elkeriil6 ut? — dorogte.

— 34 milli6 forint. — hangzott a valasz, mert addigra mar kiszamoltuk.

— 20-at kapnak, annyibol csinaljak meg!

Megkaptuk tutkorszertsités cimén a 20 millié forintot. A végdsszeg 34 millio lett. A
kiilonbozetet a foosztaly csondes tamogatasaval, de a mi feleldsségiinkre a vallalati fenntartas
fedezte.

Az ily modon elkésziilt, teljesen szabvanyos elkeriilé utat azonban mar nem Pullai
Arpad, hanem Urban Lajos avatta fel.

A szombathelyi korgytiri

A Szombathelyt o6leld korgylrti voltaképpen a koészegi elkeriild ttnak egyfajta
folytatasa. Eredete a régmultba, az én Vas megyei megjelenésem el6tti idokbe nyulik vissza.
A varos keleti kapuja voltaképpen a Zanati ti vasuti aluljard, mivel a varos belso teriileteit
kelet feldl teljesen lezarja a vasutallomas és az oda bekotd vasutvonalak. Ezen annak idején
csak két atjaras volt: a Zanati Gton egy kétsavos aluljar6 az allomas és a rendez6 palyaudvar
kozott, valamint egy szintbeni atjard a rendezd palyaudvar déli kitérésora végén. Ez utobbi
azonban csak az ipartelepi Csaba utcdhoz vezetett. Raadasul az aluljaroban még magassagi
korlatozas is volt. Ezért allapodott meg a varos és a KPM a 70-es évek elején a kordbban mar
bemutatott nagy tengelykereszt kialakitadsaban. Ennek részeként a varos déli részén majd 0j ut
¢épiil a 86-o0s ¢és a 87-es ut kozott (Népfront utca, ma Szent Gellért tt), s ennek folytatdsaban
vasuti feliiljard épiil. A Népfront utca 1976-ban el is késziilt, de a folytatdsra mar nem jutott
forrds. Maradt a szlik aluljard, a magas kamionok szamdra pedig a kényelmetlen tereldut a
Népfront utca felé.

Sajnos, nem emlékszem mar, mikor tortént, valamikor a 80-as évek masodik felében
felkerestem a varosi tanacs miiszaki osztalya vezetdjét, Takacs Ferencet, és feltettem neki egy
ahhoz hasonlo6 kérdést, mint annak idején a kdszegi elnoknek.

— Ha a varos — mondtam neki — valamilyen minimalis szinten kiépitené a Zanati uttél a
Csaba utcaig a Sarvar utcat, ami az utolsé héazsor és a szantofoldek kozott huazodik,
megtaldlnank a modjat, hogy ez a Zanati Gtnak hivatalos terel6utja, tehermentesitdje legyen.

Takacs Ferenc athivta a varosi f0épitészt, Csermely Andrast, s most mar harmasban
jol megtanakodtuk a dolgot. Abban maradtunk, hogy ne a sz¢éls6 kis utcaban gondolkodjunk,
hanem rajzoljunk be a rendezési tervbe egy jo vonalazasu teljes gyliriit, s célozzuk meg, hogy
azt épitjlik ki tobb, egyenként is hasznalhat6 litemben. Mondtam nekik, hogy igy a dolog mar
nem lehet partizdn-akcid, de bizonydra taldlunk r4d moddot, hogy Iépésenként
megvaldsulhasson. Azt is megbeszEltik, hogy egyelére ennek a gylirinek a vasuti
keresztezései csak szintbeniek lesznek, hiszen tobbségiikben kisforgalmtl vasutakrdl van szo.
A késobbi feliiljarokrol majd a jovo gondoskodik. (Lam, a Csaba utcai feliiljaré a
kozelmultban végre el is késziilt.)

fgy is lett. A tervezés legnehezebb része az volt, hogy a 87-es ut déli szakaszan mar
alig sikeriilt olyan pontot taldlni, ahol épiiletbontas nélkiil keresztezni lehet, de végil ez is
sikeriilt. A program meginditdsahoz pedig a kezdd lehetOséget egy nagy csatornaépitési
feladat nyujtotta, amikor hosszabb iddre le kellett zarni a 87-es Ut Kdszeg felé kivezetd
szakaszat. Ekkor épiilt meg a haromnegyed kornyi gyliri elsd iliteme a csepregi Ut és a 87-€S
ut kdszegi aga kozott. A minisztériumot err6l még nem is értesitettiik, hiszen ez — igymond —
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varosi beruhazas volt, mi csak kivitelez6i feladatokat lattunk el: varosi megbizdsra mi
épitettiilk a foldmiivet és az tutalapot. Az aszfaltburkolatot pedig a csatorna terhére a Gyori
KEV tette ra.

Ezt kovette volna az eredetileg kezdd 1épésnek szant délkeleti szektor a 86-os uttdl a
Csaba utcaig, de kozbeszolt a torténelem. 1991-ben II. Janos Pal papa Szombathelyre
latogatott, s a hatalmas tomeget vonzé szentmise szinhelyéiil a szervezd bizottsag a
repliléteret jelolte ki. (A szervezd bizottsdgot Keresztes Szilard hajdu-dorogi gorogkeleti
plspok vezette, a kozlekedési tarcat pedig Szalai Béla képviselte. A szombathelyi latogatas
kozlekedési biztosa én lettem.) Ez azt jelentette, hogy rovid par honapon beliil szdzezres
tomeget kell tudnunk odavezetni és parkoloval ellatni a Szombathely-csepregi ut mellett. Ez
pedig csak ugy volt lehetséges, ha addigra elkésziil a 86-os uttél észak felé a Csepregi utig a
korgytiri kovetkezd iliteme. A nagy esemény tiszteletére idore el is készilt, s igy az
északkeleti szektorban a haromnegyedes gytirib61 mar megvolt egynegyed.

A folytatasra is rovidesen sor keriilt, de ez mar az én igazgatosagi miikodésem utén,
Kovacs Jend igazgatdi iranyitasaval valosult meg. Az idok is valtoztak, s a szereplok
egyénisége is. O mar nem partizan-timadasokat vezetett, hanem bevetette a nagy politikai
agyukat is. Igy épiilt meg a 90-es évek folyaman elészor a gytirti délkeleti és déli szektora,
egészen a kormendi kijaratig, azutdn a 87-es Ut Uj racsatlakozasa, majd a Zanat fel6li vasiti
feliiljaro, és végiil az uj 89-es ut Herénytdl Bucsuig.

A pépa latogatasa kapcsan még egy epizodot kell felidéznem, a meteorolégusok és
kozutasok kapcsolatardl. Gondolom, sziikségtelen bévebben bizonygatni, hogy ez a szakmai
kapcsolat régi multra tekint vissza. Mikor 1971-ben els¢ alkalommal vettem részt az orszagos
hoértekezleten, a meteoroldgiai intézet képviseldje kérdésiinkre, hogy vajon milyen lesz az
idei tél, azt felelte, hogy ilyen hosszu prognoézist nem tud adni, csak valdszinliségi alapon
tippelhet. Szaraz, meleg nyar volt, tehat csapadékos, hideg télre kell szamitanunk — mondta.
Es ahogy teltek az évek, s az 6 el6rejelzéseiket mindig nagyon fontosnak tartottuk, a tényleges
tapasztalat pedig az volt, hogy prognozisaik lassan, de azért egyre pontosabbak lettek.

Ugrasszerli valtozast a farkasfai radar-allomas hozott. Valamikor a 80-as évek
kozepén Visy Karoly meglatogatott és meghivott az allomas avatisara. Attol kezdve
rendszeresen kaptuk téliik telexen a Szentgotthard és Oriszentpéter kozott, Farkasfan
felallitott meteorologiai radar-allomas radar-térképét. Az A4 formatumu, x-ekkel kipottyozott
telexre ra kellett tenniink egy térkép-oleatat, s azon kirajzolodtak a térség felhdi. Fantasztikus
volt! Attol kezdve egészen Gracig lattuk, mi torténik a fejiink f6lott, a felhdk birodalmaban.

A szentatya latogatasakor is érthetden izgatottan lestiik a prognozisokat: Milyen lesz
az id6? Azon a nyéron elég szeszélyes volt az idéjaras. Es eljott a latogatas napja. Ozonlott a
nép, szerveztiikk-iranyitottuk a forgalmat, vartuk a papat szallité helikoptert, s lestiik az eget.

Kezdetét vette a szentmise. Végetért egyelére a mi szolgdlatunk is kint az utakon,
bevonultam az tigyeleti szobaba, és tévén néztem ¢€n is a kozvetitést. Egyszercsak latom, hogy
a hivék korében esernydk nyilnak. Ennek fele sem tréfa! Atmentem gyorsan a szomszédos
telex-fiilkébe, s kértem egy radar-térképet Farkasfarol. Perceken beliil megérkezett. Ratettem
az oleatat, s megnyugodtam. A térképen az x-ek csak egy kis felhd-foltot jeleztek, s latszott,
hogy nincsen utanpotlasa. Valoban: par perc mulva az esernydk becsukodtak.

Most, amikor ezeket az emlékeket irom (2013. marcius kozepén!), Vas megyében
kollegaim Horvath Laszlo igazgato ar iranyitasaval erds szélben kiizdenek a hofuvasokkal. Itt
Budapest kozelében olvad és szélcsend van. De a miiholdas felvételekbdl tudjuk, hogy a
ciklon farka holnapra mar elhagyja térségiinket, és az 1ddjards Nyugat-Dunantilon is
megnyugszik. Ebben ma mar biztosak lehetiink, tippelni tobbé nem sziikséges.
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Ujszerii megolddsaink

A technologidk, az 0j eljarasok mindig érdekeltek. Mar az Uvatervnél érdeklodéssel
lestem az autopalydkra specializalodd szamitastechnika eredményeit, de izgattak a
forgalomtechnikaban ¢és a forgalomszervezésben rejld lehetdségek is. Késobb a Kozuti
foosztalyon a geotextilia, majd az Utinform felé fordultam. Hasonloképpen Szombathelyen is,
mikor egy o©nallo szervezet miiszaki vezetdjeként kellett konkrét miiszaki feladatokat
megoldanom, ugyanigy lelkesen fogadtam minden Uj eljarast, minden otletet. Akkoriban
ezeket ,ujitisnak” hivtak, s megvolt a maga szervezeti kerete is az Ujité6 Mozgalom révén. En
pedig az igazgatosagon beliil miiszaki vezetoként minden jitdsnak felhatalmazott és hivatott
elbiraldja voltam. Igy keriiltem a 80-as évek kozepén-végén kozelebbi kapcsolatba a
nyugatrdl lengedezd 0j szelekkel is.

Ezek kozott talan a legelsd a bitumenemulzid volt. Ez anndl konnyebben érthetd, mert
a ,.konnyt aszfaltok” készitéséhez hasznalt u.n. higitott bitumen barmily praktikus, de mégis
nagyon primitiv anyag volt, és mind a felhaszndld, mind a végeredmény, a kész ut
szempontjabol nagyon sok problémaval volt terhes. A gézolajjal higitott bitument csak forron
lehetett felhaszndlni, viszont kihiilve a kész utburkolat kdtdanyagaként korantsem volt
kielégit. Kotdereje gydonge volt, s melegben kicsapodott az ut feliiletén, amit izzadasnak
mondtunk, és fényes, sikos foltok keletkeztek. Ezeket a nagy nyari melegben ugyanugy
homok-, vagy ztzalékszorassal kellett kezelni, mint télen a jeges utszakaszokat. A meglagyult
HB-s feliilet frocskolte is a fekete anyagot, s a zlizalék is kipergett. Ertheté hat, hogy lelkes
varakozassal fogadtuk a hirt, hogy a francia SCREG tamogatésaval nalunk is meghonosithato
a hideg kationaktiv bitumenemulzi6, aminek nem gazolaj, hanem viz a hordoz6anyaga, s ami
megtorve higitdszert nem, csak tiszta bitument hagy hatra az utpalyaban kdtéanyagként. Az
akcio, mint annyi mas innovacid, ezuttal is kiilhoni magyarok segitségével formalddott.
Kozma Laszld Franciaorszagban ujitotta fel régi kapcsolatat egykori diaktarsaval, Lanyi
Tamassal, aki a SCREG La Rochelle-i, késébb Bordeaux-i igazgatdja volt. Lanyi
kozvetitésével jott 1étre Zalaegerszegen a kdolajfinomitoban az elsd bitumen-emulzi6 tizem.

Az 1j anyag tényleges felhasznalasdhoz persze egy sereg egyéb dolgot is meg kellett
oldani. Mas gépek kellettek hozza, mas alapanyagok, mas szakértelem. De nem csupén a
feliileti bevonatokhoz lehetett hasznalni, hanem hideg aszfaltkeverékek készitése is
lehetségessé valt. Ehhez mi Vas megyében kavicsbanyédkat szereztiink, illetve ujitottunk fel
(Sarvar, Molnaszecsdd), kavicstoré gépeket vasaroltunk (Jaszberényi Apritogépgyar), eloszor
egy Cseri Istvan konstrudlta u.n. folytonkeverd (értsd: folyamatosan, megszakitds nélkiil
keverd) berendezést, késébb pedig egy C-25 melegaszfalt-kever6t allitottunk {izembe, amivel
félmeleg- és melegaszfaltokat kevertiink. Mindezt hazilag, tehat az igazgatdsag keretein beliil.
A beépitéshez is megfeleld gépekre lett volna sziikség. A franciak — mint azt Bordeaux-ban
magunk is lattuk — specialis emulzio- és ztzalékszorokat hasznaltak, amivel biztosithatd volt
a pontos adagolas. Abban az idében ez nalunk még csak vagyalom volt. A kevert anyagok, a
hideg ¢és meleg kavicsaszfalt teritésé¢hez azonban, ha kezdetleges mddon is, de megteremtettiik
a gépi hatteret. El6szor egy egyszeri teritéladat szereztiink, késébb azonban — az urasagtol,
vagyis a KEV altal levetett C-25 keverdgéphez hasonléan — kimustralt és korszertitlen szovjet
aszfaltfinishert vasdroltunk. Igaz, ezzel nem lehetett szintvezérléssel aszfaltozni, de a
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hagyomaényos itatott makaddmhoz képest ez is mindségi ugras volt. S az ezzel készitett
burkolatok azota is alljak a sarat!

gy tehat a hagyomanyosan miivelt hazilagos technoldgiat, az itatott makadamot
hengerelt aszfaltra valtottuk. Hogy ez milyen jelentds innovacio volt (ahogy ma mondanank),
misem bizonyitja jobban, mint hogy az utépité vallalatok azonnal felszisszentek, mert
konkurenciat lattak benniink. Mi ugy fogtuk fel, hogy mivel a vallalati, és a hazilagos
fenntartds pénziigyi keretei egymastol elvalasztva kozpontilag adottak voltak, a vallalti
teljesitmény-lehetdségek ezzel nem sériiltek, s a vallalatok kdzben technologiailag szintén
nagyot 1éptek eldre, immar megkozelitették a nyugat-europai €pitdipari szinvonalat. (Teltomat
és Marini aszfaltgyarak, Vogele finisherek, stb.) Ok azonban magit a melegaszfalt
technologiat tekintették sajat privilégiumuknak, s a mi barkdcsoldsunkat a piaci torvények
megsértéseként fogtak fel, hiszen mi koltségvetési intézményként ugymond versenyelonyt
¢lveztiink. Ebbol, aztan éles vita bontakozott ki, ami végiil a 90-es évek derekan, immar
tisztan piacgazdasagi viszonyok kozott — ma mar azonban az is lathatd, hogy a neoliberalis
profitharacsolds modszerével — a kozuti igazgatosag, mint koltségvetési szerv vereségével, €s
kozhasznu tarsasdggd alakitasaval ért véget.

A forgalomiranyito kézpont

Mint mar emlitettem, azon a napon, amikor Szombathelyre keriiltem, egy fontos
dokumentum sziiletett a KPM, a megye és a varos kozott a Szombathelyt érintd féutak
atkelési szakaszainak modositasarol. Egy észak-déli és két kelet-nyugati tengellyel
gyakorlatilag a varos 0j csontvazat hataroztak meg, 1j nyomvonalra helyezve a 86., 87. és
89. sz. foutat. Az 0 gerinchaldzatbol az elsd szakasz, a Népfront utca egy Perint hiddal abban
az évben késziilt el. Az Utinform altal kidolgozott 0j varosrendezési javaslat szerint a jovoben
a foutak elkeriilik a Foteret, és a 87. sz. féut a Hunyadi és Vorosmarty utcan at észak-déli, a
86. sz. fout pedig a Zanati ut meghosszabbitasaban a Thokoly uton kelet-nyugati tengelyt fog
alkotni. Ehhez kapcsolodva a 89. sz. fout a Pet6fi utcat meghosszabbitva egy masodik kelet-
nyugati févonalat alkot. Ezt a féhaldzatot részben egyirdnyusitott utcak héalozata egésziti ki: a
Savaria Ut (ma Sz¢ll Kalman ut), a Lenin Ut (ma Szelestey ut), a Bajcsy Zsilinszky (ma
Kiraly) és a K&szegi utca. A terv szerint a f6 csomdpontokban jelz6lampas iranyitas létesiil. A
programba vett 0 utak tervezése azonnal el is kezdddott.

Ugy terveztiik, hogy a harom féuton egy-egy zoldhulldmos rendszert alakitunk ki. A
berendezéseket a VILATI szallitotta, és a mi URH-csoportunk gondozta, szervizelte. Mar az
elsd berendezések lizembe helyezése utan, mikor jelentkeztek az elsd gyermekbetegségek,
sokat bosszankodtunk, mert ha a lampéak sarga villogéra valtottak, nem tudtuk, hogy csak
izzot kell-e cserélni, vagy az automataban romlott el valami. Noszogattam az URH-sokat,
talaljanak ki valami hibaazonosit6 mddszert, hogy egyszertibben €s gyorsabban javithassuk a
hibakat. Mikor azonban igazgatdsagi kozpontunk a Marcius 15. térre koltozott, 150 méterre
az egyik csomoponttol, jott az otlet, hogy a hibajelzé informaciot konnyli lenne kabelen
behozni az irodaépiiletbe. Majd ezen a nyomon a Vilatival oda lyukadtunk ki, hogy
készitenek 6k nekiink egy kdzponti egységet, ami folyamatosan mutatja a harom 6sszehangolt
zo6ldhullam tizemallapotat, jelzi a hibakat, a hiba tipusat, és arra is mod lesz, hogy kozpontilag
be tudjunk avatkozni, programot tudjunk valtani.
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Ilyen forgalomiranyitd kozpont akkor az egész orszdgban még csak egyetlen egy volt,
a budapesti Névtelen utcaban a BKV kozpontja. Majd nem sokkal a mi kdzpontunk utan
Miskolcon is elkésziilt egy hasonld. Igy tehat akkor mar a harom kiilsnb6z6 nagysagh varos
iranyitasara harom tipus mikodott. A masik kettd lizembiztonsadgardl nincs informaciom, de a
miénk, 6szintén mondom, igazgatdsagi idém alatt megbizhatdéan mitkodott.

A kovetkezd években ezt a kdzpontot latogatdinknak mindig sikerrel mutattuk be.
Kitekintve az ligyeleti szoba ablakan lathatd volt a Marcius 15. téri lampak miikodése, és a
kiadott utasitdsok végrehajtasa.

A berendezés ma a Kiskordsi Kozati Szakgytlijteményben lathato.

*

Ujitasaink

Amde most nagyon elére szaladtunk. A 70-80-as évek igazgatosagi technologiai
ujitasairol volt szo!

Elsdként egy-két sajat kezdeményezésemrdl szeretnék beszamolni. Még veszprémi
idészakom alatt kezdett el foglalkoztatni két akut probléma. Az egyik a beruhazasok
gazdasdgossagaval és a forraselosztassal kapcsolatos kérdés, a hatékonysagi rangsor, a
feladatok prioritasi sorrendje volt. Eletem azonban ugy alakult, hogy erre a megoldast a 80-as
évek elején masok dolgoztdk ki: Tordcsik Frigyes, ifj. Gaspar Laszlo, Rosa Dezsd és
munkatarsaik.

A  masik téma sokkal kozelebb 4allt az ¢én  mindennapjaimhoz: a
burkolatmegerdsitésekhez szilikséges tervek eldallitdsa, kiilonosen a kiegyenlitd réteg
tomegszamitasa. Az Utinform is megkisérelte ezt szamitogépre vinni, de a telex-lyukszalagos
adatatvitel nem bizonyult megfelelének. En tehat nekilattam, és 1épésrél 1épésre lerajzoltam,
felirtam a folyamat Iépéseit, ahogy a tervezett profilt raiiltetjik a meglévé deformalodott
keresztszelvényekre. Majd Szombathelyre érkezve felkerestem a Szamitastechnikai és
Ugyvitelszervezési Vallalatot (SzUV), s megkérdeztem, vallalndk-e a feladat gépesitését. A
SzUV targyaldasztala mellett iilt egy rokonszenvesen mosolygd fiatalember is, Démotor
Laszl6 — 6 volt a matematikus. Magyaraznam el részletesen — mondta — a folyamatot. S ahogy
abraimat és egyenleteimet elé tettem, felkialtott:

- Hiszen itt mar kész algoritmusok vannak!

Eldmultam: nem is tudtam, hogy én tudok algoritmusokat csinalni.

Az egyiittmiikddés hamarosan kialakult, s ettél kezdve évekig a sajat programunk
szerint készitettilk a terveket. DOmotor Laszlo pedig egy-két év mulva igazgatésagunk
megbecsiilt dolgozdja lett.

Az 1jité mozgalom eredetileg még valahol a Rakosi-korszakban gyokerezett, de a mi
anyagiakban mindig szlikos vilagunkban az innovacid, a miszaki fejlesztés igen fontos
eszkoze volt. Erthetd, hogy tjitasaink egyik legfontosabb alapja a szombathelyi géptelep volt.
Ott mar a mi jovetelink elott 1étrejott egy olyan csapat, akik képesek voltak jelentds
gépkonstruktori feladatok végrehajtasara.

Emlitettem, hogy a hetvenes évek elején a forgalomtechnika Magyarorszagon
gyermekcipdben jart. A burkolatjeleket, mar ahol egyaltalan voltak, kézzel, sablonokkal,
festékszoro pisztollyal festették. Megint Kozma Lészlora kell utalnunk, aki megismerkedvén
a genfi lizletemberrel, Bolag tUrral, tjara inditotta a hazai burkolatjel-programot. Bolag ur
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gyartotta a Plastiroute utburkolati festékeket, de hogy eldsegitse festékeinek felhasznalasat,
burkolatjel-fest6 gépet is szerkesztett, ami automatikus vezérléssel készitette az utak tengelyét
jelzo szaggatott és folytonos vonalakat, fényvisszaverd tiveggyongy adalékkal. Hogy mi része
volt a Kozma-Bolag kapcsolatban Bolag ur szombathelyi sziiletésii feleségének, Vera
asszonynak abban, hogy ennek a festdgépnek magyar valtozatat éppen Szombathelyen
szerkesztették meg, majd kezdték gyartani, én sosem nyomoztam. Mégis inkdbb talan
elédom, Szép Istvan érdeme, hogy elindulhatott az akcid. A lényeg, hogy mikor én
Szombathelyre keriiltem, akkor mar az ottani géptelepen nagy multja volt a festégép-
gyartasnak. Mar til voltak a Savaria-1 és a Savaria-II probalkozasokon, és elindult a Bolag
mintara képsziilé Savaria-IIl gépek gyartdsa. Ez a gép egy Onjard6 ¢€s automatikus,
pneumatikus vezérlésii gép volt, az akkor ndlunk hozzaférhetd Lada alvazon és motorral. A
program szerint a szombathelyi géptelep minden igazgatdsag szamara legyartott egy-egy ilyen
gépet, és azokat anya-telepként éves rendszerességgel szervizelte is. A hozzé valo festéket €s
a Swarovski iiveggyongyot Bolag tr szallitotta. Igy valt lehetdvé, hogy a 70-es évek masodik
felében mar a teljes magyar fotithalozaton €s a fontosabb 6sszekotd utakon is altalanossa valt
az Uttengely felfestése, s6t a burkolat szé&lét jelzd vezetésav is. Es ez volt a boleséje a Pél
Sandor vezetésével maig aktiv Magyar Plastiroute Kft-nek is.

Oriasi dolog volt ez az egész orszag forgalomtechnikai kultirdja szempontjabél. De
Szombathely szamdara ennél tobbet is jelentett. Tl az orszagos megbecsiilésen azt is
jelentette, hogy létrejott egy olyan iitdképes gépkonstruktéri garda, akik mas ujitdsok
kivitelezésére is alkalmasak voltak. Ez a gépész-brigdd képezte az 10jitdé mozgalom gyartod-
bazisat, és ez adta az inditd 10kést a tobbi kezdeményezéshez is, melyek kozott elsdként a
hidépitést kell megemlitentink.

Hogy néhany nevet is felsoroljunk, a gépészek kozott Kiss Ferenc és Petnehazy Istvan
érdemel emlitést, a radid- és elektrotechnikai csoportban Harmath Jozsef, a hid- és
tartoszerkezetek terén pedig Kusztor Sandor és Brezovits Rudolf hid-brigadja.

Milyen konstrukciok fémjelzik ennek a mozgalomnak az eredményeit?

Bevezetésként meg kell ismételnlink, hogy a mai nyitott, vildggazdasagi
perspektivakban szabadon gondolkod6 kornyezetben, amikor barmi innovacié megvalositasa
nyilt piaci versenyben ddl el, nagyon nehéz megérteni azt az autark gondolkodast, ami az
egyes miiszaki megoldasok megvaldsitdsahoz Gjra meg Ujra a sajat barkacs modszereihez volt
kénytelen nytlni. De akkor a Cocom ¢és a kotott devizagazdalkodas vildgaban nem volt mas
lehetdség, hogy 4athidaljuk a faeke és a XX. szazad ko6zotti szakadékot.

Csak villanésszertien lassuk az eredményeket!

A forgalomtechnikdnadl maradva, a veszélyhelyzetek jelolésére és az ideiglenes
forgalomterelésekhez barkacsoltunk sarga villogd lampakat és haromfogalmu, mobil
jelzélampakat. Késébb a szaporodd forgalomiranyité lampakhoz kapcsoltunk hiba-azonosito
detektorokat, hogy az egyszerii égdkiégést meg tudjuk kiilonboztetni a komolyabb hibaktol.
Ez vezetett végiil az eldbbiekben bemutatott forgalomirdnyité kdozpont gondolatahoz és az ezt
kovetd tetthez.

Visszatérve a burkolatokhoz, nagyon nagy gond volt, hogy keskeny utburkolatainkat
eleinte csak szort alappal tudtuk kiszélesiteni. A sarvari €s molnaszecsddi kavicsbanyakba
telepitett folyamatos betonkever6k azonban Ilehetdvé tették a sokkal megbizhatobb
sovanybeton alapozast.

Maga a két kavicsbanya is jelentds innovacid volt. Telekkonyvileg az igazgatdsag
kezelésében voltak, vizzel eldrasztva. Miivelésiikkhoz kezdetben kerekes kotrogépekkel
kisérleteztlink, késébb azonban vonokoteles vitldkra alltunk at. A berendezést rosta és ropitd
kavicstorogép egészitette ki.

Az tutalapok szélesitéséhez a sziikséges tiikrot gréderrel (utgyalu) vagtuk ki, s ebbe
kellett a betonkeveréket betolteni, simitani és tOmoriteni. Ez azonban sok kézimunkat
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igényelt, és a mindség sem volt egyenletes. Szerkesztettiink ezért egy specialis munkagépet:
egy olyan alacsony-vazas billenészekrényt, amit traktor vontatott a burkolat szélén, a kiemelt
tiikor mentén. A betont szallitd jarmii hosszdban melléallt, és atbillentette a keveréket a
billenészekrénybe. gy a forgalmat csak a billentés idejére kellett megéllitani. Utana a
betonkeveréket a billendszekrény lassii menetben oldalra, a tiikdrbe billentette tovabb, s egy
hidraulikusan vezérelhet6 terit keret segitségével be is simitotta. Végiil az elsimitott betont
egy vibropallo be is tomoritette. A traktor vezetdjén tul egy gépkezeld és 2-3 segédmunkas
kellett hozza. Ez a gépegység konnyedén elkészitett naponta 1 km 0,5-1,0 m széles utalapot.

Gépészeink ezen fellelkesiilve egy még izgalmasabb gépet is gyartottak. Ez egy kis
gazzal ftott, forgé keveréhenger volt, amivel a katyuzas soran felbontott, 6sszetort aszfaltot
helyben hasznositottuk tjra. A tort aszfaltot a forgd henger belsejében fogas spirdlok
apritottak tovabb, s a gazlang hoéjével katyazasra alkalmas keverékké olvasztottdk. Az lizemi
tapasztalatok a mindségre nézve kedvezdek voltak, de a termelékenység nem bizonyult
kielégitonek. Nem csoda, hiszen ilyen mobil ujrakeverd géppel a gyakorlatban addig még
nem nagyon, s ma is elég ritkan taldlkozhatunk...

Ujitasaink masik nagy teriilete a hidaszat volt. Emlitettem, hogy a megyében nagyon
sok korszertitlen, keskeny és kisteherbirasu hid volt, és nem csak az alsébbrendii halozaton.
Ezek megerdsitése, kiszélesitése a forgalom szdmara siirgeté feladat volt. Oreg hidaszunk,
Kusztor Sandor volt az atépitések fo tervezdje, késdbb azonban Nacsa Jozsef is kovette Ot
ebben. A megvalositds részben vallalati feladat volt, de a megyében miik6dd gyori és
zalaegerszegi KEV nem volt elég aktiv a kishidépitésben, a Hidépité Vallalat szombathelyi
épitésvezetésége meg éppen a nagyobb hidjainkra koncentralt. Igy hoztuk létre végiil sajat
hidbrigadunkat, Brezovics Rudolf dcsmester vezetésével. Ok aztan készitettek elGregyartott
kutalapokat, s6t acéltartora helyezhetd komplett palyaelemeket is, és lassanként eltiintették a
hidakrol a korlatozé tablakat.

Technologiai palettankon a masik nagy fejlesztés a sotarolok iigye volt. Mikor 1976-
ban atvettem a szombathelyi fomérnoki teenddket, még a féutakat sem mindet és mindig
soztuk, s arra alkalmas gépiink is csak 4atalakitott miitragyaszord volt. Ennek megfeleléen az
egy-egy téli szezonra szilikséges s6 mennyisége is viszonylag szerény volt. De az igény
gyorsan nétt, és hamar elérkezett a pillanat, amikor a sziikséges s6 szabadtéri tarolasa — az
udvarnak egy leaszfaltozott sarkdban, ponyva alatt — mar nem volt tovabb tiirhetd. Sok volt a
veszteség, ezt a kornyezetvéddk is tiltottak, s a s6 mindsége is megsinylette. Almodtunk is
mindenféle megoldasrdl, példaul alaposan lenyomoztam a satorépités lehetdségeit. Hiszen
miutdn intenziven foglalkoztam a geotextilidkkal, elég jo kapcsolataim voltak a miiszaki
textilek gyartoival (Temaforg, Kender-Juta, s6t az eszéki és parizsi gyartokkal is). De a
felkinalt szerkezetek mind tul draganak bizonyultak. Aztan 1983-ban, amikor a Zala megyei
utak gondjat is rank biztak, egy Orségi-gdcseji utam alkalmaval jott az Gtlet:

— Itt egykor minden moddosabb parasztnak akkora cstirje, gépszine volt, amiben
rengeteg termény elfért. Hiszen a csapadékos Orségi iddjaras mellett mindent fedett helyen
kellett tarolni. Fa pedig volt elég. Nos, fank nekiink is van: akdc €és nyar az utak mentén. Mi
lenne, ha ilyen paraszt-csiirokben tarolnank a sot?

Pélyazatot irtunk ki az tizemmérnokségek részére. Tervezzék meg az épiiletet, legyen
benne hely 600 tonna sé szdmara, s ha 0k maguk fel is épitik, megkapjak hozza a sziikséges
pénzt az igazgatdsag ,,sajat vagyonabol”, amit a tanacsoknak, més idegeneknek végzett
utépitéseken kerestiink. Mind a nyolc mérndkség elkészitette a maga tervét, s a legfiirgébbek
mar azon a télen fedél alatt taroltak a sot. A csurok vaza akacfabol késziilt, a boritas
nyarfapallokbol — csak a kapcsoldszereket, a villanyszerelést és a hullampalat kellett
készpénzzel fizetni. A munkat a mérnokség dolgozdi maguk végezték el, zommel a
novemberi hoszolgalat készenléti ideje alatt, afféle hulladék-idében.

Két személyes adalék kapcsolddik még ehhez a torténethez.
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Az elsd, hogy amikor Tordcsik Frigyes — aki akkor ,,csak™ a kozati féosztalyt vezette,
tehat az igazgatdsag gazdalkodasa, fejlesztései nem tartoztak kozvetlen hataskorébe —
meglatogatott benniinket, s biiszkén mutattam neki a vadonatlj szombathelyi sotarolot,
megkérdezte, hogy mibe kertilt. Fél millioé forint, mondtam neki. Hitetlentil csovalta a fejét, de
mikor elmeséltem a részleteket, s elmondtam, hogy mindent magunk csindltunk
,hazilagosan”, ez meggyozte.

A masik torténet ennek szinte inverze. Budapesten a Kozlekedéstudomanyi Intézetben
volt egy t4jékozodo megbeszélés. A KTI a téli utfenntartas értékeléséhez, koltségelemzéséhez
gyljtott adatokat. A kilenc igazgatdsag részérdl tobben fomérndkok is részt vettlink rajta. Az
egyik dunantali iizemmérndkségen akkor késziilt el egy hatalmas sator — ugy emlékszem,
kereken 5 millié forintbol. Ottani kollégank természetesen beszamolt rola. Engem bosszantott
a dolog, dicsekvésnek éreztem, sot kissé pazarlasnak, s én is beszamoltam a mi sétaroloinkrol.
Es akkor egyik kelet-magyarorszagi kollégank — amiigy személyes jo baratom — hirtelen
diihvel felpattant, és kiviharzott a terembdl:

— A Dunantulon mér mindentitt van sétarold, nekiink meg semmi sem jut!

Aznap este pesti szallasomon magénlevelet irtam neki, s arra buzditottam, fatok
nektek is van boséggel, fdhoz értd szakemberetek is. Elkiildom a terveket, csindljatok meg ti
is! — De 6 nem is valaszolt a levelemre.

Telepfejlesztés

Emlitettem, hogy Szombathelyre keriilve egyik elsé lehangold €lményem a telepek
allapota volt. Hozza kell tennem, a tobbi igazgatésagon is nagy gond volt ez, és nem volt
véletlen, hogy amikor talan 1974-ben sok-sok onerdvel felépiilt a kiskOrdsi tizemmérnokség,
Plachy Sandor baratom szinte kényszeritett rd, hogy azt meg kell nézni, mert mostantdl az
lesz az etalon. Vas megyében azonban, mikor raébredtem, hogy ez mind nekem is a
személyes munkahelyem lesz ezutdn, elcsiiggedtem. Szerencsére fonokom, Szabo Zoltan is
tlirhetetlennek taldlta azokat az allapotokat, még ha meg is értettiik, hogy par évvel kordbban
a semmibdl kellett ezeket 1étrehozni. Kiilondsen a miihelyek és a téli készenléti helyiségek és
széllashelyek voltak alpariak. Emlitettem mar, hogy mikor az elsd télen egy esti ellendrzd
uton beléptem a vasvari haloterembe, az egymas hegyén-hatan allo6 emeletes agyak kozé, és
megcsapott a levegdtlenség, a testek pardja €s az ilyen helyen elkeriilhetetlen apolatlansag
levegdje, viszolygas fogott el.

De hasonloan lehangolé €élmény volt mar a legelsé napokban, mikor végigjartam az
igazgatosag székhazanak irodait. A sziik szobakban, ahol 8-9 ember dolgozott fejenként alig
2,5 m?-nyi teriileten, az iréasztalok kdzétt csak oldalazva lehetett ellopakodni. Ez még akkor,
szeptemberben nyitott ablaknal és a Gyongyds patak csobogasa mellett is nyomaszto volt. Hat
még amikor bekdszontott a flitési szezon, s a szlikdsség levegbtlenséggel parosult!

Hamar egyetértésre jutottunk igazgatdommal, hogy az utak gondozésa mellett
azonosképpen fontos feladatunk, hogy embereinknek emberi munkahelyet teremtsiink.

Kozponti pénzre ehhez nem nagyon szamithattunk. Amilyen — viszonylagos! —
bdséggel mérték nekiink a pénzt aszfaltra, olyan szlikds volt a kassza, ha telepfejlesztésre
kellett. Rdadasul akkor éppen — immar néhany év Ota — orszagos székhazépitési stop volt
érvényben. Igy nem maradt hatra mas, mint hogy a téli szolgalat hulladék-idejében, meg
tarsadalmi munkdban — vagyis Onkéntesen ¢és szombatonként — ¢és idegen munkaink
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nyereségébol épitstink magunknak tizemmérnokségeket. Négy-6t év kemény munkaja kellett
hozza, de végiil mind a négy lizemmérnokségen megépiiltek a harom-négyagyas szobakbol
allo téli tgyeleti szallasok, a mérndkségi gépjavito-, festd- és asztalos mihelyek, végiil a
garazsok, gépszinek és iroddk is. Ma mar ezek a Iétesitmények tUjra korszeriitlennek,
szegényesnek hatnak, de a mai kozuti szolgélattévok el sem tudjak képzelni a Renault és
Mercedes gépeken, okostelefonnal a zsebiikben, hogy egy generacioval korabban mekkora
1épés volt, mikor a proletar-nyomorbdl a fejlett szocializmusba emelkedhettiink.

*

Székhaz Szombathelyen

A szombathelyi igazgatdsagi székhdz iligye taldn még ennél is cifrdbb torténet.
Emlitettem, hogy orszagos székhazépitési stop volt, mert a 80-as évek végére fennen hirdettiik
ugyan, hogy az olajarrobbands nem fog hozzank begylirlizni, de az orszdg anyagi ereje mégis
megroppant. S ennek magyarazataként akkor jelentek meg az elsé ,,tlfogyasztasi” elméletek,
példaul hogy til sok és folosleges székhazat, irodat épitlink, termeld izemek helyett. (Ebben
bizonyara sok igazsag volt, de a ,,nyulat bokrostul” megoldasok akkor sem célravezetok.
Hogy ugyanekkor még mindig orszagos lakdsinség volt, mégis akkor épitettiik fel értékes
épitdanyagbol és értékes munkaval a mara teljesen eladhatatlanna valt hétvégi hazainkat, az
akkor senkinek sem tlint fel.)

Hogy az igazgatosag kozpontja alkalmatlan a feladatara, abban mindenki egyetértett,
még a megye ¢€s a minisztérium legmagasabb vezetdi is. A stop miatt azonban ahhoz, hogy Uj
székhazat épithessiink, miniszterelnoki engedélyre lett volna sziikség. Az pedig teljesen
reménytelen! Meglévd irodat elvben vésarolhattunk volna, de olyan meg nem akadt. Még az
is felmertilt, hogy vegylik meg azt a hatalmas, harom emeletes épiiletet, ami Kdszegen, a
Szabd-hegy tovében egykor misszids papok nevelésére szolgalt, s most a hatarérség
kezelésében, kihasznalatlanul romladozott. Szerencse, hogy nem vettiik meg. ..

A megye és a varos vezet6i inkabb Uj székhaz mellett kardoskodtak — hadd
gazdagodjék — igymond — a megyeszékhely egy korszerli, mutatds kozépiilettel! Végiil mégis
a vasarlas hozott megoldast. De ez sem ment egyszeriien!

A 11-es huszar uton, az egykori huszar-laktanya szomszédsagaban akkor épiiltek fel
,»az 1deiglenesen hazankban allomésozé szovjet hadsereg tisztjeinek Ordklakédsai”, és igy a
Marcius 15. téren kiiiritettek egy lakohazat. A varos ezt ajanlotta fel, noha a felszabadult
lakasokra mar megvoltak az uj lakok, és késziiltek a tervek a feltjitasra. A gond azonban az
volt, hogy nemcsak a székhazépités volt tilos, hanem az G.n. lakasalapot sem volt szabad
csokkenteni. (Azaz lakasbol irodat, barmi mast alakitani.) Hogy ezt a hazat a lakasalapbdl ki
lehessen emelni, ahhoz a KPM miniszter kérelmére az épitési miniszter és a miniszterelnok-
helyettes engedélyére volt sziikség. Harom miniszter alairasara! Pullai Arpad becsiiletére
legyen mondva, meglett az engedély. A szovjet tiszti csalddok tdvozasa utan az épiilet
katasztrofalis allapotban volt. Mikor eldszor végigjartuk, alig tudtuk elhinni, hogy emberek
ilyen koriilmények kozott, mocsokban, gusztustalansag és rombolas kozepette élni tudtak.
Teljes atépités és korszerlisités kdvetkezett. Osszesen tobbe keriilt, mint egy 0j épiilet, de
1981. majus 1-én elfoglaltuk az 0j székhizat: mar onnan indultunk az obligat felvonulésra. S
mert ablakom éppen Lenin szobrara nézett — ugyan kinek a szobra 4llt volna a Marcius 15.
téren? —, attdl kezdve, ha barmi nehéz kérdést kellett megoldanom, csak kihajoltam az
ablakon, s megkérdeztem, Mnuy, IlIto genats? (Iljics, mi a teend$?)
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Régészkedes

Szakmai életemet idonként némi humdan beiités is szinesitette. Ilyen szinfolt volt
egyebek mellett a régészet. A torténelem és annak emlékei mindig nagyon érdekeltek, s
ugyebar a kozlekedés is elég régi emberi tevékenység, aminek ugyancsak van torténete,
vannak emlékei. [gy amikor Szombathelyre keriiltem, egyik elsd dolgom volt, hogy
utananézzek az Ikervar-sotonyi ut régi fahidjainak. Dr. Gall Imre konyvébdl emlékeztem,
hogy azon az uton még all egy néhany hid, ami a XIX. szdzad els6 felében épiilt. Kérdésemre
azonban lehangolé valaszt kaptam: — Eppen most épitjiik 4t Oket félallandé szerkezetre.
Acéltartos-fapallds hidak épiilnek a helyiikbe.

Elszomorodtam, mert oriiltem volna, ha sikeriil megdriznem 6ket, de aztan par hét
mulva, mikor tonkre ment a sarvari Raba-hid, és a forgalmat éppen Ikervar-Sotony felé kellett
terelniink, annal jobban oOriiltem, hogy a Raba arterén és a Herpenyd patakon mehet a
forgalom a frissen atépitett ,,félalland6” hidakon keresztiil.

Ennek ellenére, vagy annal inkdbb? a felszin alatt igencsak foglalkoztatott a
Borostyankd ut és Szombathely kozlekedésfoldrajzi helyzete, szerepe. Régész sdgorom révén
konnyti volt kapcsolatba 1épnem a Savaria Muzeummal. Az igazgatoval, Bandi Gaborral igen
JO baratsagba keriiltem, Cserményi Vajk pedig éppen rendszeres csaladi vendégiink volt.
Rajtuk kiviil Toth Endre foglalkozott még abban az iddben Vas megye rémai kori utjaival.

Igy tortént, hogy mikozben folyt a 86. sz. fout kormendi 6j hidjanak tervezése, Toth
Endre pedig éppen az Okori utak és utmenti Orallomasok, manziok kérdéskorét kutatta,
sikeriilt kimutatni, hogy az 6si és a jelenkori Uthalozat szerkezetében is tobb hasonlosag
fedezhet6 fel, st helyenként még nyomvonaluk is fedi egymast. Igazgatosagunk ezért nem
csak eszmeileg, hanem némi gépi munkéval és anyagilag is tdmogatast nyujtott ezekhez a
kutatasokhoz, példaul egy 1égi fot6zas finanszirozasahoz is. A régészek munkajat 1980-ban
varatlan siker koronazta. Az akkor még csak tervezett Raba-hid déli hidf6je kozelében ma is
jol kivehetd az artéri legeldn az okori ut nyomvonala, a mi hidunk tehat gyakorlatilag a romai
atkel6helyen épiilt meg. Tole par kilométerre pedig a kis Katafa hatdraban egy romai manziot,
egy katonai Orhelyet tartak fel, ami Kr. u. a II-III. szdzadban miikodott. A széles Raba-artér
peremén az asatds soran sokminden egyéb mellett egy cserépedényben 18 aranypénz keriilt
eld, ami Marcus Aurelius érmével zarul. Gyonyort lelet volt, méltan kertilt a Savaria Mizeum
legféltettebb kincsei kozé.

Masik, hasonlo jellegti vallalkozasunk volt a Velemben, a Szent Vid hegyen végzett
dsatdsok tamogatdsa. A Szent Vid hegyen, a Kodszegi hegyek t4jképét jellegzetesen
megkorondz6 templom térségében egykor kelta véros teriilt el. Az Eo&tvos Lorand
Tudomanyegyetem régészei dr. Szabd Miklos vezetésével sok éven 4t minden nyaron
letdboroztak Velemben, ¢és modszeresen folytattdk az asatdsokat. Ehhez mi bizonyos
felszerelési targyakat, lakokocsit és gépi eszkozoket kolcsondztink nekik. A gazdag
leléhelyet kiilonleges jelentéséggel ruhazta fel, hogy ezek az 4&satdsok francia
kozremiikodéssel folytak, s a régészek mintegy tiikkor-vallalkozasként Velembdl minden
évben Franciaorszagba koltoztek a burgundiai Bibracte oOkori varosdnak ¢és erddjének
feltarasara. (A franciaorszagi dsatasi program védnoke Mitterand elnok volt, aki a kdzelben
sziiletett. gy azzal szoktunk tréfalkozni, hogy a Bibracte-Velem parhuzam révén mi a francia
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elnok kollégai vagyunk. Tul a tréfan azonban a Magyar Régészeti Tarsasag ezért a
tamogatasunkért 1991-ben nekem, méltatlan amatérnek, Henszlmann Dijat adomanyozott.)

Miutan 1980 tdjan egyes human indittatast kozati igazgatosagi vezetdk sorra kezdték
Osszegytjteni €és kiadni a helyi kozuti emlékeket, természetesen mi Vas megyében is egyre
stirgetdbb adossagnak éreztiik az adalékok rendezését, konyvveé formalasat. De hianyzott az a
jotollt munkatars, aki kell6 i1d6t is tudott volna a feladatra forditani. 1986-ban régi, szeretett
kollégank, a nyugdijas kaposvari fémérnok ajanlkozott segitségnek. Karoliny Marci bacsit
nemcsak iraskészsége, hanem szive és multja is hlizta Vas megyébe. Ifjan sokat dolgozott ott,
s onnan is ndsiilt. O épitette példaul a 8-as Ut ratoti vasuti feliiljarojat. A kedves vendéget mi
igen nagy orommel fogadtuk, s 6 hosszi heteket toltott nalunk irattari kutatasokkal. Az
igazgatosag részérél Toth Ferenc igyekezett segédkezni neki, a mizeum részérdl pedig
Cserményi Vajk, aki végiil az 0kori rész megirasat is vallalta. A kis kdtet, aminek cime: Vas
megye kozhtjainak torténete — a Borostyanké uttol az E-65 Europa ttig, 1987-ben jelent meg.
Féjdalmas koriilmény, hogy Marci bacsi ezt mar nem érte meg. De az is f3j, hogy Cserményi
Vajk, aki idokozben a Savaria Muzeumbodl Székesfehérvarra, az Istvan Kirdly Mizeumba
keriilt, néhany év mulva tragikusan fiatalon szintén eltavozott.

Az utépités és a régészet a 90-es évek derekan keriilt egymassal szorosabb és
intézményes kapcsolatba. Evtizednyi sziinet utan akkor indult el ujra az autopalya-épités,
illetve annak elékészitése. 1996-ban megépiilt hazankban az elsd utdijas autdpalya, az M1,
amit az Els6 Magyar Koncesszios Autopalya Rt. épitett Gydr és Hegyeshalom kozott.
Roviddel utdna megkezd6dott allami utdijas palyaként az M3 épitése, amit a masodik
koncesszids autopalya, az M5 kovetett. Ebben az iddben mar a kulturalis 6rokségrdl szolo uj
torvény — tobbek kozott éppen Kalnoki Kis Sandor miniszterhelyettes kezdeményezésére —
azt irta eld, hogy a hasonld beruhdzasok eldtt annak terhére gondoskodni kell a tertilet
régészeti feltardsarol. Ugyanezen torvény szerint a feltards a megyei muzeumi szervezet
feladata volt, de tekintettel a feladat nagysagara, a feltdrdsok szervezését, a leletek kezelését
¢s a leletanyag feldolgozasat a Magyar Tudoméanyos Akadémia régészeti osztalya és az ELTE
régészeti tanszéke e célra kidolgozott korszerli modszerekkel és eszkozokkel fogta dssze. A
munka persze nem ment vitak nélkiil. Sok vita volt a koltségekrdl is, de a legtobb vihart az
okozta, hogy a kivitelezOk sokszor nem tartottak tiszteletben a leletek védelmét szolgald
eldirasokat. Kiilonosen az anyagnyerdhelyeken fordult eld, hogy az alvallalkoz6 a régészek
megkeriilésével kezdte meg a kitermelést. Amikor 1997-ben ismét a minisztériumba keriiltem,
tobb ilyen iigyben is el kellett jornom. Egy alkalommal pld. az M5 ¢épitése kdzben éppen
helyszini egyeztetést tartottunk az &satdsi teriileten, amikor ott a tlizszerészek is éppen
robbantottak. Ez esetben tehat minden el6iras-szerlien alakult.

Végil is az autdpalya-€pitdk €és a régészek egyiittmiikodése sikeresnek volt mondhato.
Régészként ezt tigy értékelték, hogy a két autopalya egy-egy gigantikus kutatdéarokként tarta
fel a magyar alfold multjat, és mind mennyiségét, mind értékét tekintve rendkiviili
leletanyaggal gazdagitotta muzeumainkat és torténelmi tudasunkat. Az M3 autdpélyan
elékeriilt kincseket a Nemzeti Mizeum pazar kiallitason mutatta be. Ordmteli iinnepség volt a
megnyitd, ahol a Nemzeti Autopalya Rt., az UKIG és a tarca vezetdi egyiitt innepeltek a
magyar régeészet vezetdivel, koztik a muzeum akkori fdigazgatdjaval, a kozelmultban
ugyancsak eltavozott Kovacs Tiborral. Sajnalatos, hogy az M7 és az M6 épitése sordn ez az
egylittmiikddés mar korantsem volt ilyen harmonikus, mert a mizeumok tobbsége gazdagon
buzgd pénzforrast latott az autopalya-épitésben. Ennek is része volt abban, hogy az
orokségvédelem rendszerét az elmult években at kellett alakitani. De ez mar nem tartozik
ennek az irasnak a targykorébe.
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Egyéb tarsadalmi ténykedések

A kozati igazgatdsdgnal betoltott vezetd munkakor szinte automatikusan hozott
magaval egyéb funkciokat és feladatokat. A Kozlekedéstudomanyi Egyestiletnek (KTE) mar
az UVATERV-nél tagja lettem, s Vas megyébe keriilvén a KTE megyei szervezetében szinte
azonnal megkaptam a titkari megbizatast. A megyei elndkséget a kozlekedési vallalatok
Igazgatoi és a megyei rendOrfokapitanysag vezetdi alkottak, s mellettik Mayer Ferenccel, a
MAYV Igazgatosag beruhazasi osztalyvezetdjével ketten lattuk el a titkari feladatokat. Emellett
ez tobbnyire azzal is egyiitt jart, hogy az egyesiilet orszagos szerveiben is kaptunk kiilonb6z6
szerepeket. S mivel a KTE a Természettudomanyi Ismeretterjeszté Tarsulat (TIT)
tagegyesiilete volt, a megyei TIT munk4jabol is kivettiik a résziinket.

A masik szinte automatikus tarsadalmi tevékenység a Megyei Kozlekedésbiztonsagi
Tanécshoz kotédott. Ennek elndkségét a Megyei Rendoérfokapitanysag adta a fokapitany, az 6
kozbiztonsagi helyettese és a kozlekedési alosztily vezetdjének a személyében. Nekiink itt
vezetdi funkcid nem jutott, csupan a programok megvitatasaban és végrehajtasaban vettiink
részt, gyakorlatilag hivatalbol.

Ez a két elfoglaltsag, noha mindig kedvezd alkalmat nyujtott, hogy a napi szakmai
tennivalokon kissé til tekintsiink, és egyéb gondolatainkat kidolgozzuk ¢és kozzé is tegytik,
mégis szorosan kapcsolddott kozvetlen munkakdriinkhéz. Adddtak azonban mellettiik olyan
szakteriiletek is, amelyek csak tdvolabbrol kotddtek a kozuti kozlekedéshez, de altaluk egy
kissé szélesebb formaban szolgélhattuk a helyi tarsadalmat.

Igy nagy 6rémmel fogadtam el roviddel Szombathelyre koltozésem utan a meghivast a
Megyei Tanacs Teriiletrendezési és Epitészeti Albizottsigdba (TEAB), ahol, ha eltekintek
attol, hogy a rendszervaltds utan atalakult és mdas nevet kapott, egészen addig dolgoztam,
amig 1993-ban el nem kdszontem a Kozuti Igazgatosagtol. Ebben a korben szinte naprakész
informaciokat kaptam a megye jelentds fejlesztéseirdl, és részt vehettem egy Osszeszokott
szakemberekbdl all6 garda dszinte vitaiban. Olyan ligyek kertiltek itt napirendre, mint a
megyei gyogyfiirdok fejlesztése, a miiemlékek problémai, vagy a tavkozlés forradalma a 80-
as évek végén.

Ez a munka vezetett aztan 1985 t4jan az Alpok-Adria Munkakozosséghez, aminek
kozlekedési bizottsagaban évekig 6rommel tevékenykedtem. Megyénket ketten képviseltiik a
bizottsagban Farkas Antallal, aki kezdetben a Megyei Tanacs kozlekedési osztalyvezetdje
volt, késObb pedig a Kozlekedési Feliigyelet igazgatoja lett. Az Alpok-Adria Munkak6zosség
a korszak kiilonleges, a vasfliggdnyon atnyuld egylittmiikddési foruma volt. Két olasz régio
volt tagja, tobb osztrak tartomany, Jugoszlavia részér6l Horvatorszag és Szlovénia, magyar
részrél pedig négy megye: Gydér-Moson-Sopron, Vas, Zala és Somogy. A munkabizottsagi
iilésekre évente altalaban két alkalommal, a tagok kiilonb6zd vérosaiban keriilt sor, igy
Milanotdl Kaposvarig elég valtozatos kiranduldsokra nyilt lehetdség. A felmeriilé témak
pedig ennek az akkor igencsak izgalmas egylittmiikddé csoportosulasnak sok-sok metszetét
vilagitottdk meg. Szdmomra kiilondsen hasznos volt, hogy tul a burgenlandi baratkozasokon
itt szabalyos nemzetkdzi tdrgyalasok szerepldje lettem, s az itt szerzett tapasztalatokat késobb
nagyon jol értékesithettem, amikor ismét a minisztérium munkatarsaként iiltem
targyaldasztalhoz a szomszéd orszdgok képviseldivel. Nem egy esetben a személyes
kapcsolatok is értékesnek bizonyultak.

Kedves feladatokkal talalkoztam a Sopron-Kdszeghegyaljai Intézé Bizottsag
kozlekedési munkacsoportjaban is. Jol esik visszagondolnom példaul arra az aprésagra, hogy
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én vetettem fel egy alkalommal, ugyan miért nem lehet kerékpart széllitani az érintett
vasttvonalakon. S nem széltam hiaba, hiszen a Szombathelyi MAV Igazgatésag a kovetkez6
évben forgalomba allitotta az elsdé kerékpar-szallitasra is berendezett vagonokat. Ma pedig ez
mar mindennapos szolgaltatasa a magyar vasutaknak. Ugyancsak Sopronhoz kothetd, hogy
1990 utan néhanyszor részt vehettem az Osztrak-Magyar Corvinus Kor rendezvényein, hol
Sopronban, hol Bécsujhelyen. Ez a helylr értelmiség szervezddése volt, ahol a két
szomszédnépet egyarant érdekld tarsadalmi, torténelmi kérdések keriiltek napirendre.
Bevezetésként valaki szakértoként eldadast tartott, majd vita, vagy inkabb beszélgetés és
barati vacsora kovetkezett.

1990 utan a legfontosabb kezdeményezés azonban minden bizonnyal a Mérndki
Kamara Vas megyei szervezetének megalapitasa volt. A Magyar Mérnoki Kamara
Gjjaszervezését Dr. Hajtdo Odon kezdeményezte, akit ukigos kollégaként jol ismertem és
jobaratként tiszteltem. O keresett meg benniinket még akkor, amikor Budapesten is még csak
a szervezés szakaszaban tartottak, hogy vidéken is célszerii lenne Iétrehozni a helyi
szervezeteket, s mi Szombathelyen azonnal magunkaéva tettiikk a javaslatot. A megalakulo
szervezet elnokévé a tagsag Valinth Attilat, a M¢élyépterv szombathelyi irodavezetdjét
valasztotta, én pedig alelnok lettem, €s az épitdémérnoki tagozat orszagos vezetdségi tagja. Ezt
a tisztemet is 1993-ig toltdttem be.

Amikor a kozati igazgatosagtol elkoszonve a STUAG munkatarsa lettem, nem irtak
ugyan eld, hogy ezekrél a funkcidimrdl mondjak le, de nem tudtam meggydzni osztrak
feletteseimet, hogy szamukra is hasznos lehet régi kapcsolataim tovabbi apolasa. Késébb
pedig, a STUAG kitérd utdn, amikor Vas megyében nem taldltam magamnak munkat, s
visszakeriiltem Budapestre, még hossza ideig €It bennem a remény, hogy Szombathelyt csak
atmenetileg hagytam el, s rovidesen visszatérhetek. Ezért KTE és kamarai tagsdgomat is Vas
megyében apoltam. Személyesen azonban nem lévén jelen a megyében, ezek a szalak lassan
elhaltak, Budapesten pedig nem kapcsolodtam be a szervezeti életbe. Ma mar csak a Magyar
Utiigyi Tarsasag és a Nyugdijas Kozuti Igazgatok Egyesiilete rendezvényeire, kozgyiiléseire
jarok, és személyes bardtaimmal tartom a kapcsolatot. Kiilonlegességként pedig még egy
aprosag: Valamikor a 90-es években beléptem a Magyar Torténelmi Tarsulatba. A torténelem
mindig nagyon érdekelt, igy most a tarsulat Gsszejovetelein alkalmam nyilt, hogy élében
hallgathassam meg a tudomény nagyjainak eléadasait.

Végiil meg kell emlékeznem szakcikkeimrdl és a Mélyépitéstudomanyi Szemléhez
fiz6d6 kapcsolatomrol. Ennek gyokere természetesen abban rejlik, hogy mindig szerettem
irni, s miutdn mérnokké lettem, igy nyilvan szakcikkeket kellett irnom. Els6 szakcikkeim a
Bidimrdl szoltak, s ezek a Francia Miiszaki Tajékoztatoban, illetve a Milanyag és Gumi cimii
szaklapban jelentek meg. De valtig kerestem a témat és lehetéséget, miként s mir6l irhatnék a
mi szakmank sajtojaban. 1976-ban taldltam meg az elsé témat, amit egy ismerds csalad
tragédidja vetett fel. Hidnyz6 jardak a Balatonparton cimmel irtam els6é cikkemet a
Meélyépitéstudomanyi Szemlébe, amit Nemesdy Ervin professzor ur szerkesztett. Az jabb
irasok azonban elég nehezen sziilettek meg. De amikor a 80-as évek elején tébb irasom is
megjelent a Szemlében, Nemesdy professzor ur, hogy a kozuti igazgatdsagok részvételét
erdsitse a lap munkajaban, meghivott a szerkeszt bizottsdgba. Nem volt ez igazdn komoly
szerkesztoi tevékenység, inkabb csak valami tanacsadas-féle szerep, mégis ettdl kezdve
egészen a lap megsziinéséig szinte teskozelben éreztem magamhoz a Szemlét, és a Professzor
Ur figyel6 tekintetét, biztatasat. {rasaim zome ott jelent meg, s kapcsolatunk toretleniil tovabb
¢lt akkor is, amikor szerkesztését dr. Koren Csaba vette at, akihez régi barati szalak fiztek. A
Szemle megsziinése szamomra mindmaig f4j6 és érthetetlen dolog. Bizarr élmény volt, hogy
legutobb egy cikkéhez irtam rovid hozzéaszolast az dnmagat magyarazo utak iigyében, amit
Koren tanar ur azzal kiildott vissza, hogy ,,Laci, sajndlom, de a Szemlének mar nem lesz tobb
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szdma — megsziinik.” Mit lehet ehhez hozzafiizni? Informacids tarsadalmunk egy nagymulta
szaklap megsziintetésével kivant sporolni...
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A nagy atszervezés, és ami utana kovetkezett

Az 1983. évi atszervezés

A jelenbdl ma visszatekintve a 70-es éveket a kozutak aranykoranak latjuk. Az els6
olajvalsag utan azonban megingott, s 1978-80-ra egyre rosszabb lett az orszag gazdasagi
helyzete. A politikai propaganda ugyan valtozatlanul arrdl beszé€lt, hogy ,,hozzank nem fog
begyliriizni a Nyugat valsaga”, de ennek ellenkezdéje mind nyilvanvalobb lett. Ezzel az utakra
fordithato forrasok is elobb bizonytalanna valtak, késobb elvékonyodtak, elfogytak. S mint az
annyiszor megtortént mar, ha egy agazat vagy intézmény milkddése zavarba keriil, ott
személyi valtozasok, majd atszervezések kovetkeznek. Ez tortént a magyar kozuti szolgalattal
IS.

Az atszervezésrdl az elsé hirek 1983. év elején keltek szarnyra. Egyes kiilsd
tanacsadok javasoltak, hogy ily moédon csokkenteni lehetne az adminisztracios koltségeket. A
szocialista szervezéstudomanynak egyébként is 6rok jelszava volt a nagylizem elényeinek
hangstilyozasa a kistizemmel szemben. En ugyan — aki éppen azokban az években fejeztem be
tanulmdnyaimat a milegyetem gazdasagi mérndki kardn — a legendds Kadas Kalman
tankOonyvébdl is kiolvastam, amit egyébként is tudtam, hogy létezik optimalis lizemnagysag.
A valbésagban azonban az tizemméretekrdl szo6l6 dontések tobbnyire politikai alapon sziilettek
meg. S 1évén, hogy ezek az évek a masodik olajvalsag évei voltak, amikor — ma mar tudjuk —
a magyar népgazdasag sulyos pénziigyi valsdgot is kénytelen volt atélni, a rélunk sz6lo
dontéseknek is elsérendli szempontja volt a megtakaritds reménye (vagy fixa ideaja?).

Arra a bizonyos nagy atszervezésre 1983-ban hiarom fronton keriilt sor. Az egyik
fronton magat a minisztériumot alakitottdk at. Abban az idében éppen az ugy nevezett
funkcionalis szervezet volt a slager. Megsziintették tehat azt a korabbi és alapjaban logikus
modszert, hogy a vasit minden gondja-bajaval a Vasuti féosztalyhoz, a kdzutak a Kozuti, a
kozati szallitas és a gépjarmiivek hatdsagi ligyei az Autokozlekedési féosztalyhoz tartoznak.
Ezzel szemben a kozuti igazgatdosagok 1984. julius 1-jén egyik naprol a masikra kilenc
minisztériumi féosztallyal keriiltek ,,funkciondlis” kapcsolatba. Akkor persze nem értettiik
ezeket az intézkedéseket, ma azonban mar tudjuk: ennek az atszervezésnek éppen az volt az
egyik f6 oka és célja, hogy elszakitsdk a szakmai teriileteket a tilsagosan szoros €s csaladias
kotddésti orszagos fondkségektol, s ezzel megtorjek az ebben rejld erdt és a pénzek folotti
rendelkezés ,,hatalmat”.

Az 1) rend szerint Dr. Torécsik Frigyes foosztalya az wutak fenntartdsaval,
tizemeltetésével foglalkozott, de a fejlesztések a Fejlesztési féosztalyhoz tartoztak, aminek
vezetdje Katona Andras volt. (Ezen beliil a kozut-fejlesztési osztaly vezetdje Szécsi Laszlo,
helyettese Aratdé Baladzs volt.) Ebben szakmailag éppen az volt a tragikus, hogy noha a
fejlesztések €s az lizemeltetés-fenntartas, barmily sok vita zajlott is errdl, nem egymassal
ellentétes, hanem éppen egymast kiegészitd szakteriiletek, s ezek egyensulyat és szoros
Osszefiiggését mindig az 1dészeri koriilmények mérlegelésével kell gondosan Orizni, most
ezek végletesen elszakadtak egymastol. Egy adott kozuti fejlesztésrdl példaul nem az
lizemeltetés gondjainak figyelembevételével dontottek, hanem esetleg egy vasuti fejlesztéssel
torténd Osszevetés alapjan. Nem is beszélve arrdl, hogy a kérdés eredetileg mindig ugy
hangzik: a mikodtetés eddigi modszerein kell-e valtoztatni, vagy beruhazasra van sziikség?

De kiilon féosztalyhoz tartoztak az épitd vallalatok is, amit dr. Keleti Imre vezetett. A
kozgazdasagi, konyvelési, szdmviteli és bériigyek, valamint az {iigykezelés ugyancsak
funkcionalis iranyitas alad keriiltek. Kiilon kozeledésbiztonsagi foosztaly alakult, Szalai Béla
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vezetésével. S a poraz — helyesebben a 9 poraz — masik végén az igazgatdsagoknak kozvetlen
kapcsolatot kellett tartaniuk az Igazgatasi, vagy a Katonai féosztallyal is. Ez a gyakorlatban
azt jelentette, hogy sokkal tobb iddt és energiat kellett forditani ezekre a kapcsolatokra,
viszont a kiilonb6z6 forrasokbol érkezd instrukciok nem voltak 6sszhangban egymassal, nem
alltak 0ssze harmonikus egésszé. Az is el6fordult, hogy egyik-masik minisztériumi munkatars
szinte féltékeny lett, ha a vidéki kollégak valamelyik masik féosztalyhoz fordultak. Felért ez a
rendszer egy diplomata-képzovel!

Az atszervezés masik frontja a megyei rendszer felszdmolasa volt. Jegyezziik meg itt,
hogy a XIX. szdzadi dualizmus megyei rendszerben hozta 1étre az allamépitészeti hivatalt, a
kozati igazgatosagok elddjét. Hasonld rendszerben miikodnek Franciaorszagban is a megyei
épitmény-igazgatosagok (Direction Départemental de I’Equipement — DDE), Napdleontol
napjainkig. Jol mikodott ez a rendszer ndlunk is egészen 1950-ig, mikoris elsérendi célunkka
valt, hogy a multat végképp el kell tordlni. Es kovetkeztek a néhany évre sz6lo atmeneti
megoldasok, mignem a 60-as évek kozepétdl fokozatosan minden megyében ujra 1étrejottek a
kozati igazgatésagok. Ezt a rendszert kellett alig tobb mint 10 év utan tgymond
korszerlisiteni”. 1983 elején elterjedt a hir, hogy jon az atszervezés, és két-két igazgatosagot
ossze fognak vonni. (Erdekes: 20 év elteltével ugyanez ismétlddott, csak regionalizécio
cimszodval.)

A hirre egyszerre megbolydult a méhkas. Az igazgatdsagi kdzpontokban mindenki a
maga torkan érezte a kést. Magam is igy voltam. Idegenbdl keriiltiink Szombathelyre,
feleségem is, én is gyOkértelenek voltunk ott. Nem volt senkink, akit6l segitségre
szdmithattunk volna, ha netdn valamelyik szomszédunkhoz csatolnak benniinket, s ¢én
foloslegessé valok. Mély-, vagy utépité vallalat, ahol esetleg munkat talalhattam volna,
Szombathelyen nem volt. A Gyéri KEV féépitésvezetdségén még épitésvezetSi beosztasra
sem volt esélyem, hiszen minden hely foglalt volt. Raadasul két kicsi gyerekkel éppen csaladi
héz épitésébe vagtunk. Ertheté hat aggodalmunk a jové felett.

De nyilvan igy érzett még sok-sok kolléga a 19 igazgatésagon. S mert a dontés
honapokig huzdodott, gyakorlatilag az év elsd felében a teljes apparatus ezzel volt elfoglalva.
(Ez egyébként minden atszervezés nagy atka, amirdl nem szoktunk beszélni.)

A gond azonban nemcsak az igazgatosagi gardat foglalkoztatta. Politikai stlya is volt
a kérdésnek. Minden megye, partbizottsagi €s tanacsi korokben egyarant, ragaszkodott a sajat
igazgatosagahoz. Attol tartottak, hogy ha megsziinik a megye ,,sajat” igazgatdsaga, azt az
uthalozat — de fOleg a megye presztizse! — sulyosan megsinyli. Annél inkébb, mert a
tervgazdasag kirovo-kiosztd gyakorlata szerint ez nem csupdn az utdllapotok romlasaval
fenyegetett, hanem a megyének jut6 forrasok, mint jarandosag, elapadasaval is. Ha ily modon
kevesebb pénz jut majd a megyébe, azt egyértelmiien veszteségként, a megye
megroviditéseként konyvelték volna el.

Hosszas egyeztetések — iszapbirkozasok — utan megsziiletett a dontés, és1983. julius 1-
jével végiil meg is alakult a 9 1) kozuati igazgatosag, a kovetkezd felallasban:

4. tdblazat
Az igazgatdsag
székhelye teriilete vezetdje

Budapest Pest és Nograd megye + az autdpalyak Szanto Péter

Gyor Gyo6r-Sopron  ¢és  Komarom-Esztergom | Sziics Gyorgy

megye

Veszprém Veszprém ¢€s Fejér megye Véagi Istvan
Szombathely | Vas és Zala megye Szabo Zoltan

Pécs Baranya, Somogy és Tolna megye Temesi Ferenc

Miskolc Borsod-Abatj-Zemplén és Heves megye | Varga Jozsef
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Nyiregyhaza | Szabolcs-Szatmar és Hajdu-Bihar megye | Papp Andras

Szolnok Jasz-Nagykun-Szolnok ¢és Bacs-Kiskun | Bede Janos
megye

Szeged Csongrad és Békés megye Németh Sandor

Az tizemmérndkségek halozata valtozatlan maradt, és megmaradtak minden megyében
az addigra mar jol kiépitett és felszerelt géptelepek is.

Tobbséglikben megmaradtak az igazgatosagi kozpontok is, talan csak Békéscsaban
kellett lemondani az irodahdzrdl. Csupdn a vezetd beosztasok szama csokkent valamelyest.
Neéhany igazgatd nyugdijba ment, valdjdban azonban csak annyi tértént, hogy a ,,becsatolt”
megyékben az 6nalld igazgatdsag helyett egy megyei fomérndkség maradt, és megmaradtak a
kozponti megyének megfeleld tiikor-szervezetek is, alarendelt helyi vezetokkel. Vagyis a
miikddés semmivel nem lett racionalisabb, nem lett takarékosabb, viszont tobb lett az attétel.
Es ami a legtobb nehézséget okozta, a rendszer telitddott sértédottséggel, gyanakvassal.
Sértédottek voltak a becsatolt igazgatdsagok munkatarsai, mert elvesztették onallosagukat, és
természetesen sosem ismerték el, aminek nem is volt hiteles alapja, hogy 6ket egy ndluknal
jobban dolgoz6 vezetd ala soroltdk volna be. De érzelmileg frusztraltak lettek a folérendelt
megyék dolgozoi is, mert érezték a masik megyével szemben elkdvetett igazsagtalansagot,
érezték, hogy kapott folényiiket valojaban nem 6k érdemelték ki — amint ma mondandk, csak
éppen jokor voltak jo helyen —, és igy éallandd bizonyitasi kényszert éreztek. De mindenek
elott megsértddtek azoknak a megyéknek a politikai vezetdi, akiknél megszint az 6nalld
igazgatosdg. Gyanakodva fogadtdk az idegen megyébdl kapott szolgalat-vezetdket. Attol
tartottak, hogy ezentul az 6 megyéjiikk nem kapja meg azokat a forrasokat és gondoskodast,
ami megilleti. De az ,,anya-megye” part- €s tanacsi vezetdi is gyanakodni kezdtek, hogy az
igazgatosag mostantol ket fogja megroviditeni, a becsatolt megye elényére. igy hat a
megndvekedett szervezet ¢lére kinevezett vezetdk nem is két, hanem tobb malomkd kozott
6rlédtek. Allando elszamolasra, folytonos Onigazolasra kényszeriiltek, és ez rengeteg
energiajukat emésztette fel. Ahelyett, hogy a tényleges dolgukat végezték volna, vagyis az
uthalozat fenntartasara, fejlesztésére forditottdk volna minden figyelmiiket, Orokdsen
taktikazniuk és egyensulyozniuk kellett egy megnyerhetetlen presztizs-versenyben. Raadasul
ebben az 4aldatlan bizonykodasban a funkciondlisan atszervezett minisztérium sem nyujtott
nekik tdmogatast, hiszen ez ott egyik funkcionalis szervezeti egységnek sem volt feladata, s
Ok sem vették szivesen a sok-sok reklamaciot, nem kivantak dont6bird lenni ezekben a
vitakban.

(Visszagondolva ma ezekre az évekre, a magam példdjan is latom, hogy attél kezdve
jutott kevesebb idOdm a szakmai kérdésekre, s igy lassan lemaradtam a technologidk vagy a
tervezési modszerek fejlodésétol. Miiszaki igazgatoként is sok egyéb iliggyel kellett
foglalkoznom, késébb igazgatoként meg kiilondsen. A f0 fejlddési vonalakat persze
igyekeztem kdvetni, de a részletekben mar nem tudtam elmertilni.)

Végiil az atszervezés harmadik frontja az 6nallo kozlekedési hatosag, a Kozlekedési
Felligyelet 1étrehozéasa volt. Ezzel maga a minisztérium is, de a kozati igazgatdsagok is
megszlintek hatdsag lenni, és a megyei tanacsoknal 1étrejott kozlekedési osztalyok vették at a
megyékben a kozlekedéshatdsagi feladatokat. Onmagaban ez nemhogy baj nem lett volna, s6t
éppen a hataskorok tisztitasat szolgalta. A baj az volt, hogy az uj egységek garddjat a régi
szervezetekbdl kellett felallitani. S ez ujabb alkalom és ok volt a személyes ellenérzések
érvényre juttatdsara, a sértédésre, az 6sszhang helyén a disszonancia erdsitésére.

Tortént pedig mindez a 80-as évek elejének-kozepének igencsak romld gazdasagi
viszonyai kozott — vagy tan éppen amiatt, mint potcselekvés —, mikor a tarsadalmi és politikai
elismeréshez sziikséges anyagi forrasok nemhogy elégségesen buzogtak volna, de sokkal
inkabb erdteljesen sziikiiltek.
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Ennek az igy kialakult, néha mar anarchidba hajlo rendszernek egyetlen elénye
mutatkozott. Az, hogy a kilenc kozuti igazgaté megfeleld tamasz €s irdnymutatas hijan jobban
egymadsra talalt, mint a megel6z6 id0 tizenkilenc vezetdje, s ez megerdsitette szakmai €s
taktikai erejiiket, Ontudatukat. Ez azonban csak nagyon sovany vigasz volt a mind
kiszamithatatlanabba valo koriilmények kozott. Jellemzé példaul, hogy amikor 1988-ban
megsziiletett az addig teljesen ismeretlen 0j adérendszer az altalanos forgalmi addval (AFA)
¢és a személyi jovedelemadoval (SzJA), az igazgatosagok ehhez a legsziikségesebb szakmai
iranymutatast sem kaptak meg kenyérad6 fohatdsaguktol. Elsoként az egyik kozuti igazgato
jelezte, hogy az 1j szabalyozas szerint olyan adokoételezettség terheli Oket, amit a tarcatol
kapott feladatterv és koltségvetés nem tartalmaz. A valasz erre az volt, hogy 0k csak hajtsak
végre, ami a feladatterv- és koltségvetésben le van irva, ne térédjenek az adotorvényekkel. Es
csak egy évvel késébb deriilt ki, hogy a Pénziigyminisztérium ezt masként gondolta, tehat
fizetni kell!

Elso lépéseink Zalaban az datszervezés utan

Az atszervezés utdn az egyesitett Vas- ¢s Zala megyei igazgatdosdg megalakitasanak
kiilonds epizodja volt, hogy a megsziind Zalaegerszegi Kozuti Igazgatdsag abban az évben
elnyerte a Kivalo Igazgatosag cimet. A szocialista munkaverseny szabalyai és szokdsai szerint
ez a cim, no nem igaz, hogy korbe jart volna, mint a falusi birdésag, de nem is volt abszolut
mércéje a mindsitésnek. A zalai igazgatd, Lakos Imre, abban az évben nyugdijba ment, s neki
is, az egész gardanak is egyfajta fajdalomdijnak volt tekinthetd, hogy a megsziinés eldtt még
egyszer elnyerik ezt a dijat (és a vele jard jutalmakat). A megyei vezetok azonban ezt nem igy
fogtak fel! Azt mondtak, hogy lam, a mi igazgatdsagunk a kivalo, mégis azt olvasztjak bele
ebbe a gyengébb vasi csapatba! No, tessék ezzel az érveléssel vitatkozni! Hiszen még igaz is
lehet...

Nem volt mas valasztasunk, meg kellett dket gydzni, hogy nem jartak veliink rosszul.
S ugyan mivel lehetett Oket meggydzni? Pénzzel és idovel, id6vel és pénzzel. Lam, igazuk lett
a vasi vezetoknek, hogy ettdl kezdve kevesebb gondunk lesz a vasi utakra.

Mindenek eldtt meg kellett ismerniink a terepet, ami nem egyszerii foldrajz-leckéket
jelentett. Mert a megye foldrajzan tul meg kellett ismerni a talajviszonyokat, az éghajlatot és
mikroklimat is. Hol és mennyire vizes az altalaj, merrdl fij télen a szél, hol milyen helyi
épitdanyagok vannak? Meg kellett ismerni a helyi vezetOket, varosi ¢€s kozségi
tanacselnokoket, partembereket, a gazdasdgok vezetdit. Es természetesen meg kellett ismerni
a sajat embereinket is.

Kidertilt, hogy sokszinli, sokrétegli teriilet Zala megye. Példaul két, s6t harom
fovarosa van. Egerszeg mellett szinte vele egyenrangu Nagykanizsa, a Balatoni teriilet
fovarosa viszont Keszthely. Ez harom t4jegységet is jelent, ahol mas az éghajlat, mas a talaj
és a domborzat jellege, mas a gazdasag, masok a kozlekedési jellemzok. Es kideriilt, hogy a
korabbiakban az uthalézat kezelésében is mas szempontok érvényesiiltek, mint amiket mi
fontosnak tartottunk. Egyebek mellett ilyen felfogasbeli probléma volt a 86-0s és a 76-0s ut
kérdése, ami csakhamar éles vitdkba bonyolitott benniinket.
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A 86-0s ut

A 86-0s 1t torténete még a 70-es évek elso felére nyulik vissza.

Amikor 1974/75-ben az ENSZ Eurdpai Gazdasagi Bizottsaga megszerkesztette az 1j
Eurdpa-tthaldzatot, ami tobbé nem Londonbdl kiinduld legyezdszerli rendszer volt, hanem
szamozasa szerint 0-ra végzodo kelet-nyugati, és 5-re végzodo észak-déli racselemekbdl allt
0ssze, akkor Kozma Lészl6 a magyar fél képviseletében Genfben elérte, hogy az E-65 szamu
Europa-foutat Nyugat-Magyarorszagon, az Alpok-aljan, az egykori Borostyankd ut nyoman
jeloljék ki. Az 0j féut harom kulcsfontossagu csomopontja Pozsony, Szombathely és Zagrab
lett. Magyarorszagon a Csorna-Szombathely-Kérmend szakasz a korabbi 86. sz. futat
kovette, ezt azonban ki kellett egésziteni a Csorna-Mosonmagyardovar és a Kormend-Rédics
szakasszal. Ezek korabban egyszerli 6sszekoté utak voltak, annak megfelelé vonalvezetéssel
¢és bizony igencsak keskeny és gyenge burkolattal.

Nem sokkal azutan, hogy Szombathelyre keriiltem (talan 1977-ben) azt a feladatot
kaptuk, hogy a harom érintett igazgatosag dolgozza ki a Rajka-Rédics kozott kialakitandod
Europa-fout muszaki feltételeit. Munkacsoport alakult a harom fomérnok, Mentes Zoltan,
Molnar Laszlo, Szabo Istvan és a KMO-vezetok: Markotai Sandor, Toth Ferenc és Rakos
Lajos részvételével, és ennek — a harom megye kozott foldrajzilag kézépen mikkddvén — én
lettem a koordinatora. Beutaztuk a 200 km-es utszakaszt, és tervezni kezdtiink. Kidertilt, hogy
az E-utakra atfogd miiszaki irdnyelvek nincsenek, tehat nekiink kell megcéloznunk a
megfeleld miszaki szinvonalat is. Végiil nagyjabol olyan feltételekben allapodtunk meg, ami
megfelelne ma egy igényes fout jellemzdinek. Nem is ez volt a f6 gond, hanem az, hogy a
Rédics-Kormend szakasz (50 km) nagyon szabdalt terepen, rossz altalajviszonyok kozott
zomében csak 4 m széles portalanitott kavicsut volt. Nem volt sokkal jobb a helyzet a 35 km-
es Moson megyei szakaszon sem, de ott legalabb kavicsos volt az altala;.

Nos, ezzel a Rédics-Kormend szakasszal, ami immar biiszkén viselte az E-65 jelolést,
1983-ig gyakorlatilag semmi sem tortént. S mikor mi, vasi vezetdk, atvettiik Zaldban az
utligyek gondjat, ama nevezetes €liizem ilinnepségen a megyei parbizottsag illetékes titkara
keményen lelkiinkre kototte, hogy ,,a 86-os Utra pedig megyei pénzbdl egy fillért sem
kolthettek, mert Zalanak az az ut nem kell! Ha valakinek az fontos, adjanak ra kozponti
pénzt.”

Mi pedig ennek ellenére gy itéltik meg, hogy az az 0t igenis fontos. Pénziink
azonban nem volt ra.

Akkor azonban Vas megyében mar tul voltunk tobbszaz kilométernyi ut hézilagos
kiszélesitésén, tehat ezt is igy szandékoztunk megoldani. Nem tudtuk meég, hogy az a
bizonyos zalai agyag milyen kinkeserves munkat tartogat szamunkra. A Kerka kavicsa sem
volt idedlis beton-alapanyag, de a f6 gondot a vizérzékeny altalaj, a terhelés eldl kinyomodo
agyagok és a vizelvezetés nehézségei okoztdk. Ilyen alépitményre hidba fektettik a
legkivalobb aszfaltszonyegeket, a kovetkezd tavaszon rendre megjelentek a teherbirdsi
problémak. Mikor aztan 1991-ben — Juhasz Tibor vezetésével — Gijra l1étrejott az 6nallo zalai
kozuti igazgatosag, a 86. sz. fout immar teljes zalai szakaszan 7 m széles volt, de az egyre
gyorsabban nodvekvd teherforgalom bizony még évekig sulyos gondot okozott az
tizemeltetOknek.
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A 76-o0s ut

A 76-0s Ut problematikaja hasonloképpen a motorizacié régmultjaban gyokerezett.

Tudnival6, hogy Zalaegerszeg ¢és Keszthely kozott a torténelmi kapcsolatok sosem
voltak nagyon szorosak. Kozvetlen Ut és vasut sosem kototte oket dssze. Mignem amikor
Keszthely Veszprém megyéb6l Zalaba partolt at — bizonyara szivélyesebb tamogatast remélve
a zalai vezetdktdl, mint amilyet a bigott proletar-komisszar Pap Janos megyé¢jétdl kapott —,
akkor valoban felmeriilt az igény, hogy Egerszegrél ne csak jokora keriilovel,
Zalaszentgroton, vagy Bakon at lehessen eljutni a Balatonhoz, és tul azon Budapest felé¢ a
7.sz. fottra is. Igy tortént, hogy a bekotsut-épitési program keretében Csacsbozsok, Kisbucsa,
Nagykapornak, Ligetfalva és Zalacsany iranyaban, a Zaldban olyan jellemzd észak-déli
dombvonulatokat keresztezve olyan bekotéutak épiiltek ki, amelyek késébb Osszekotve egy
fout kialakitasara is alkalmasak voltak. (Mintha csak Karoliny Marci bacsi sérnyepusztai
bekotoutja kdlcsondzte volna a szellemiséget.) A miire a korondt a zalacsdnyi Zala-hid és a
Felsépahok-zalacsanyi szerpentin megépitése tette fel.

Mikor mi, vasiak, atvettiik a 76-os Gt gondozasat, annak forgalma dinamikusan nétt,
hiszen akkor mar Zalaegerszegnek egyértelmiien ez volt a fovarosi kapcsolata. S ahogy
szombathelyi debiitalasom egy utelzard katasztrofaval, a sarvari hid tonkremenetelével
kapcsolodott dssze, itt Zalaban a 76. Ut ligetfalvi toltéscstiszasa lett a bemutatkozé erdproba.
1984 kora tavaszan a Ligetfalvi patak volgyét keresztezd magas toltés megcsuszott, és néhany
oOra alatt mintegy egy métert siillyedt. Az utburkolatban, mintha késsel vagtdk volna el, két
fliggbleges 1épcsd keletkezett. Itt bosszulta meg magit, hogy a toltés bekotouti
koltségvetésbdl épiilt, s a veszélyes rétegvizek ellen nem volt semmi védelem.

Természetesen nagy volt a riadalom, s az ilyenkor szokasos nagyfénoki dorgedelmek
sem maradtak el. — Mennyi id6 kell a helyreallitashoz? — kérdezte dr. Nagy Ervin
miniszterhelyettes, de a becsiiletes mérndki vélaszra politikusi hatarozottsaggal felelte: —
Annyirdl sz6 sem lehet!

Végiil a dzsinnek itt sem segitettek, s az Gt annyi 1d6 alatt késziilt el, amennyi az adott
viszonyok kozott sziikséges volt, de ez az iigy ¢les fénybe vonta a 76-os Ut kérdését. Ezek
utan a megye vezetéi mar azt kovetelték, hogy a Keszthelyig vezetd teljes szakaszt megfeleld
szintre kell fejleszteni. A fejlesztés els6 1épése pedig a nagykapornaki kapaszkodosav volt.
Ennek a kialakitisa volt aztdn az a kérdés, amin kemény vitdkba bonyolodtunk elsésorban a
megyei tanacs kozlekedési osztalyaval, Kerényi Zoltan osztalyvezetdvel. A mi felfogasunk
szerint az észszerliség hatdrain beliil a legtakarékosabb megoldasra kellett volna torekedni,
hogy az igy megtakaritott — zalai! — forrasokat Zaldban mashol, hasznosabban tudjuk
elkolteni. A megye viszont arra az allaspontra helyezkedett, hogy ez a kapaszkoddsav minden
jellemzdjében tokéletes legyen, ezen tehat nem szabad sporolni. S mivel politikai alapon 0k
voltak az er6sebb kutya, végiil nekik lett igazuk.

Mai szemmel visszatekintve erre a vitara, s végigutazva a kérdéses utszakaszokat, mar
nehéz ratapintani a faj6 pontokra, s konnyli azt mondani, hogy persze, igy volt helyes. Hiszen
ami akkor még tulzott igény volt, vagy annak latszott, azt mara az igények régen
meghaladtdk. A tanulsag mindenképpen abban rejlik, hogy az adott pillanatban rendelkezésre
allo eréforrasok optimalis felhasznaldsa mindig nagyon kényes dontéseket kivan. De ha tal
magasra tessziik a mércét, az bizony erdink szétforgacsolasahoz, elfecsérléséhez vezethet. Ha
pedig tul alacsonyra, az csak rovid idére hoz megoldast.
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Felsoszenterzsébet

Ami az idépontokat, egyes események egymasutani sorrendjét illeti, emlékezetem
gyakran cserben hagy. Tampontokat kell keresnem, az adott torténetet 6sszevetni parhuzamos
eseményekkel, hogy megtalaljam helyét az id6 tengelyén. FelsOszenterzsébet ligyében pedig
az zavar, hogy tudatom szinte teljesen a magam érdemének tudja ezt a kedves epizddot,
mintha Szab6d Zoltan igazgatdém nélkiil intéztem volna. De ha jobban meggondolom,
bizonyara neki is részt kell hagynom a dics6ségbdl, sét 6vé a fOszerep, mert minden
bizonnyal még az 6 idejében tortént, s egyetértése nélkiil semmit sem tehettem volna.

Amikor 1983-ban sor keriilt a Vas és Zala megyei kozuti igazgatésag dsszevonasara,
ezzel egyidben a megyei tandcson beliil a korabbi Epitési, kozlekedési és viziigyi osztalybol
kivalt az 6nallé Kozlekedési osztaly, és megkapta a kozlekedési hatdsag jogkoreit. Ennek az
osztalynak a vezetdje Toth Istvan lett (helyettese pedig egykori évfolyamtarsam, Kerényi
Zoltan), a tovabbiakban mindennapos partneriink a zalai utak tigyeiben. Toth Istvan személye
tehat, aki eligazit most e torténet idérendbe soroldsaban, ugyanis amikor én Szab6 Zoltan utan
igazgato lettem, Toth Istvan mar Keszthely tanacselnoke volt, a Megyei Tanacs kozlekedési
osztalyat pedig Kerényi Zoltan vezette.

Lassuk hat a torténetet!

Egy nyari napon Toth Istvdn azzal hivott fel benniinket Zalaegerszegrdl, hogy talalt
egy olyan falut Zaldban, aminek még nincsen bekdtoutja: Felsdszenterzsébet. A hir elso
hallasra szinte hihetetlen volt, de ismerve a bekotout-€pitési program koriilményeit, el kellett
hinniink. A programnak ugyanis harmas feltétel-rendszere volt: legaldbb 200 lakos, 50 haz és
zart, falu-szeri telepiilésszerkezet. Marpedig Zaldban, az aprofalvak térségében, konnyen
lehet, hogy valamely falu nem felelt meg egyszerre mind a harom feltételeknek.

Emlitettem, hogy KPM-es életem egyik elsé emléke éppen egy bekdtdut-avatas volt,
de azt hiszem, én valami népi-plebejus géneknek koszonhetden eredendden érzékeny voltam
az eldugott, kis falvak gondjaira. Siettem hat, hogy megismerjem FelsOszenterzsébetet.

A falu az Orség peremén, a két megye bajos, de igencsak hétranyos helyzetii
hatarvidékén van, a Kerka volgyében, Szombathelytdl jo 60 kilométerre, de Zalalovotdl is
majdnem 30-ra. Kerkakutasrol 2 kilométeres bekotout visz Alsoszenterzsébetre, de ott az
aszfaltat véget ér. Onnan a dombra fol még jo 2 kilométer foldut vezet a felso faluba.

J6 id6 volt éppen, s Volgank a foldutaktol ilyenkor nem szokott megijedni. igy
érkeztem a mondott faluba. Lassan végigautoztunk rajta. Egyetlen hosszu utca, kétoldalt tan
30-35 keritetlen porta, a szokéasos melléképiiletekkel, s azok mogott szérii, gyiimolesos. Forro,
nyari délutan volt, egy teremtett lelket sem taldltam a faluban. Végre az utolsé udvarban
mozgast észleltem. Bedvakodtam.

Oreg férfi tett-vett az istall6 elétt. Baratsdggal fogadott. Beszédbe elegyedtiink.

Elmondta, hogy a hazak tobbsége lakott, koztiik sok az 0j épitésti, satortetds épiilet, de
jobbara mar csak az oregek vannak benne, 50-60 ember. A téesz odalent van, Kerkafalvan,
vagy Csesztregen? — mar nem emlékszem. Ok itt mind téesz-tagok. A faluban van vagy szaz
tehén. Most még kint vannak a legeldn, s az emberek is, aki munkabird, valahol a foldeken
dolgoznak. De alkonyatra hazajon a joszag, meg az emberek is, s a frissen fejt tejet neki,
akivel éppen beszélgetek, még az este le kell vinnie a téeszkdzpontba. Lovaskocsival. Ezt
reggel-este, minden nap kétszer megteszi.
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Csondesen mondta, indulat nélkiil. Tiz éve lehet immar, hogy minden nap kétszer
leviszi a tejet a gyljtéhelyre. Télen-nyaron, esOben, hoban, karacsonykor és minden {innepen,
két loval a hagyomanyos parasztszekéren. Azdta nem volt egyetlen szabadnapja sem. Szeliden
hozzatette: Megmondtam az elndknek, én ezt tovabb nem csinalom. Elmultam 70 éves, elég
volt. — Higgadtan mondta, de eltokélten, mintha azt mondana, megjavitom a keritést, vagy
felsoprom az udvart. Mert ennek meg kell lennie.

Gondterhelten indultam haza. A bekotéut-€pitési program 1975-ben gyakorlatilag
lezarult. En ugyan arrél almodtam, hogy folytatodik egy dsszekotdut-épitési programmal, de
ebbdl semmi sem lett. (Ime a bizonysag, hogy nem tthalozat-fejlesztési és szocialis célok
vezérelték azt a programot.) Ennek az utnak a megépitésére ma senki sem ad pénzt a
koltségvetésbol. Hazilag, sajat forrasbol pedig ugyancsak sulyos tétel lenne. De szerencsére
Toth Istvant is feszitette a tenni-akaras, talan hogy 0j funkcidjaban valami latvanyos és
hasznos tliggyel mutatkozzék be, vagy egyszeri emberségbdl, barmi mas indokbdl, de
igencsak szerette volna megoldani a dolgot. Végiil hat a szokasos technikaval nekilattunk. Az
ut akkor még tanacsi kezelésben volt. Megigérte, hogy megrendeli ndlunk az ut alsé rétegeit,
foldmunka, dgyazat, alapozéas. Mi megigértiik, hogy elintézziik az orszagos halozatba vételét.
Utana mar lesz rad jogcim, hogy itatott makadam burkolattal, vagy legalabb egy zaroréteggel
lassuk el.

Az események meglepden gyorsan peregtek. Igy tortént, hogy még abban az évben fel
is avathattuk az utat. Csaladias linnepség volt. Politikai nagysagok nem vettek részt rajta, csak
a helyiek meg az épitok. A szalagvagas utdn az egyik haznal jottiink Ossze, akar egy csaladi
tinnepen. Hazi siiteményekre emlékszem ¢és hdzi borra. Sok kedves emberre, csondes
beszélgetésre. Es a jol végzett munka 6romére.

(2013. junius végén, egy veleméri hétvége sordn ismét elldtogattam
Felsészenterzsébetre. A falu nevezetes utols6 hazaban egy varosbol kikoltozott csalad
biogazdasaga ¢és vendéghdza miikodott. 30 teheniik van, ludak, tytkok, disznok, nyulak, s ki
tudja, hany aprdjoszag még. Didkcsoportokat fogadnak, hogy megmutassak nekik: a tejet nem
a gyarban szintetizaljak. Az a vilag, amit én a 80-as években ott talaltam, régen megsziint. A
t4j szép, a béke a régi, de az ottlakok megoregedtek, meghaltak, a fiatalok elkoltoztek. Az ut
pedig, amit akkor megépitettiink, idékozben tonkrement, s ma sincs ra pénz, hogy feluyjitsak.)

*

Szakmunkasképzés

A kétmegyés igazgatosag megszervezése azt a kétes kovetkezményt is magaval hozta,
hogy mar fomérnokkeént is, késObb igazgatdként még inkabb, egyre tobb id6t és energiat
kellett forditanunk a — mondjuk igy: — miiszakiatlan kérdésekre, és igy én is jobban
eltavolodtam a mérndki tennivaloktol. Volt azonban ennek szamomra kedves oldala is. Mert a
sok-sok nehézség ellenére azért a kozuti szolgalat szakmai szinvonala folyamatosan fejlodott.
Az 1) gépek, 0 technologiak, 1) Uthasznaloi kovetelmények egyre magasabb szakmai
szinvonalat kivantak meg az igazgatosag gardajatol. Igy keriilt sor arra, hogy 1988-ban a TIT
szombathelyi szervezetének kozremiikodésével utlizemeltetd szakmunkas tanfolyamot
inditottunk. A kdzismereti targyakat a TIT erre hivatott oktatoi tanitottak, a szakmai eléadokat
pedig nekiink kellett kiallitani.

Mikor egyiitt volt az oktatdi névsor, a TIT Vas megyei igazgatdja végiil mélyen a
szemembe nézett, s igy szolt:



11

— Az eldirasok szerint minden tanfolyam anyagéban szerepelnie kell egy néhany 6ras
politikai oktatasnak is. Ugy gondolom, a legjobb lenne, ha ezt az eladast te vallalnad.

A kérés teljesen késziiletlenil ért, de hirtelen kedvem tdmadt hozza. Izgalmas iddket
¢ltiink, a vilagpolitika és a hazai kozélet is pezsgett mindenféle varatlan eseménytdl. Bujtuk
az Ujsagokat, lestiik a tévé-radio hireit, kommentarjait. Es bennem akkor egyszerre felfénylett
egy lehetdség, hogy én most a munkasaink el6tt, akiket szinte mindet személy szerint is jol
ismerem, ugy beszélhetek a vilag dolgair6l, mint soha azel6tt senkinek, s ami talan szdmukra
is emlékezetes lesz. Elvéllaltam tehat.

Nagyszert volt. Ott {ilt eléttem vagy 20-25 kérgeskezl férfi, 25 és 40 év kozottiek, és
fesziilt figyelemmel hallgattak. Természetesen nem mondtam nekik semmi olyasmit, ami
tételesen iitkozott volna a hivatalos napi politikdval. De minden mondatomat arra a még
kozépiskolas korombol hozott definicidra alapoztam, miszerint az anyag a tudatunktol
figgetleniil 1étezé objektiv valosag. Marpedig ami az, arr6l nemcsak szabad, de kell is
beszélni. Nyugodtan mondhatom, hogy valdjdban a rendszervaltasra adtam nekik ideologiai
felkészitét. A torténet fOszerepldje azonban nem én voltam, hanem 6k, akik ezt ragyogod
szemmel ittdk magukba.
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Igazgato lettem

Igazgato lettem

Térjiink azonban vissza az idok rendjéhez!

Fonokom, Szabo Zoltan, 1988-ban nyugdijba késziilt. 1986-ban varatlanul azt mondta
nekem:

— Meg kellene gyorsitani belépésedet a partba.

Ertetleniil néztem ra. Tiz évvel ezelbtt, amikor ide keriiltem, én megmondtam neki,
hogy kész vagyok belépni, €s ki is toltottem a belépési kérelmet? nyilatkozatot? Azutan errdl
tobbé egy sz6 sem esett. Mintha azt az trlapot egy kutba dobtam volna. Nekem nem volt
siirgés, hat nem reklaméltam. Most azonban mit gyorsitsak, és miért? — Azt szeretném, —
folytatta — hogy utanam te legyél az igazgatd. — Csak késébb hallottam valakitdl, hogy el6tte
Kulcsarné Erzsi, a fokonyveldnk, aki parttag volt, mar nemet mondott neki.

fgy tortént, hogy 1987-ben beléptem a partba.

A tagfelvételre egy alapszervezeti taggyiilésen kertilt sor. Ott iiltem az eldtt a vegyes
tarsasag elott, akiket mar kordbban bemutattam. Koztiik olyan is volt, akit én beszéltem ra a
belépésre, hogy legyen az alapszervezetben néhdny olyan értelmes ember is, akire adott
esetben szamitani lehet. A varosi partbizottsag kikiildottje — velem-koru jofeji mérndkember
— azzal ajanlott felvételre a dontéshozo tagsagnak, hogy:

— Kar, hogy a part korabban nem épitett batrabban az ilyen emberekre.

Folrémlett bennem egy régi emlék. Edesapam, a Magyar Radié fémunkatarsa, a
legjobbnak mondott magyar radidriporter, nem volt tagja a Magyar Dolgozok Partjanak.
Gyanus értelmiségi volt, tandrember, a parasztpart tajarol érkezett. Akik vidéki utjaira
elkisérték, a sofdr, a technikus és a kabeles — gyakran volt igy, hogy azok mind parttagok
voltak, csak 6 nem. 1956 szeptemberében azonban végre 6t is felvették tagjeldltnek, szinte
Rajk Laszloék ujratemetésével egyidoben, egy honappal a forradalom elétt. S akkor az
illetékes elvtars azzal ajanlotta Ot a tagsagnak felvételre, ,,az volt a baja a partnak, hogy az
ilyen emberek nem keriiltek a tagok soraba.” Ez visszhangzott bennem a taggyiilés alatt. En is
apam méltatlan utdda lennék? — Folvettek.

Ezek utan nem volt mas kampany-feladatom, mint megnyerni a miniszterhelyettes
joindulatat. Egy tiveg itallal a kezemben megkérdeztem tdle, alkalmasnak tartana-e engem az
igazgatol székre, mert nem szerettem volna, ha a varosban €16, koron kiviili rivalisom a
fénokommé lett volna. A miniszterhelyettes rokonszenvérdl biztositott.

fgy lettem 1988-ban kozuti igazgato.

Utéiratként a torténetnek van néhany apro fliggeléke is.

*

Latogatas Horvath Miklosnal
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Természetes, hogy beiktatdsom utan felkerestem Vas megye elsé emberét, a megyei
partbizottsag elsé titkarat. Nyugdijba vonuld elédomnek, Szabd Zoltannak hasonloképpen
protokolldris kotelessége volt, hogy meglatogassa. Egyiitt mentiink. Horvath Miklds elvtars
ismert kiss€ merev modoraban, de baratsagosan fogadott. Egy kavé mellett elbeszélgettiink az
ilyenkor szokasos dolgokrol, egészség, tervek a jovore, stb. Szabd Zoli magéan jelleg
elképzeléseirdl beszélt, én természetesen foleg az igazgatosag és a kozlekedés ligyeirdl. A
nagypolitikarél — glasznoszty, peresztrojka! — nem esett szo. Kinos is lett volna, mert
egyértelmi volt a tendencia, s ez nem éppen a Horvath elvtars altal képviselt vonal sikereit
igérte.

A beszélgetés akkor vett meglepd fordulatot, amikor Horvath elvtars Szabd Zoltanhoz
fordulva a régi dolgokat kezdte emlegetni, amikor még egyiitt dolgoztak a varosi
partbizottsdgon. Szabd Zoltan ugyanis — mint emlitettem mar — a varosi bizottsag egyik
titkdra, Horvath Miklos helyettese volt, onnan keriilt az igazgatosag vezetdi székébe. Majd
nem sokkal a mi igazgatosagi beléponk utdn Horvath elvtars is eldre 1épett, varosibol megyei
elso titkar lett. Most alig ejtettek néhany szot ezekrdl az emlékekrdl, Horvath Miklos azonnal
Kozma Laszlot kezdte emlegetni, mégpedig olyan haragos indulattal, mintha friss sérelmekrol
lenne sz6. Tizenkét év sem volt elég, hogy elhomalyositsa benne azokat az igazsagtalan és
priid vadakat, amikkel annak idején szétrobbantott egy eredményesen miikddo szervezetet €s
szakmai egylittmtikddést.

Ezoéta a beszélgetés Ota kétszer annyi idO, éppen egy negyedszazad telt el, zsufolva a
magyar ¢és a vilagtorténelemben is jelentds eseményekkel. Sok tapasztalattal szolgaltak ezek
az évek nekem is, de mindnyajunknak is. Sosem hittem volna, hogy ennyi idé (Hanyszor
hallottuk, hogy az ,atkos Horthy-korszak™ 25 évig tartott!) mennyire nem elég sem az
emlékezet megkoptatdsahoz, sem az Onvizsgalathoz. Két évvel késébb Vas megyében is
lezajlott a partértekezlet. Résztvevd szemtanuktol hallottam, hogy Horvath Miklds teljesen
Osszetorve lilte végig a hajnalig tartd ¢éles vitat. Ez engem kissé Kadar Janos tragikus végére
emlékeztet.

Kinevezésem politikai visszhangjanak volt még egy bizarr epizddja, ami egy kis
Lenin-szoborhoz kotédik. Evekkel korabban egyik kollégamtol, aki valami csoportos
utazason eljutott Moszkvaba, hazatérve megajandékozott engem egy 8-10 centiméteres Lenin
szobrocskaval. Nekem ilyen soha nem volt, sosem vagytam ra, de visszautasitani nyilvan nem
lehetett. A szobam faldn egyébként, irdasztalommal szemben egy ismert Széchenyi-kép
fliggott. A Lenint megkdszontem, és betettem az liveges konyvszekrénybe.

Mikor a fomérndki szobabol at kellett koltdznom a szemkozti igazgatdi irodaba, a
Széchenyi-képet természetesen vittem magammal. Volt fénokom irdasztala folott egy Lenin-
kép fiiggott — mint festmény is sziirke, jokedvet szaggatd kép. Ezt leakasztottam, helyére
foltettem az én Széchenyimet, a Lenin-szobrocskat pedig ugyantigy betettem a kdnyvespolc
sarkaba.

Masnap délben vidékrdl érkeztem haza. Szabd Zoltan ott vart a titkarsagon. Bejott
utdnam az irodaba €s becsukta az ajtot. Aggodalmasan mondta:

— A partbizottsag folyos6jan mar mindenki azt besz¢li, hogy neked elsé dolgod volt
levenni a Lenin-képet a falrol.

Ektelen méregbe gurultam. Azonnal hivattam a parttitkart, akit joindulati, de puha
embernek ismertem. Kifakadtam elétte is, el6dom és a titkarsagi dolgozok el6tt talan kissé
még talozva is indulatomat, és azzal bocsatottam el, hogy most menj a parbizottsagra, és
meséld el mindenkinek, miféle pitianer és aljas pletykalkodas folyik itt.

A dolog egyébként nem lepett meg tlsdgosan. Volt az igazgatdsagon két-harom
joakarom (példaul a személyzeti vezetd), akik tudtdk, hogy munkdjukrol, emberségiikrol
miként vélekedem, de erdsen partos multjuk miatt szinte érinthetetlenek voltak. Most
azonban, a valtozo idokben és 11j ,,hatalmam™ miatt hirtelen elvesztették biztonsagérzetiiket.
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Ezekkel szembe kellett néznem. Némi idObe keriilt, de kihasznalva az akkoriban ismét
kiélezodd 1étszam-takarékossagi kovetelményeket és kiilonféle nyugdij-kedvezményeket,
rovidesen sikeriilt megszabadulnom t6liik.

Az Uttérvény és az Utalap

Az 1980-as évek végének arvizként Orvényld valtozéasai természetesen a koziti
szakmat sem hagytak érintetleniil. Ennek egyik eldszele volt, hogy sok-sok eldkésziilet,
tobbszori nekifutas utdn az 1962. évi 21. térvényerejli rendelet helyett végre megsziiletett az
6j Uttorvény, a Kozati kozlekedésrdl szolo 1988. évi 1. torvény.

Magyarorszagon az elsé magasszintli jogszabdly, ami az utakkal foglalkozik, Méria
Terézia 1772-ben kibocsatott kirdlyi rendelete volt. Az altala 1étrehozott megyei mérnoki
hivatalok egészen 1873-ig fenndllottak. Az 1876. évi XXXIII. toérvény létrehozta az
Allamépitészeti Hivatalokat, amik 1950-ig miikodtek. Az elsé magyar kozati torvény a
kozutakrol és a vamokrol szolo 1890. évi L. térvény volt. Ezt véltotta fel 1962-ben az Elnoki
Tanacs altal kibocsatott 21. sz. torvényereji rendelet, ami minddssze 10 paragrafusbol,
Osszesen 22 bekezdésbdl allt. Nem tudom, mikor és ki vetette fel eldszor, hogy ezt az
elnagyolt, feliiletes rendeletet igényes €s részletes torvénnyel kellene felvaltani, de mi teriileti
fomérnokok mar a 70-es évek elején errdl éabrandoztunk. Ebben az 4brandozasban
természetesen volt sok fiatalos és kivagyi nagyotakaras is, de nagyon igaz volt, amibdl
kiindultunk, vagyis hogy a motorizacié koraban meg kell teremteni ennek az 0j életmodot
hozo jelenségnek a jogi alapozédsat is. A KRESZ szabalyozza ugyan magat a gépjarmii-
kozlekedést, de az ehhez sziikséges utak és uthalozat kialakitdsa arra alkalmas uttorvény
nélkiil nem lehetséges. Vagy legaldbb is nagyon bonyolult és bizonytalan.

A szocializmus viszonyai kozott azonban egy Uj torvény meghozatala korantsem
egyszertien attol fliggott, hogy az sziikséges-e. Mint az élet minden teriilete, ez is teljesen at
volt politizalva, s 0j torvényre csak akkor volt kilatas, ha azt a partkdzpont is sziikségesnek
itélte. Maga a parlament miikodése is csak egyfajta szinjaték volt. A képviseldk nem
hivatasos politikusok voltak, hanem tarsadalmi munkaként, mellékfoglalkozasban lattak el ezt
a politikai megbizatast. Ett6l egy-egy konkrét torvény tartalmédban még lehetett jo, ha a
torvény-elokészitd apparatus jo munkat végzett. Az orszaggylilés altaldban évente kétszer
harom napot {iilésezett, s ez alatt rovid, tobbnyire formalis vita utdn szdmos torvényt
elfogadtak. De hogy mir6l sziilessék torvény, azt a partkdzpont és az Igazsagiigyi
Minisztérium dontotte el.

Az uttorvényrdl szolé kezdeményezésnek eldszor ezeket a forumokat kellett
megjarnia. A késlekedés oka pedig egyebek kozott az volt, hogy nagyon nehezen sikeriilt
eldonteni, sziilessen-e Onalld uttdrvény, avagy egy atfogd torvény szabalyozza a kozuti
kozlekedés egész korét, beleértve az utak iigyeit is. Végill ez az utdbbi allaspont
gyOzedelmeskedett, s igy késziilt el az a terjedelmes €s — divatos szoval élve — salataszerii
jogszabaly, amit a Kozuti kozlekedésrdl szold 1988. évi 1. torvény néven ismeriink.

A torvény el6készitésében — szombathelyi kdzhti igazgatoként — nekem természetesen
semmi szerepem sem volt, a parlamenti szavazas alkalméval azonban ott {ilhettem a karzaton.
A minisztérium illetékesei ugyanis gy gondoltak, megtisztelnek benniinket azzal, hogy részt
vehessiink ezen a korszakalkotdo eseményen. Nekem azonban volt egy masik szalam is, ami
ehhez a parlamenti naphoz kotott.
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Néhany héttel korabban, valamikor 1987 decemberében felkeresett Szombathely egyik
orszaggyilési képviseldje, egy fiatal mérnok az Elelmiszeripari Gépek Gyarabol. Arra kért,
hogy torvényhozoi ténykedéséhez adjak neki némi szakmai timpontot. Magyarazzam el neki,
mi miért van Ugy a térvény normaszévegében, ahogyan. Rokonszenves, értelmes fiatalember
volt, kellemesen elbeszélgettiink. Megtudtam t6le, hogy az 1985-0s valasztasok el6tt, amikor
elsé alkalommal kellett valasztokeriiletenként legalabb 2-2 jeloltet allitani, a Hazafias
Népfront varosi bizottsaga 6t szemelte ki egyik jeloltjének. Fiatal volt és miiszaki ember —
tehat tobb szempontbol értékes a vélasztasi statisztika szamara. O pedig érdeklédéssel vallalta
a feladatot. Meg is nyerte a valasztast, igy lett bel6le a rendszervaltod parlament képviseldje.

A szavazas napjan egyiitt utaztunk Budapestre, s utk6zben bizalmasan, j6 hangulatban
beszélgettiink az egyre izgalmasabba valo politikai életrél. A Kossuth Lajos téren elvaltunk: 6
ment az iilésterembe, én a karzatra — soha tobbé nem lattuk egymast.

A nap hése azonban az 0j torvény lett, amit kollégdk egymds kozott, a karzat
folyosojan hevesen megvitattunk egymassal. Mar akkor sem volt egyértelmi a véleményiink
rola. Salata-jellegébdl fakadéan nem teremtett tiszta helyzetet, s kimaradt beldle sok olyan
szempont, aminek hidnya néhdny ¢év mulva fijdalmasan megnehezitette az tthalozat
fejlesztését. Azota sok modositason esett at, amitdl alapvetéen sajnos nem lett jobb. Ennyi év
utan Ugy latom, az a térvény a szocialista térvényhozas egyik utols6 terméke volt. Bizonyos
mértékig mar az 1j idok szellemét képviselte, de zomében mégis a régi idoket idézi. Azok a
torvények, amelyek par évvel késobb sziilettek, koztiik a kornyezet €s a természet védelmérol,
vagy a terliletrendezésrdl szolok, sokkal erételjesebben képviselik azt a szellemet, amit nem
csupan a piacgazdasag bekdszonte, hanem egyebek mellett a kdrnyezet-szemlélet térhoditasa
¢s a globalizacié hozott magaval, s igy ezekkel a torvényekkel szemben az uttérvény, noha
modern infrastruktirdnk egyik alapdgazatit kellene sikerre segitenie, sajnos jelentds
hatranyban van.

Az 1990 koriili évek masik nagy jogszabalyi tjdonsaga az Utalap létrejotte volt.

Még a nagy aszfaltszOnyegezésekkel kapcsolatban emlitettem, hogy a kozutak
fenntartdsanak és fejlesztésének fedezetét az allami koltségvetés nyujtotta, azért tehat évrol
évre Ujra meg Ujra meg kellett kiizdeni, s e kiizdelem sikere a 70-es évek elmultaval egyre
kétségesebb lett. {gy meriilt fel mar a 80-as évek kozepén az a gondolat, hogy valami
automatizmusra lenne sziikség, s kézenfekvd volt az a kiilfoldon itt-ott alkalmazott megoldas,
hogy az ilizemanyag arabol kapjon részesedést az Uthaldzat. Hidba voltak azonban mar
miikod6é példak, a magyar pénziigyi kormanyzat sokdig semmi hajlandosagot sem mutatott
ennek kidolgozasara. Mar dr. Nagy Ervin is sokat kiizdott ezért, de végiil csak 1992-ben
sikeriilt elfogadtatni az errdl szol6 torvényt.

A megoldas lényege az volt, hogy az ilizemanyag arabol egy meghatarozott részt
automatikusan az Utalap szamldjara kellett 4tutalni, igy az mar a forrasnal elkiiloniilt a
jovedéki adotol és a forgalmazot illetd kereskedelmi artdl. Ennek indoklasa egyszerli és
logikus: aki lizemanyagot vasarol, az a felhasznalt lizemanyag mennyiségével aranyosan veszi
igénybe az uthalozatot, tehat méltanyos, hogy hozzajaruljon annak {izemeltetéséhez ¢és
fejlesztéséhez. Aki pedig nem kozuti kozlekedés céljara vasarol iizemanyagot — jellemzden a
mezdgazdasagi és épitdipari gépek tulajdonosai —, az kelld igazolas alapjan utdlag visszakapja
az 6t megilletd Osszeget.

A kozuti szervezet szamara ez a megoldas nagy biztonsagot jelentett. Az egész szakma
fellélegzett és bizalommal telt el! Mignem az 1998-ban hivatalba 1épd jobb-kdzép kabinet ugy
nem talalta, hogy az Utalap — és az annak mintdjara id6kozben létrejétt egyéb hasonld
konstrukciok — tulsagosan nagy Osszegeket vonnak ki a fiskalis kormanyzat illetékességi
korébdl, s ezért az Gsszes ilyen jellegli finanszirozasi konstrukcidt megsziintette. A politika
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tehat ismét maga ala gyfirte az utak, a kozhasznii halézatok iigyeit. Erthetd, de oriilni nem
tudtunk neki.

A kozutak szamara tehat maradt ismét a régtdl fogva jol ismert maradék-elv, ami az
orszag egyre szoritobb forras-gondjai kozott a cigdny lova perspektivajat vetitette eldre.

*

Epizodok a rendszervaltas idejébol

A rendszervaltas — vagy talan inkabb személyteleniil: rendszer-fordulat? — benniinket
is teljesen késziiletleniil ért. (Hogy ez a valtas valojaban hosszan elnyul6 valtozas lesz, azt
meg végképpen nem gondoltuk.) Kétségtelen volt, hogy mas vilag jon, de hogy miben lesz
mas, mennyire lesz mas, azt senki sem tudta. Optimista voltam. Egyet sajnaltam, hogy nem
voltam ott a lakiteleki satorban, noha fogalmam sem volt réla, mi volt az, kik szervezték és
milyen alapon. De ahogy ott voltam a Sztalin szobor ledontésénél, ebben a satorban is ott
kellett volna lennem — gondoltam akkor. S annal inkabb, mert Csodri Sandor emléke
didkkorombdl ezekben az években felparazslott, Sandor egyre nagyobbra nétt. Folydiratanak,
a Hitelnek, ha nem is kezdettdl, mert csak par honap késéssel értesiiltem rodla, de eléfizetdje
voltam (vagyok, s6t két irasom meg is jelent benne). Hallatlan izgalom vett rajtam erot.

1989 6szén az egész orszag az MSZMP megyei partértekezleteire késziilodott. Bizarr
dolog, de egy napon valaki azt mondta nekem:

— Meg kéne alapitani a part Vas megyei reform-szarnyat. Te lehetnél az elnoke.

Nos, nem ez volt az igazi inditék — a lelkiismeretemmel nem tudtam tisztdba jonni.
Végil levelet irtam partitkdrunknak, s emlékeztettem, sose titkoltam demokratikus
meggydzddésemet, most pedig erdsen kétlem, hogy ,,a mi kiild6ttiink” valéban a mi
véleménylinket fogja-e tolmécsolni. ,,Bizom abban, hogy a magyar népnek elég ereje és
szerencséje lesz, hogy a valsdgbol megtalalja a kivezetd utat. Ezt a folyamatot kivanom
munkdval, tiirelemmel, és adott esetben véleményem hangoztatasaval is tdmogatni.” — irtam,
¢s bejelentettem, hogy kilépek az MSZMP-bdl.

Ezutan egy sérv-mitétre korhazba kellett fekiidnom, s utdna két hétig még otthon
labadoztam. A korhazban voltam éppen, amikor sor keriilt a Vas megyei partértekezletre. De
az ottani események nagyon fontosnak tlintek. S valoban fontosak voltak annyiban, hogy
valdsaggal széthullott a megye hatalmi szerkezete, és akik addig fontosak voltak, egyszerre
marionett-figurava lettek. Rajuk t6bbé nem kellett figyelniink.

Masrészt viszont egyszerre ott alltunk szinte mezteleniil, egy léglires térben,
iranyvonalak, sorvezetok nélkiil. A parlament sorra hozta az 0j torvényeket, a levegd szinte
forrott az 0j fogalmaktol, s nekiink talpon kellett maradni.

Rendre jottek példaul a minisztériumbol a 1étszamcsokkentésrdl szold instrukciok.
Keserves hezitalas utan jutottunk arra a dontésre, hogy mindazokat, akik egy meghatarozott
napnal kordbban sziilettek, minden személyvalogatas nélkiil, korengedményes nyugdijba kell
kiildeniink. Ez még mindig humanusabb, mint a [étszamcsdkkentésnek barmilyen mas maodja.
Es el is kiildtiik éket. Volt, aki 6rommel fogadta a dontést, és utana ¢€letrevalonak bizonyult,
¢s még sokaig prosperalt a miihelye, amit akkor a gardzsaban nyitott. De bizony akadt egy-
kettd, aki utdna az utcan a koszonésemet sem fogadta.

Masik otletem az volt, hogy folajanlottam az iroda nddolgozodinak: fizetésemelés
helyett valasszdk a részmunkaiddt. Nem egészen értem még ma sem, hogy ez senkit sem
csabitott, ilyen munkaviszony-valtozasra nem keriilt sor.
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Jottek mas megtakaritasi 0sztonzések is, mikdzben példaul rendelet sziiletett, hogy a
jovoben az atkelési szakaszokat is az igazgatosagnak kell télen-nyaron takaritania, jollehet ez
évtizedek oOta tanacsi feladat volt. Pénzt pedig egy fillért sem kaptunk ra.

Ekkor tortént, hogy valaki szemet vetett Szombathelyen a 86. sz. féut Kérmendi ti
szakaszan egy fél hektarnyi zold teriiletre a Perint patak partjan. Valami autdszalont, vagy
hasonld vallalkozast szeretett volna ott inditani. A teriilet azonban a magyar allam
tulajdonaban, a mi kezelésiinkben volt. Hajdan ugyanis az ut a patak partjat kovette, de egy
nyomvonal-korrekcié folytan ez a teriilet az uton kiviilre keriilt. A burkolat még megvolt
rajta, de csak az utca gyerekei hasznaltak labtenisz-palyaként. Az dnkormanyzat kérdésére azt
feleltiik, hogy nekiink nincsen ra sziikségiink, majd egy otlettdl vezéreltetve azt mondtuk, ha
harom évre vallaljak, hogy tovabbra is ellatjdk az atkelési szakaszok takaritasat, atadjuk a
teriiletet a varosnak. Az Osszeget legjobb tudasunk szerint kiszamoltuk, hogy jol is jarjunk
vele, s jogtanacsosunk is rabdlintott a megéllapodasra.

Az lizlet 1étrejott, s én szinte el is felejtettem az egészet. Mignem egy-két év mulva
lizenetet kaptam a megyei iigyésztol, hogy latogatndm meg hivatalaban. Sose jartam az
ligyészségen, nem dallitom, hogy ezuttal 6rommel kerestem volna fel. Az ligyész erre az
ingatlan-iigyre volt kivancsi. Nagyon kulturalt hangnemben, szinte beszélgetés formajaban
tette fel a kérdéseit, de vilagos volt, hogy nem babra megy a jaték. Végiil azzal valtunk el,
hogy t4jékozodni fog a Legfobb Ugyészségen.

Bevallom, nyugtalanul vartam a fejleményeket. De nem tortént semmi. Az iigyész
tobbé nem jelentkezett.

Ide kivankozik még egy izgalmas torténet. Mint 01j igazgato, egyszer meglepd telefont
kaptam. Egy asszony azzal hivott fel a Vorosmarty utcabol, hogy siirgdésen beszélni kivan
velem, mert az utca lakoi tiintetésre €s kozlekedési blokadra késziilnek.

A torténet visszanyulik a 70-es évekbe. Az a bizonyos megallapodas Szombathely uj
foutjairdl, amit beiktatdsom napjan irt ald a KPM, a varos és a megye, a 87-es fout uj
nyomvonalat Kdszeg felé a Vordsmarty utcaban jelolte ki. Ez az utca mintegy 16-17 méter
sz¢les, csondes utca volt, kétsavos burkolattal és két oldalan fasorral, elején tobbszintes,
Kijjebb zartsoru, de foldszintes beépitéssel. Akkoriban nem voltak kételyeink, hogy az ilyen
III. Napoleonhoz méltd varosrendezési megoldasokat a kor megkivanja, s az egyéni
szempontokat ald kell rendelni a kozosségi érdeknek. A fasorokat tehat kivagtuk,
megépitettiik a 4 savos Uttestet, s a hazfalakig még kényelmes jardara is maradt elegendd
hely. Ime, Szombathely gazdagabb lett egy sugartttal!

Igenam, de a dinamikusan novekvd forgalomban az autdbuszok és a tehergépkocsik
szlikségszerlien a sz€ls6 sdvokat hasznaltdk, mig a kiépitett z6ldhullamban a belsé savokon a
személyautok gyakran valdsagos versenyeket rendeztek, hogy idejében megeldzhessék a
lasstibb nehézjarmiiveket. Bevallom, magam is gyakran részt vettem ebben a versenyben.

De miutan a 80-as évek végére a civilek nemcsak felbatorodtak érdekeik
érvényesitésére, hanem a Bds-nagymarosi példa nyoman szinte divattd lett a demonstracio,
igy a Vorosmarty utca lakoi is felemelték a hangjukat. Elegiik volt a zajbol, porbol,
rezgésekbdl, a hazfaltél 2,5-3 méterre diiborgd kamionokbol, autobuszokbol. Ugy déntéttek,
hogy kanapéikat kihordjak az utcara és a sz€1s6 savokat igy fogjak blokad ala venni.

A joindulata asszony telefonja utdn, aki mindenképpen szerette volna elkeriilni a
botranyt, azonnal a helyszinre siettem. O részletesen ismertette a helyzetet, s6t még meg is
hivott, hogy koltozzem egy hétre az & utcai szobdjaba, igy személyesen szerezhetek
tapasztalatokat.

A botranyt én is szerettem volna elkeriilni. De mit tehettem? A varos nélkiil nem
Iéphettem, hiszen az utca ko6zds ligylink volt, kozos dontés vezetett ehhez a helyzethez.
Mindenesetre megigértem a lakoknak, hogy nagyon gondosan megvizsgéljuk az iigyet, és
csak veliik egyetértésben fogunk donteni. Aztan elemeztiik a forgalom nagysagat és jellegét, s
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ugy talaltuk, hogy noha barmi engedmény a forgalom hatranyara lenne, némi alkura azért van
lehetdség.

fgy keriilt sor életem valdsziniileg legfarasztobb fellépésére. Igazi ,,one man shaw”
volt, noha a pddiumon mellettem iilt a vérosi tanacs illetékese is. O azonban olyan mélyen
hallgatott, mintha valami kiilf6ldi megfigyel6 lett volna. Fiatal munkatarsam, Temesi Kinga
pedig, akit forgalomtechnikai szakértoként még oda iiltettem, csak szabvanyismeretével volt
tamaszom, és a jegyzeteket készitette. Nekem viszont tobb mint 3 6ran keresztiil kellett
allnom a lakok ostromat. Elkeseredett és felhaborodott kozosség volt. Lassan-lassan minden
megértésem ¢és rokonszenvem feléjiik fordult, de szinte teljesen tehetetlennek éreztem magam.
A 3 ora alatt a frontalis tAmadasbol lassan vita alakult ki, majd az 6 beletorodésiikkel egytitt
kezdtiik keresni a lehetOségeket.

Végiil abban allapodtunk meg, hogy kisérletképpen lezarjuk és parkolova jeloljiik ki a
sz€ls6 savokat, csak a csomopontokban hagyjuk meg az osztalyozokat, s meglatjuk, mire elég
igy a két belso sav.

A viharos lakossagi forum teljesen kimeritett. Kinga is elfaradt, pedig 6 nem allt fent a
bastyan és nem vitatkozott. Férje is olyan tiirelmetleniil varta mér, hogy végiil érte jott. gy
aztdn harmasban beilltiink valahova egy pohar {iditd sorre, s ott beszéltik meg, mit is
tehetlink. Mésnap virdg-konténereket vasaroltunk, s a sziikséges kresz-tdblakon kiviil azokkal
zartuk le a sz€lsO savokat. Riick-Bau magyar mddra — gondoltam, s Oszinte érdeklodéssel
vartam az eredményeket. Nagy megkonnyebbiiléssel és 6rommel tapasztaltuk, hogy a lakok is
kielégitonek taldltdk ezt a megoldast, és kozlekedési dugok sem keletkeztek. SOt miutan
megsziint a versenyfutds lehetdsége, a forgalom felvett egy lassubb, egyenletesebb iitemet.

Kozben a tarcanal is zajlottak az események. Amikor megalakult az 0j kormany, és a
miniszteri sz€ket Siklos Csaba foglalta el, Kalnoki Kis Sandor, aki addig miniszterhelyettes
volt, helyettes allamtitkari cimet kapott. Szdmunkra tehat ezen a szinten nem tortént személyi
valtozas. Helyreallt azonban a régi felépités, és a Kozuti féosztaly vezetdje Regds Szilveszter,
helyettese Szalai Béla lett. En Regls Szilvesztert korabban, mint a Betonutépité Vallalat
osztalyvezetdjét, csak nagyon tavolrdl ismertem. Egyszer azonban egy ko6zds baratunk
0sszehozott benniinket, hogy 6t, mint az MDF szakpolitikusat, lassam el informacidkkal a
kozhti igazgatosagi teriiletrél. Nyilvan nem én voltam az egyetlen, akinél tajékozodott, de
talan én is szolgaltam neki hasznos informaciokkal. Természetesen igyekeztem meggydzni,
hogy az 1983-as atszervezés, a megyei rendszer felszamolasa semmi elénnyel, de annal t6bb
hatrannyal jart. (Ezt egyébként Kalnoki Kis Sandornak is tobbszor kifejtettem.) Es altalaban is
optimista hangulatban beszélgettiink, remélve, hogy a kiiszobon allo rendszervaltas a
kozlekedés, ezen beliil az utligyek rendbetételét hozza, s Gijra elindulhat az a szerves fejlddés,
ami a 80-as évek elején brutalis hirtelenséggel megszakadt.

Ha emléksziink még az MDF vaélasztasi programjara, az egy kis fehér flizet volt,
amiben a kozlekedésre alig néhany sor jutott, de ismerve az orszdg akkori gondjainak
Operencids tengernyi mélységeit és az iiveghegyhez mérhetd halmazat, ezen nem
csodalkoztunk, s valtozatlanul reménykedtiink. A valasztasok, €s a minisztérium
Ujjaszervezése utan ugyan érkeztek olyan hirek, miszerint a tarcan és a fOosztalyon beliil
korantsem teljes az Osszhang, de a szebb jovoben bizva ezt is a kezdeti nehézségek, az
Osszecsiszolodas rovataba jegyeztiik.

Ma is Ggy gondolom, hogy akkor nemcsak a kozlekedésben, de az egész orszagban
egy nagyon érzékeny, kettds feladatot kellett (volna) megoldani: a rendteremtés és a
demokratizalas kettds feladatat. Az el6bbi kemény kezili iranyitast kovetel (mégpedig minden
szinten ¢és feleldsséggel! — ez a szubszidiaritds), az utobbi pedig minden vélemény
figyelembevételét kivanja meg, s e kettd sokszor szemben all egymassal. Tudhat6 volt tehat,
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hogy ezek egyiitt csak egy nagyon keskeny Osvény mentén simithatok Ossze. Azt hiszem,
késobbi kudarcaink és kisiklasaink nagy részben éppen annak tudhatok be, hogy nem talaltuk
meg ezt a keskeny O0svényt. Mindenesetre 6rommel fogadtuk, vagy én legalabbis 6rommel
fogadtam a hirt, hogy helyreallitjdk a megyei igazgatdsagi rendszert. Es azt is folemelt fejjel
fogadtam, hogy az ujjaalakuld igazgatdsagok vezetdit palyazati uton fogjak kivalasztani.
Biztam ¢és hittem a palyazati rendszerben, s reméltem, hogy addigi eredményeim ¢€s a jovOrol
alkotott elképzeléseim elég municiét adnak, hogy a vezetéi megbizatist ujra elnyerjem.
Olyannyira igy gondoltam, hogy ¢én magam biztattam tehetséges ¢és ambicidzus
munkatarsaimat, hogy palyazzanak ok is.

Colas, Stuag, Scetauroute

Ebbdl az idébdl be kell szdmolnom még egy izgalmas, Gjszerli lehetéségrol. Emlitett
onallosagunkbol az is kovetkezett, hogy vallalkozasokat is indithattunk. Akkor is, ma is
furcsanak és valojaban a joggal 0sszeegyeztethetetlennek tartom, de akkor ezt senki és semmi
nem tiltotta, s6t benne volt a levegdben. Hiszen ha az allami tulajdonban 1évé vallalatok,
illetve azok vezetdi hirtelen ugy 1éphettek fel, mint 6nallé magantulajdonosok, ugyan miért ne
tehette volna meg ezt egy koltségvetési szerv is? Annal inkabb, mert arra hatdrozottan
0sztonoztek is benniinket, hogy vallalkozasként is mikodtethetd tevékenységeinket,
egységeinket alakitsuk valodi vallalkozasokka. Igy jott létre tobb igazgatosagon is a
forgalomtechnikai, vagy a gépészeti részlegekbdl kisvallalkozas. Burkolatfestd csapatunkbol
Szombathelyen is kisvallalkozas alakult (pontosabban: megfeleld nyomassal alakittattunk).

Kinalkozott azonban ennél izgatobb lehetdség is.

A Nyugat-Eurdpa technolodgiai eldnyeit illusztralo geotextilia és a bitumenemulzid
utdn szamomra a kovetkez0 nagy ¢élmény a rugalmas aszfalt-dilatacio volt. Egy napon
ismeretleniil felkeresett engem Wolfgang Grabner ur, a Giisting-i Colas Austria GmbH
képviseldje, és meghivott egy termékbemutatéra Wagrain-ba, a Tauern autopalyan épiild
Thorma Joint munkalatok megtekintésére.

(Az utazds csemegéje az volt, hogy miutan a csoportot szallit6 mikrobusz
Sopron/Klingenbach hataratkel6hely osztrak oldalan vart benniinket, én Volgdmmal csak a
hataratkeléhelyig mentem, hogy majd harom nap mulva ugyanott szalljak bele vissza. A
hataratkel6helyen kis kofferemmel gyalog keltem at. Ez pedig azzal jart, hogy azon a 2-300
méteren ahany magyar hatardrrel, vagy vamossal taldlkoztam, azok mindannyian ellendrizték
okmanyaimat és csomagomat. Soha ennél jobban at nem vilagitottak engem!)

Gyonyori koratavaszi, marcius eleji id6 volt, a Tauern hegységben ragyogoan siitott a
nap, s mi, a kiszemelt 7-8 magyar szakember, néhany gyonyori napot toltottiink el a Stille
Nacht sziilévarosaban, s mellesleg megtekintettiik a Lichtenstein Klamm szurdokhasadékaban
diiborogve lezudul6 tavaszi gleccserpatakot is.

A bemutatott eljards 1ényege, hogy a kérdéses hid végén, ahol a 10 cm nagysagrendii
dilataciés mozgast fel akarjuk venni, 50-70 cm szélességii arkot vagunk a burkolatba. Majd
ezt gondosan Kkitisztitva és kiszaritva tisztdra mosott, egyszemcséji zuzalékkal toltjiik fel,
hézagait pedig forré modifikalt bitumennel toltjiik ki. Ez a szerkezet vizzar6, és kelléen
rugalmas, hogy felvegye a hidszerkezet hdmozgasat. A technoldgia kulcsa a specialis gépi
berendezésben és szerszamokban, a felhasznalt anyagok kifogastalan mindségében és a
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szigoru technoldgiai fegyelemben rejlik. Elonye, hogy az utburkolat folyamatos marad, és a
beépitett szerkezet nem kivan semmi kiilonleges karbantartast.

Az eljards nekem olyannyira megtetszett, hogy javasoltam a Colas Austria GmbH.
igyvezetdjének, Herbert Buchta urnak, hozzunk létre egy vegyesvallalatot. Ok adjak a
technologiat, szallitjak a bitument, mi pedig, a Szombathelyi Kozuti Igazgatdosag adjuk a
legénységet €s biztositjuk a tiszta kdanyagot. Az Interag Rt. (Grof Jend és Sziics Gyorgy)
kozremiikddésével hosszas targyalasok kezdddtek, amelyek végiil Bécsben, a Shell Kozép- €s
Kelet-europai igazgatosagan fejezddtek be. Az elegans székhazba belépni, a cég vezetd
jogtanacsosaval targyalni — ez egyszerre dagasztotta keblem biiszkeséggel, de ugyanakkor
gyomrom is gorcsbe szorult. (Kisérém kedves és hliséges jogtanacsosunk, dr. Téth Marianna
volt.) Nehéz volt megszokni ezt a 1égkdrt. Annal inkabb, mert a targyalasok lefolytatasahoz és
a szerz6dés megkotéséhez anyaminisztériumunk, a KPM — vagy hogyan hivtak akkor éppen?
— semmiféle segitséget nem nyujtott. En jartam el a Pénziigyminisztériumban, és kaptam meg
a felhatalmazast, hogy az 5 f6s magyar gardat foglalkoztato vallalkozast megalapithassuk.

Ezt kovetéen 4 fizikai munkasunkat és a vezetdjiikké kinevezett Gellén Tibor
gépészmérnokot 2 honapra kikiildtiik Ausztridba, hogy ott a Colas betanitsa 6ket. Munkéjukat
olyan jol végezték, hogy a Colas tovabbi egy honapra még kdlcsonkérte a csapatot. Utana
kezdddott meg a hazai munka, aminek azonban mar korantsem volt ilyen egyértelmi a sikere.
Az uzsai kdbanya ugyanis nem szallitotta a megkivant tiszta zuzalékot, s bizony munkasaink
fegyelme is visszahanyatlott a hazai szinvonalra. Igy vegyesvéllalatunk elég hamar elhervadt
¢és kimult.

De nemsokara wjabb, hasonlé kisértés ejtett rabul minket. Ennek hatterében két
koriilményt kell megemliteni. Egyik, hogy a sarvari és a Nagykanizsa mellett allo6 pdzvai
C25-6s aszfaltkeverdnkkel végzett tevékenységilinket a vallalati szféra mind erdseben
tamadta. Nem gydzte meg 6ket, hogy ezt az lizletagunkat mi a hazilagos fenntartas forrasaibol
finanszirozzuk, tehat nem el6liik foglaljuk el a piacot. S mivel azokban az években mar mind
erbteljesebb hangok tamadtak ,,az allam rossz gazda” jelszoval a koltségvetési gazdalkodast,
hogy mi éppen az ellenkez6jére szolgaltattunk bizonyitékot, azt senki sem akarta észrevenni.
A masik koriilmény az volt, hogy a magyar vallalati szerepldk kozott megjelent a Strabag, aki
eldszor a Zalai KEV-be lépett be tokéstarsként, majd rovidesen felvasarolta az Utépitd Troszt
vallalatainak mintegy a felét. Megjelent hamarosan az ugyancsak osztrak Bauholding is, s
felvasarolta mindenek el6tt az Aszfaltutépitd Vallalatot, majd egyéb érdekeltségeket is
szerzett. Az Egri KEV-et a francia Colas szerezte meg, s a Hidépité Vallalat is francia kézbe
keriilt. A megigért jelentds fejlesztésekbdl sok részlet valoban meg is valdsult, de a hatranyok
még hamarabb érezhetdvé valtak. Mert ezenkdzben az utépitésre fordithatd forrasok nemhogy
bdviiltek volna, de jelentdsen leapadtak, s a sziikiild6 piacon az 0j vallalkozok kartellbe
tomoriilve igyekeztek enyhiteni munka-éhségiiket. Kézenfekvo volt a gondolat, hogy jo lenne
nekik igazi konkurenciat tdmasztani. Mert a pang6d piac ellenére is biztunk benne, hogy
rovidesen Uj vilag jon Magyarorszagra, s azzal megjon a fellendiilés is.

fgy tortént, hogy egy napon bekdszontott hozzam egy osztrék ur, FH, a bécsi STUAG
(Strapen- und Unterbau Aktiengesellschaft) burgenlandi filidlé-vezetéje. Hévizre utazva
meglatta a 84. ut mellett sarvari C25 aszfaltkeverdnket, s megtudakolta, ki¢ az a telep.
Ajanlatot tett, hogy miikodtessiik kozosen. Igy kezddédtek azok a targyalasok, amelyek 2-3 év
alatt a Stuag két magyarorszagi vallalatanak létrejottéhez vezettek. A hosszas eldkészités
soran kialakult egy olyan elképzelés, hogy a Stuag a magyar kozuti igazgatésagok
korszertitlen €s kiskapacitasu gépeire alapozva létrehoz egy héaldzatot. ,,Nem akarunk nagyok
lenni, de mindeniitt szeretnénk ott lenni.” — ez volt a vardzsige. Elsé 1épésben az oreg
keverdgépeket feljavitva gyokeret verhetnének a helyi piacokon, majd amikor a kereslet
megerdsodik, ezek helyett a gépek helyett korszerli, nagyobb kapacitasi aszfaltgyarakat
allitanak majd tlizembe, és részt vesznek a magyar uthdlozat megujitasdban. Ezzel az
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ideolodgiaval sziiletett meg els6ként a sarvari aszfaltkeverd telepre alapozva a szombathelyi
vegyes vallalat, majd egy évvel késébb, 1993-ban a Magyar Stuag Epitéskivitelezé Kft,
immar a pdzvai, a kaposvari, a polgardi és a zalahalapi keverdgépek tulajdonosaként.

Ez utobbi késébb az én életemben is jelentds valtozast hozott. 1993-ban elvallaltam
ennek a vallalkozasnak az egyik ligyvezet6i posztjat. A Stuagnal toltott egy év, majd a ra
kovetkezO harom, amit egykori uvaterves tarsam, dr. Léderer Karoly meghivasara a Magyar
Scetauroute Tervezd ¢és Tandcsadd Kft-nél toltottem, noha tovabbra is a magyar utiigy
kozvetlen kozelében maradtam, mégis megszakitotta a kdzuti igazgatdsagi korokhoz fiiz6do
kozvetlen kapcsolataimat és informaciods forrasaimat, igy errél az iddszakrol ebben az irasban
nem tudok részletesen ¢€s hitelesen beszamolni. Csak annyit jegyzek meg, hogy az
igazgatosagoknak kozhasznu tarsasagga alakulasat ugy éltem meg, mint amibdl oriiltem, hogy
kimaradtam. Hogy ebben igazam volt-e, nem tudom, de az azéta torténtek is megerdsitették
véleményemet, miszerint a sok szervezeti és jogi valtozds semmit nem javitott a magyar
kozati  szolgédlat eredményességén ¢€s helyzetén. Az alapvetd forraskivonast a
latszatintézkedések nem tudtdk kozOombdsiteni, viszont az atszervezések és a hattérben
kavargo politikai és ideologiai 6rvények, pozicid-harcok a jo munkahoz sziikséges nyugalmat
alaposan szétzilaltdk. S az sem bizonyult igaznak, hogy a kozszolgaltatas eredményesebben
miikddne a tarsasagi formdk és imitalt piaci viszonyok kozott.

*

Ismét 19+1 igazgatosag

De térjiink vissza a szoros idérendhez! A rendszer-fordulat nyoman 1991-ben ismét
megalakult a 19 megyei kozati igazgatosag, és huszadikként az immar 6nallé autodpalya
igazgatosag. Az igazgatok névsora a kovetkezd volt:

5. tablazat
Az igazgatOsag
miikodési tertilete vezetdjének neve
Utgazdalkodasi és  Koordinacids | Kozma Lészl6
Igazgatosag
Autopalya igazgatosag Répassy Attila
Baranya megye Temesi Ferenc
Bacs-Kiskun megye Ambrus Attila
Békés megye Maté Andrés
Borsod-Abauj-Zemplén megye Stoll Gabor
Csongrad megye Németh Sandor
Fejér megye Kovats Jozsef
Gydr-Moson-Sopron megye Szirdnyi Akos
Hajdu-Bihar megye Derzsi Miklos
Heves megye Szabo Lajos
Jasz-Nagykun-Szolnok megye Bede Janos
Komdarom-Esztergom megye Komjathy Laszlo
Nograd megye Frater Istvan
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Pest megye Kenderesy Janos
Somogy megye Jacz6 Gy6zo
Szabolcs-Szatmar-Bereg megye Papp Andras

Tolna megye Rikker Istvan

Vas megye Molnar Lasz16 Aurél
Veszprém megye Vigi Istvan

Zala megye Juhasz Tibor

Az elsd igazgatoi értekezletre Dobogdkén keriilt sor. Utra késziilddvén eszembe
jutottak azok a barati hangulatban lezajlott, de szorosan a kozds gondokrél, a komolyan
értelmezett szolgalatrdl folytatott beszélgetések, amiket a kilencek az elmult két-harom évben
folytattak. Sopronban volt egy ilyen emlékezetes Osszejoveteliink, ami nem is hivatalos
rendezvény volt, hanem a kilencek sajat elhatarozasabol, ,,sub rosa” jott 6ssze. Egy masik
alkalommal Biikkszentléleken tanakodtunk késo éjszakaig. Ez azért emlékezetes szamomra,
mert talan legrégibb igazgatd bardtom, Vagi Pista fakadt ki masik jobaratom, Kovats Joska
tigyében, aki kordbban a veszprémi igazgatdsag parttitkara volt. Attol tartott, hogy Joska nem
szamithat igazgatoi kinevezésre Fehérvarra, éppen mert egykor parttitkar volt. En azzal
prébaltam 6t biztatni, hogy ezt éppen Joska javara kellene forditani, mondvan: a bigott és
rosszindulatl, erészakos Pap Janos megyéjében csak ugy lehetett jol dolgozni, ha egy Vagi
Istvannak olyan parttitkara volt, mint Kovats Joska. Két tisztességes ember a ragadozd
udvaraban!

De amikor Dobogokdn beiiltiink a tanacskozo terembe, egy hosszu, alagut-szerd
helyiségbe egy hosszll asztal mellé, s én az asztal legvégére sodrodtam, az elndkség pedig
télem olyan messze, hogy alig lattam Oket, mar tudtam, hogy a 20 s igazgatoi testiilet nem
tudhat Gigy miikddni, mint annak idején a kilencek.

A vezetéi megnyito eléadas a rendteremtésrél, az Gjraszervezésrdl szolt. Erezhetd volt,
hogy a ,,szubszidiaritdas és a demokrdcia” itt hattérbe fog szorulni, vagy hogy szerényebben
fogalmazzak, a végvari tapasztalatokat a kozponti szempontok maguk aléd fogjadk gytirni. Elére
eltervezett hozzaszolasomat mégis eléadtam. Javasoltam, hogy a 20 igazgaté miikodjék afféle
igazgato-tanacsként a minisztériumi vezérkar mellett. A valasz a kormanyzati feleldsségre
hivatkozva egyértelmi elutasitas volt.

Ebbdl ugyan akkor még nem éreztem ki a maga brutalitdsaval a kovetkezé években
valoban megvalosulo jabb atszervezéseket, de a szele mar igencsak megcsapott. Hamarosan
eljottek aztan azok az évek is, amikor a szakman teljességgel kiviil all6, s6t gyokeredzo
»szakértok™ a partvonalrol bekiabalva javasoltak, hogy a kozuti szolgalatot, ami ugyanugy
klasszikus kozszolgaltatas, mint az ivoviz, a korhaz, vagy a tlizoltas, gazdasagi tarsasagga kell
alakitani. (A szakvéleményezébdl késébb miniszteriink lett, de nem aratott sok babért.
Aminthogy a vizellatast és az egészségiigyet is tarsasagokba terelték, am ez a megoldas sem
valt be.) Majd a tarsasagi elszamolési rendszer magéval hozta a kdzpontositast is, ami aztan
oda vezetett, hogy amikor, mint hallottam, valahol Tolna megyében egy iizemmérnokség
vezetdje lakossdgi — kozérdekii! — bejelentés nyomdan Onhatalmulag, fomérnokségi
megrendelés nélkiil kijavitott egy méretes katyut, fegyelmit kapott érte. Ami ugy-e kordbban
—ugy is mondhatnam ,,az én iddmben” — minimalis kdtelessége volt, s ha elmulasztja, éppen
azért kapott volna biintetést!

A modszerek, elvek ¢és személyes ambiciok vetélkedésébdl természetesen nem
maradhatott ki a kdzponti irdnyitds sem. Szombathelyrdl nézve ugyan a dolgok kisebbnek
latszottak és a részletek elmosddtak, de lathatd volt, hogy nem éppen ,,0kos gyiilekezet”
asztalanal formalodnak a dolgok, s a kemény iitk6zések csattanisai idonként nalunk is
hallhatok voltak. Igy tortént, hogy a megalmodott cslics-szerv, a ,mindent Gsszefogd és
megoldo” foigazgatosag helyett a szerepek inkabb szétosztodtak, s a hattérintézmények
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szaporodtak. Létrejott elébb az Allami Kozati Miszaki és Informacios Kozpont (AKMI),
majd a miiszaki szabalyozas végrehajto szerveként a Magyar Utiigyi Tarsasag (MAUT). (Az
elébbi Regds Szilveszter vezetésével alakult meg. Munkatarsai koziil Schulz Margitot és
Réthati Andrast emliteném. Az utdébbinak megalakulasatol 2017-ig volt elnoke Tombor
Sandor, s mellette dr. Schvéab Janos, majd Réthati Andrés lett az tigyvivo.)

Ezeket én sokszor zavaros ¢€s Otletszerli valtozasoknak lattam, és az egyébként is
fesziilt torténelmi-politikai helyzetben bennem is fokoztdk a bizonytalansdgot. Masrészt gy
éreztem, hogy az 0j idOknek 1j formakat, megoldasokat kell hozniuk, s aki ezekhez
alkalmazkodni akar, annak az események elébe is kell mennie. Taldn ennek a rossz szajizzel
elegy varakozasnak, ennek a megsejtésnek is része volt abban, hogy kissé csokkent a szakmai
lelkesedésem, és kedvem tamadt, hogy mas teriiletekkel is kacérkodjam. Igy érintett meg az
osztrak STUAG-ban felsejlo lehetéség, s ez vezetett oda, hogy 1993-ban lemondtam igazgatoi
allasomrdl. De mint mar céloztam ra, reményeim hamar szétfoszlottak. A kezdeti szirén-
hangokat hamar felvaltotta a Stuag-nal az egyértelml profit-kdvetelmény, ami semmiféle
megalapozott iizleti stratégiaval és tervvel nem volt aldtimasztva. Marpedig egy olyan
sz¢tzilalt orszdgban, mint mi voltunk akkor (s azota is), épitdipari céget tiszta eszkdzokkel
nyereséggel miikddtetni nagyon nehezen lehetett. Alig 15 honap utan tehat megkonnyebbiilve
valtam meg t6liik. Pontosabban: Egzisztencialis bizonytalansagomat feliilirta a megnyugvas,
hogy e kalandombol nagyobb baj nélkiil szabadultam.

1994. szeptemberét6l dr. Léderer Karoly — egykori uvaterves kollégam — mellett a
francia Scetauroute SA és a magyar Transinvest Rt. altal 1étrehozott mérndk-iroda, a Magyar
Scetauroute Kft. igazgatdja lettem, s ott mitkddtem — sok veszddséggel, kevés sikerrel — 1997
tavaszaig. Ebbdl az iddszakbdl két munkamra emlékszem vissza szivesen. Az egyik, amit
dr. Molnar Evaval és dr. Orosz Csabaval kozosen allitottunk ssze, azt a cimet viselte, hogy
Magyarorszag unids csatlakozasanak utiigyi feltételei. A masik egy gordiilé fejlesztési
program volt a magyar uUthéalozat felzarkoztatasara, annak reményében, hogy az allami
koltségvetés majd évente megszavaz egy méltanyos keretosszeget uthalozatunk, és foleg a IV.
és az V. paneurépai folyosoba esé ENy-DK, illetve EK-DNy iranyt utak fejlesztésére. Ez
utobbit atmeneti megoldasnak szantuk addig is, amig sor keriilhet az autdopalya Andras-
kereszt kiépitésére. Sajnos mindegyik munkank fiokba keriilt, s mara teljesen idejét multa.
Leplet reajuk!

Mielétt azonban ratérnék a kovetkezd iddszak eseményeire, személyes okokbol meg
kell emlitenem még egy 1991. évi epizddot. A rendszervaltozas iddszakaban — ismét Kozma
Laszl6 kapcsolatai jovoltdbol — élvezhettik a francia Kozuti Foigazgatdosdg szakmai
tamogatasat. Igy keriilt sor példaul 1991 kora tavaszdn az O szponzoralasukkal
Balatonfoldvaron a Karpat-medencei kozuti vezetok taldlkozdjara. A meghivot Zagrabba és
Ljubljanaba Kozma Laszloval kettesben kézbesitettiik. De jelen volt a talalkozon minden
szomszeéd orszag kozuti igazgatasanak kiildottsége, csak a karpataljaiak nem érkeztek meg,
autojuknak valami miiszaki hib4ja miatt.

Balatonfoldvaron hangzott el a meghivas is, hogy a nyar elején vegyiink részt egy
franciaorszagi tanulmanyuton. Magyarorszagrol végiil harman utaztunk ki, Kozma LaszIo,
Szilagyi Andras és jomagam. Bulgariabol és Lengyelorszagbol ugyancsak harom {0s
delegécio vett részt a tanulmanyi latogatdson, Romaniabol viszont tizenhatan jottek. Parizsban
toltottiink egy hetet az orszagos intézményeket sorra latogatva, majd harom hetet Nantes-ban
toltottlink, s végigjartuk a nyugati térség megyéit és jelesebb épitkezéseit, nem feledve ki a
Laboratire Centrale des Ponts et Chaussées kivald laboratoriumat sem Angers varosaban.
Nagyon tanulsagos és turistaként is igen latvanyos volt ez a honap. A késObbiekben sokszor
eszembe jutottak az ott latott, megismert tapasztalatok.
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Tovabbi szervezeti valtozasok

Az eldz6 fejezetben emlitett szervezeti valtozasok, a levegOben 16g6 ujabb
atszervezések eldl tehat én, ha ugy tetszik, idoben megszoktem. A szakma azonban nem tudta
ezeket elkertilni. Nem allitom, hogy a rendszer-fordulat utani években ne lett volna sziikség az
utiigyek iranyitasanak ¢és a szervezetnek a korszeriisitésére, de tapasztalataim szerint a
kevesebb bizonyosan tobbet ért volna, s a flirddvizzel tobb gyermeket is sikeriilt kidonteni.

Alljon itt egy felsorolasa ezeknek a szervezeti valtozasoknak, ahogy azt szamomra
dr. Szakos Pal baratom volt szives dsszeallitani — amiért ez Gton is halas koszonetet mondok.

* 19809. aprilis 1.

Az Autédpalya Igazgatosag létrehozasarél sz616 1/1989. KOHEM Utasitas intézkedik
1989. éprilis 1-1 hataridével a Kozati Igazgatdosagok Koordinacios Kozpontja (KIKO -
igazgatd Kozma Laszlo) és a Budapesti KIG Autopalya Miszaki Igazgatosaga
Osszevonasarol Autdpalya Igazgatosag néven (igazgaté Kozma Laszlo) - ez az APIG
ellatja a korabbi KIKO altal ellatott orszagos feladatokat is.

*1989. oktober 1.

A kozuthalozattal kapesolatos allami feladatokrol és az orszdgos kozuthalozat kezeldi
szervezetérdl szolo 5/1989. KOHEM Utasitas intézkedik 1989. oktober 1-i hataridével
az Orszagos Kozuti Foigazgatosag (OKF, foigazgatd dr. Nagy Ervin), az Autdpalya
Igazgatosag (igazgatd Kozma Laszlo), és a 19 teriileti kozuti igazgatosag
létrehozasardl. Ez az APIG mar csak a gyorsforgalmi utakkal kapcsolatos feladatokat
latja el.

*1991. januar 1.

A kozuthalozattal kapcsolatos allami feladatokrol és az orszdgos kozuthalozat kezeldi
szervezetérél szolo 5/1989. KOHEM Utasitas modositasarél szolo 2/1990. KHVM
Utasitas rendelkezik arrdl, hogy 1991. januar 1-vel a koziti igazgatokat palyazat utjan
kell kinevezni (az APIG igazgatdja Répassy Attila lett).

*1991. januar 1.

A kozuthalozattal kapcsolatos allami feladatokrol és az orszadgos kozuthalozat kezeldi
szervezetérdl szolo 5/1989. KOHEM Utasitis modositasarol szolo 4/1990. KHVM
Utasitas 1991. janudr 1-1 hataridovel az OKF jogutddjaként, maradvanyérdekeltségli
koltségvetési szervként (az Utalap-kezel6 egy minisztériumon belilli szervezet)
létrehozta az Utgazdalkodasi és Koordinacids Igazgatosagot (UKIG, igazgatd Kozma
Laszlo).

*1996. janius 1.
A kozutkezeldi rendszer atalakitasaval kapcsolatos jogutodlasokrol szold 15/1996.
KHVM rendelet 1996. junius 1-ji hataridével 1étrehozta
- az Eszak-Kelet-Magyarorszagi Autopalya Fejlesztd és Uzemeltetd Rt-t (EKMA
Rt., vezérigazgatd Répassy Attila),
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- a megyei kozti igazgatésagok jogutddjaként az orszagos kozuthaldzat
kezelésével kapcsolatos feladatok ellatdsara a megyei Kozutkezelé Kozhaszna
Tarsasagokat,

- az orszdgos kozutak mindségének védelmével Osszefiiggd tevékenység
irdnyitasara, a tevékenység részbeni végzésére, az Orszagos Kozuti Adatbank
(OKA), valamint a kozhti hirkozlés orszagos szolgalatat ellaté UTINFORM
miikodtetésére az Allami Kozati Miiszaki és Informacios Kozhasznt Tarsasagot
(AKMI, igazgatd Regés Szilveszter),

- az autdpalyak - az M3 kivételével - kezelésével Osszefliggd feladatok ellatasara
az Allami Autopilya Kezeld Kozhaszni Térsasagot (AAK Kht., igazgato
dr. Szakos Pal),

- valamint az UKIG-ot onalléan gazdalkodo kozponti koltségvetési szervvé
alakitotta (Utalap kezel®).

*1999. jinius 30.

Az allami autopalydk vallalkozoéi tipusu kezeldi forméjaként a KHVM minisztere,
Katona Kalman, alapit6éi hatarozattal jogutdodként hozta létre az 1999. junius 30-an
bejegyzett eredményérdekelt, 6nalloan gazdalkodé Allami Autdpalya Fejlesztd és
Kezel$ Részvénytarsasagot (AAFK Rt., vezérigazgato dr. Szakos Pal).

*1999. augusztus 29.

A gyorsforgalmi uthéalozat tizendt éves fejlesztési programjanak megvalositasarol
sz616 2117/1999(V.26.) Kormanyhatarozat eldirasa alapjan a Magyar Fejlesztési Bank
1999. augusztus 29-vel megalapitotta a Nemzeti Autopalya Rt-t (NA Rt,
vezérigazgatd Vér Ivan), amely 2007. februar 19.-t61 a Nemzeti Fejlesztési
Minisztérium hattérintézményeként vasuti, vizi és logisztikai fejlesztéseket is feladatul
kapta. Ez a Kormanyhatarozat atadta az MFB részére az AAFK Rt. feletti tulajdonosi
jogok gyakorlasat is.

*2000. junius 29.

A gyorsforgalmi uthalézat tizenot éves fejlesztési programjanak megvalositasarol
sz0ld 2117/1999.(V.26.) Kormanyhatdrozat modositdsarol szolé 2037/2000.(11.29)
Kormanyhatarozat felhatalmazta a részvényes meghatalmazottja nevében eljaro
NA Rt-t, hogy az EKMA Rt-vel, mint atvevd részvénytarsasiggal egyesitett Nyugat-
magyarorszagi Autopalya Rt-bdl (NYUMA Rt.) és az AAFK Rt-bol létrehozza az
Allami Autépalya Kezelé Rt-t (AAK Rt., vezérigazgatd Répassy Attila), ami 2000.
Junius 29-1 bejegyzéssel kezdett miikddni.

*2005. oktober 1.
Az AKMI Kht. és a 19 megyei kozutkezeld kht. 6sszeolvadasaval 2005. oktober 1-jén
1étrejott a Magyar Kozat Nonprofit Zrt.

*2007. januar 1.

Az UKIG jogutdodaként 2007. januar 1-vel a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium
hattérintézményeként hoztdk Ilétre a koziton tal a wvasati, vizi és logisztikai
fejlesztésekkel is foglalkozd Kozlekedésfejlesztési Koordinacidos Kozpontot (3K).

*2013. november 1.
A Kormany 1600/2013. (IX. 3.) hatarozata alapjan, a kozatkezeldi feladatok atadasarol
sz616 2013. évi CLXVL torvény értelmében a Magyar Kozut Nonprofit Zrt. 2013.
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november 1-vel atvette az Allami Autopalya Kezeld Zrt. kozitkezeldi tevékenységét.
Az 6nallo allami autdpalya kezeld szervezet ezzel megsziint.

*
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Ujfent a minisztériumban

A Kozuti féosztdalyon 1997-ben

Hogy a 90-es ¢évekhez kotddo emlékezéseimet folytathassam, vissza kell
kanyarodnunk a az 1990-es eseményekhez. Az Antall kormany megalakuladsa utan Siklos
Csaba lett a kozlekedési miniszter, akit 1993-ban Schamschula Gyorgy kovetett. Kéalnoki Kis
Sandor helyettes allamtitkarként tovabb iranyitotta a kozlekedési aldgazatot. A Kozuti
foosztaly vezetdje RegOs Szilveszter lett, helyettese pedig Szalai Béla. (Az utfenntartasi €s
lizemeltetési osztaly vezetdje Holnapy Laszld, a haldzatfejlesztési osztalyé Plachy Sandor
lett.) A rendszervaltas lendiiletével azonnal megindult a kozuti szervezet és az uthaldzat
tigyeinek fellenditését, korszerlisitését célzd tervezés és szervezés. Ennek keretében
ambicidzus terv késziilt utjainknak a nyugat-eurdpai szinvonalhoz valo felzarkoztatasara, és
természetesen az autdpalya-haldzat kiépitésére is tervek késziiltek. Ez a terv ugy értékelte,
hogy 4ltalanos lemaradasunk a nyugat-europai kozuati allapotokhoz képest mintegy 20 év, s
azt a célt tizte ki, hogy ezt a lemaradast 2000-re, tehat 10 év alatt a felére csokkentsiik.
(Azam!)

Az uthalozat altalanos allapotanak feljavitdsdra azonban az orszag akkori gazdasagi
helyzetében nem volt elegendd forras. Megkezdddott viszont az utdijas autdpalydk épitésének
elokészitése. Igy keriilt sor elséként — az 1996-ra tervezett budapesti vilagkiallitassal is
Osszefliggésben — az M1 autdpalya meghosszabbitasara az orszaghatarig, egy francia-magyar
konzorcium, az Els6 Magyar Koncesszidos Autopalya Rt. (ELMKA) vallalkozasaként. Ezt
rovidesen az M3 autopalya allami Utdijas rendszerben torténd épitése kovette Gyongyos €s
Polgar kozott, s megindult az M5 autdpalya épitése is, ugyancsak koncesszids formaban.
(Ezeket a jelentds fejlesztéseket én csak szurkoloként kisértem figyelemmel, bar a Magyar
Scetauroute-nal igencsak kozel kertiltem az ELMKA koreihez.)

Lotz Kéroly minisztersége idején 1995-ben Horvolgyi Lajos lett a Kozlekedési,
Hirkozlési és Viziigyl Minisztérium (a KHVM) Ko6zuti féosztaly vezetdje. 1997-ben 6 hivott
meg, hogy lennék az 6 — igymond kozvetlen — munkatarsa. Meghivasat 6rommel fogadtam.
Igaz, volt ennek egy kis szépséghibdja is, ugyanis szabalyos minisztériumi statust €s irdasztalt
nem tudott felajanlani, csak a hattérintézmények egyikében. Ez akkoriban elfogadott, de
természetesen csak ideiglenes megoldéasnak tiint. A kérdés az volt, hogy a Csordds Csaba
vezette UKIG, vagy az egy évvel kordbban megalakult AKMI allomanyaba keriiljek-e. Végiil
az UKIG alloméanyaba keriiltem, de valdjdban a KHVM munkatarsa voltam. Egyelére a
»folyoson”, vagyis mindig ott, ahol éppen helyet kaptam.

Nos, ez kezdetben annyit jelentett, hogy az Uthalozat-fejlesztési osztily vezetdjének
szobajaban az irdasztalt Mentes Baldzs foglalta el, én pedig a targyaldasztal végén iilhettem
le. A szoba gazd4ja ugyanis, Plachy Sandor, par hoénappal korabban az UKIG miiszaki
1gazgatdjava lett, szobdja tehat megiiriilt. Helyettese maradt a régi szobdjaban, bar koltozésre
késziilvén lassan bezsdkolta szekrényei tartalmat. fgy mi Mentes Baldzzsal asztalhoz
jutottunk, s én irataimat egy ablakparkdnyon tarolhattam. Egy ideig komolyan késziiltem ra,
hogy a folyosé egyik benyilojaban felallitok egy asztalt, s oda koltozom. De a benyilot
egyszercsak elfoglalta egy szines masologép, s én ismét hoppon maradtam.

Ha irni akartam, vagy irnom kellett, azt lekdrmdltem kézzel, de miutan nem tartoztam
semmi osztaly-rendbe, nem volt tisztazva, ki irja gépbe a kézirataimat. S én egyébként is mar
gimnazista koromban megszoktam a gépirast, a Scetaurout-nal pedig felszedtem a
szamitogépes alapismereteket is, tehat lestem, hogy mikor iilhetek le Farkas Gyuri kollégam
PC-jéhez dolgozni. Féndkdm egyre biztatott, hogy szerez nekem szobat, de ez mindegyre
késett. Olyannyira, hogy végiil az UKIG kibérelt egy lakast az Erzsébet kortton, a Dob utca
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sarkan, és Torok Péterrel, dr. Mark Laszloval és néhany fiatal kollégaval ott jutottam
irodahoz. Uri élet volt ez ott — mas kérdés, hogy az UKIG-nak mibe keriilt. De id6vel eljott
egy pillanat, amikor a munkdk rendje megkivanta allando jelenlétem a fOosztdlyon, s igy
1998. szeptemberében megkaptam Markotai Sandor szobdjat, aki kozben elfoglalta Plachy
Sandor egykori irodajat. A bokkend csak az volt, hogy a kicsi szobat tizenhat iratokkal tomatt
zsék szinte teljesen ki-, vagy betoltotte. Még a szekrényeket sem tudtam kinyitni! En a zsakok
tetején terithettem ki az éppen aktudlis iratokat és terveket. Kardcsonyig keriilgettem oket.
Akkor végre dithbe gurultam, s kiraktam mindent a folyosora. Egy id6 utan eltlintek onnan.
Nyilvén ztizdaba keriiltek. Mi volt a zsakokban, soha senki sem nyomozta.

De nagyon elére szaladtam.

A f6osztaly névsora 1997. évi belépésemkor — ha jol emlékszem — a kovetkez6 volt:

Foosztalyvezeto: Horvolgyi Lajos
Helyettese, ut-osztaly vezeto: Holnapy Laszlo
munkatarsak: dr. Lanyi Péter
Gal Maria

Dobosi Tivadar
Kolozsi Gyula
Uthalozat-fejlesztési osztalyvezetd: atmenetileg betdltetlen status, a kozelmultban eltavozott

Plachy Sandor utan.

Helyettese: Markotai Sandor, akit késobb kineveztek
osztalyvezetové

munkatarsak: Farkas Gyorgy

Mentes Balazs

A féosztalyvezetdi székben Horvolgyi Lajost idével Regds Szilveszter, majd 6t Szalai
Béla kovette, s természetesen jottek 0j, és tavoztak régebbi munkatarsak is. fgy Szabé
Zoltanrol, Tompos Attilarol, Duma Viktorrél, Egyhazy Zoltanrél kell még megemlékezni,
mint akik késObb vezetd szerepeket kaptak az utiigyek terén. De emlitsiik meg a tobbieket is:
Csicselyné dr. Tarpai Mariann, Kiss Jozsef, dr. Mark Laszlo, dr. Maté Erika, Rankli Karoly,
Takacs Zoltan, Telek Andras, Torok Péter, Vass Istvan, késébb Ajtay Szilard, Egyhazi Zita.

Szalai Béla utan Holnapy Laszlo lett a Kozati foosztaly vezetdje, majd az 6 puccs-
szerll levaltasat kovetden Székely Andras kovetkezett, utdna dr. Kovats Andras, Posta Zoltan,
majd Szlics Lajos. Az autopalyak tigyeit egy ideig Kolber Gyorgy gondozta. Az 6 munkatarsa
volt Andricsak Zoltan, Mihalyi Miklds és Damasdi Mikldés. Mihalyi az ¢ tadvozasuk utan is a
féosztalyon maradt, €s sok évig Ujra szobatarsak voltunk, akéarcsak fiatal korunkban, a
legendas 70-es években. A kozutakkal kapcsolatos tigyek kezelését pedig valamikor 2005-ben
Thoroczkay Zsolt vette at, mint féosztalyvezetd-helyettes, aki 2014. év végéig Sziics Lajos
utddaként vezette a Kozlekedési infrastruktira féosztalyt (majd 2017-ben visszatért oda).

Annak 1idején ¢én még Horvolgyi Lajos csapatdhoz csatlakoztam, egyeldre
meghatdrozatlan munkakorrel. Kezdetben maga Horvolgyi sem tudta, mire és hogyan is szant
engem, de feladat volt bdven, s hamarosan kialakult, hogy én afféle egyszemélyes osztaly
lettem. fgy keriilt hozzam példaul a salakok és pernyék iigye. Ezzel is foglalkoztam mér
koradbban, Szombathelyen is, de a téma igazi gazddja Lakner Laszl6 tatabanyai fomérnok és
Horvolgyi Lajos volt. Most, hogy valaki jra felvetette ezt a témat, Horvolgyi megkérdezte
télem, mit tegyiink vele. Fol kell venni a kesztyiit, feleltem, mert ezeknek a hasznosithaté
melléktermékeknek és hulladékoknak az ligye addig nem fektethetd el, amig meg nem oldjuk.
Ram bizta tehat, s ettdl kezdve néhany évig én probaltam valahogyan eldre lenditeni. Az volt
az alapgondolatom, hogy ezek az anyagok hasznosithatok, és Utépitési célra is megfelelok,
csak meg kell talalni azt a format, ami minden érintettet érdekeltté is tesz a hasznositasban: az
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anyag tulajdonosat, a depo teriiletének potencidlis hasznositojat és a felhasznalot. Hiszen
nyilvanvaloan tarthatatlan, abszurd helyzet, hogy példaul Miskolcon Diosgy0r €s a belvaros, a
Biikk hegység gyonyori eldhegyei kozott, a kohédszati miivek udvaran ott éktelenkednek a
salakhegyek, s ronditjak a tajat, szennyezik a varost, holott az a terlilet a varos szamara
Kincset is jelenthetne. (Evekkel késdbb, 2013-ban hallottam, hogy Diésgydrétt az egykori
kohomiivek teriiletérdl eltiintek a salakhegyek. Az anyagot felhasznaltak, a tertiletet beépitik.
Lam-lam! Csak kar, hogy nem 10-20 évvel korabban.)

Utoljara tan 2004-ben vettem részt Markotai Sandor mellett egy tarcakozi
megbeszélésen, amit Keller Laszlo allamtitkar kezdeményezésére a GKM kozigazgatasi
allamtitkéara hivott 6ssze. Sokan voltunk, de mégsem akart kérvonalazédni a megoldas. Csak
Sipos Laszl6, a Miniszterelnokség képviseldje penditett meg egy jonak latszo otletet, de
mikor én ennek tamogatasara, tovabbfejlesztésére szot kértem, allamtitkar ur letorkolt,
mondvan, hogy fdosztdlyunkat Markotai képviseli, nekem nem ad szot. Megddbbentem.
Felalljak és sértddotten kivonuljak? Inkabb lemondtam a botranyrdl. Keller és Réthy azota
eltlint az események szinpadarol, az igy viszont megoldatlan maradt.

De visszatérve 1997-hez, rovidesen megkaptam azt a feladatot, amire méltdn lehettem
biiszke: az M7 autopalya meglévd szakaszainak felujitasa, és az autopalya teljes befejezése
allami kezelési, utdijas autopalyaként az orszaghatarig.

*

Az M7 autopalya

Ebben a munkaban két munkatarsi garda volt segitségemre, akik nélkiil nyilvan
semmire sem juthattam volna. Az egyik az Allami Autopalyakezelé Tarsasag volt dr. Szakos
Pal, a masik az Encon Mérndk-iroda Szaller Zoltan vezetésével. Idovel csatlakozott a
csapathoz Aratdo Baldzs is. Csupa régi, kiprobalt kolléga és jobarat. Mellettiik pedig
felsorakozott a Budapesti Miiszaki Egyetem ¢és a Kozlekedéstudoméanyi Intézet teljes
apparatusa. Mikor havonta 0sszeiiltiink az UKIG — akkor még meglévd Fényes Elek utcai
foldszinti — nagytermében, alig fértiink el, €s igazan felemeld érzés volt egyiitt latni ott a
szakma szellemi krémjét. (Cinikusan persze foltehetd a kérdés, hogy cukraszilag milyen is
volt az a krém. De ezt a cinizmust hatarozottan vissza kell utasitani. Semmi sem garantalja,
hogy barmely europai orszag képes lett volna megbizhatobb szakértdi csapatot felvonultatni.)

A feladat tobb 6nallo részbdl allt ossze.

A 16 cél: utdijas autopalya 1étesitése Budapesttdl Letenye-orszaghatarig.

Ebbdl adott egy dijmentes autopalya Budapesttdl Balatonvilagosig, s egy csatlakozé
autouti szakasz (fél-autdpalya) Zamardiig. Ez a meglévé palya még az 1960-70-es években
épiilt, s allapota teljes felujitast indokol. Ezen tal azt is el kell donteni, hogy Budapest és
Székesfehérvar kozott mennyiben és hogyan indokolt a harmadik sav megépitése, esetleg csak
az egyik iranyban.

Ezen tll nyilvan megépitendd a fél-autopalya masodik fele Balatonvilagos és Zamardi
kozott, majd Zamarditdl tovabb az orszaghatarig egy 2x2 savos autopalyava fejleszthetd
gyorsforgalmi ut (Sic!), ami Letenye-Gorican térségében 1j Mura-hiddal csatlakozik a horvat
autopalya-halozathoz — amennyiben ezt a horvat partnerek is igy akarjak.

Ezt az Osszetett feladatot technikai okokbol is szamos részre kellett bontani. Teljes
részletességgel itt nyilvan nem tudjuk mindet kifejteni, csak a f6 kérdés-csomagokat tudjuk
roviden vazolni.



13

e Tarsadalmi-gazdasagi-kornyezeti hatasvizsgalat (TGK) a teljes Budapest-
orszaghatar szakaszra, kiilonos tekintettel a bevezetendd utdijra
e A korabban megépiilt palyaszakaszok felajitasanak mélysége €s technoldgiaja
e A harmadik sav kérdése (kapacitas, gazdasagossag, miiszaki megoldas)
e A dijasitds hatdsa az uthdlozat hasznalatara és az autdpalya kiépitésének
részleteire
o dijmentes szakaszok
a dijszedés modja
csomopontok atépitése
a dijasitas kompenzalasa
a dijasitds kommunikaciéja ¢€s elfogadtatdsa (Kramer Andras
tarsadalom-pszichologus kdzremiikddésével)
e A nyomvonal és annak tdvolsadga a Balatontol
e Miszaki jellemzdk (az egyidejliileg késziild Uj tervezési szabdlyzattal
Osszefiiggésben)
e Mi is az az autopalyava fejleszthetd gyorsforgalmi ut? (Definicio és konkrét
miiszaki megoldasok.)
e A koroshegyi volgyhid
o nyomvonal és mutargyak (alagut, vagy volgyhid, a tervezési sebesség
{vt} hatasa a miiszaki jellemzokre és a koltségekre)
o keresztmetszet
o épités egy, vagy két litemben?
o acél vagy beton?
e Halozati kapcsolatok, csomopontok
e A kapcsol6do beruhazasok, helyi dnkormanyzati és egyéb igények
e A horvatorszagi és szlovéniai hatarcsatlakozas, hataratkelOhelyek kérdése

0 O O O

Ezek koziil néhanyra roviden itt is érdemes tan kitérni.

A kornyezeti hatasvizsgalatot, valamint a gazdasagi-tarsadalmi hatasvizsgalatot akkor
mar jogszabdly irta el6. De a mi kezdeményezésiink volt, hogy ezt a harom témat szoros
Osszefiiggésben kezeltiik, és mi forditottuk meg — afféle halmazelméleti megkozelitésben — a
nevek sorrendjét 1s. A piacgazdasag filozofidjaval ellentétben szamunkra els6 a tarsadalom, s
annak részrendszere a gazdasadg. Ezért a beruhazasnak ezekre gyakorolt hatésait is ebben a
sorrendben és rangsorban kell vizsgalni. Szorosan Osszefiigg ezzel a kornyezet, mint a
legnagyobb rendszer, de az arra gyakorolt hatasokat mar csak akkor érdemes részletes
vizsgalat tdrgyava tenni, ha az els6 kettdvel sikeriilt tisztdba jonniink. Emlékeztetnék itt arra,
hogy az Alkotmanybirdsag 3/1997.(1.22.) AB hatarozataban leszogezte, hogy a fejlesztést és a
kornyezet védelmét mindenkor azonos sullyal kell mérlegelni.

Ebben a megkozelitésben készitette el rendkiviil alapos elemzését a VATI az M7
autopalya dijasitasarol és tovabbépitésérdl. (Meg kell azonban jegyeznem, hogy mindvégig élt
bennem egy mélyen eldsott kétely: Ugyan honnan van meg a szakértokben az a sziikséges
szakértelem, ami ennek a sosem volt vizsgdlatnak az elvégzéséhez sziikséges? Vajon nem
vagyunk-e mindnyajan halyogkovacsok?) A munkacsoportot az autopalya-fejleszté tarca
részér6l én vezettem, a tarselnok pedig a teriiletfejlesztési tarca részérél Lacz Gabor volt.
(Tartozom neki itt egy nyomatékos kdszonettel, mert mindvégig kitlind: megértd, egyetértd és
energikus partner volt.)

A komplex hatasvizsgalat két f6 kérdése a nyomvonalnak a Balatonhoz val6 viszonya
¢s a dijasitasnak a forgalmi igénybevételre gyakorolt kedvezotlen hatdsa volt.
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A nyomvonalra vonatkozdan széles korben ¢€s siirlin hangoztatott érvelés volt, hogy az
autopalya nagy tranzit forgalmaval nem szabad terhelni a Balaton térségét. Ezért egyes
vélemények szerint a toparttdl 20-25 km tavolsagra, Marcali-Tab vonalan kellett volna
megépiteni. Masrészt viszont ha ilyen messze €piilt volna meg, miként szolgalta volna ki az
tidiil6forgalmat, s miként tehermentesitette volna az iidiil6forgalomtol a parti telepiiléseket?
(Errdl a kérdésrdl irtam 1988-ban dr. Voros Attilaval k6zos cikkben a Kozati és Mélyépitési
Szemlében. Bevallom azonban, latva a megépiilt grandidzus miiveket, ma mar én is arra
hajlok, hogy ezen az 50 kilométeres szakaszon, Siofok és Balatonszentgyorgy kozott tan
helyesebb lett volna egy 2x2 sdvos autoutat épiteni 110 km/dra tervezési sebességgel, majd
talan egy késobbi idoben, amikor a forgalom igényei kikényszeritik, megépiilhetett volna a
klasszikus autopalya is Savoly-Marcali-Somogybabod-Tab nyomvonalon. Hogy onnan aztan
Polgardi fel¢ vissza az M7-esre, vagy Sarbogard-Dunatjvaros fel¢é az M8-M6 iranyaban
folytatodna-e, raértiink volna eldonteni.)

A dijasitas gondolata a legnagyobb ellenéllast — érthetd moédon — a korabban megépiilt
szakasz mentén valtotta ki. Hidba érveltiink — személyes meggy6zddésiinktdl fiiggetleniil —
ugy, hogy 0k eddig ingyen huztdk az M7-es hasznait, ideje most mar valamit ellentételezni.
Mind Siéfok, mind a Fejér megyei kozgytilés részérél merev tiltakozéasba iitkdztiink.

Visszaemlékezve az errdl folytatott vitdkra, el kell mondanom egy torténetet, ami
nagyon mélyen érintett. Markdns modon példdzza ugyanis azt a bizalmatlansidgot és
sértettséget, amit Magyarorszagon sok vidéki ember érez a fOvarossal és a kozponti
hivatalokkal szemben. En magam ezt Vas megyei miikodésem soran is, de vidéki
csalddtagjaim részérdl is gyakran megtapasztaltam. Nekem ez, egyrészt pesti sziiletésem,
masrészt népi vonzalmaim ¢és a természet-szeretetem révén mindig fajt. Ezért vésddott belém
olyan mélyen ez az epizdd.

Tortént, hogy Siofokra Osszehivtuk az autdpalya mentén fekvo kozségek
polgarmestereit, hogy meggydzziikk Oket a dijasitds sziikséges ¢€s hasznos voltardl.
Elfogadtatni veliik, hogy nincs mas mod, és hogy az végiil is szamukra is kedvez6 eredményt
fog hozni. Ok azonban tiltakoztak, s az 4llaspontok nem nagyon akartak kozeledni. Féltek,
hogy az utdijat keriild autosok igencsak megnovelik majd a forgalmat a kozségekben. En
helyszini ismereteimre épitve is bizonykodtam, hogy a veszély korantsem olyan nagy, s
utaltam ra, hogy gyakran jarok ezen az Utvonalon. Keményen és okosan sz6lt hozza
Balatonfkajar polgadrmester-asszonya. S a vita hevében keserlien azt is megjegyezte, hogy az
okos pestiek mar eddig is annyiféle dolgot lenyomtak a torkukon, ami ellen 6k soha semmit
sem tudnak tenni. Lam én a nyaralomba jarok &éfeléjiik, 6k azonban ott élnek, s a forgalom
eldl nem lesz moédjuk elmenekiilni.

F4jt ez a megjegyzés, mert jOl ismertem a keserlis€ég forrasait. Ezért fontosnak
éreztem, hogy kissé személyesebbé tegyem a beszélgetést. Mondtam a polgarmester-
asszonynak, hogy nekiink nem nyaralonk van a Balaton partjan, hanem a felségem
szlil6hazaba jarunk rendszeresen, ahol kertet, sz616t miiveliink. Ettél érezhetéen megenyhiilt,
s noha a dijasitasrol nem valtozott a véleménye, — miért is valtozott volna, hiszen alapjaban
igaza volt? — keseriiségét higgadt és baratsdgosabb hangulat valtotta fel. En pedig oriiltem,
hogy személyes ellenszenv immar nem mélyitette a nézetkiilonbséget.

Néhany évvel kés6bb még egy hasonld eset tortént velem. Ez alkalommal az M76
autout nyomvonalarol volt sz Héviz és Alsopahok térségében, a hévizi lap sz€lén. Ismeretes,
hogy a lapok ex lege védelmet élveznek, igy a nyomvonal kijellése igen nagy gondossagot
kivant. Errdl kellett helyszini egyeztetést kezdeményeznem. Felhivtam hat telefonon
Alsopdhok polgarmesterét, akivel eldtte sosem taldlkoztam, s megkértem, segitsen
megszervezni ezt a megbesz¢élést. Rutin-kérésnek gondoltam, amit téle reméltem, de —
nyilvan az ez ligyben mar bdségesen felszaporodott kellemetlen tapasztalatai miatt — igencsak
bizalmatlan hangon valaszolt. Nagyon szerettem volna elnyerni a bizalmat, de igy telefonon
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nem sok reményem volt ra. Es akkor mentdétletem tidmadt. Beleszéttem valahogy a
mondataimba, hogy a keresett nyomvonal ,,majd valahol a zalakdszvényesi csomopont koriil”
kapcsolodik a jelenlegi 76-os tthoz.

»Zalakdszvényes” — ez volt a varazsszo. Zalakdszvényes egy pici falu a FelsOpahok és
Zalacsany kozotti volgyben, két meredek dombvonulat kozé ékelddve. Kozigazgatasilag
régota Felsépahokhoz tartozik, azdta régi, 6nalld nevén a térképek sem tiintetik fel. Aki tehat
ismeri a régi nevét, annak okvetlentil jol kell ismernie a terepet. Aminthogy €n ismertem is,
hiszen 1976 nyaran ott tanitottam fiatal veszprémi kollégaimnak az erdds-hegyes vidéken
vald ut-kitlizés fortélyait. S ime, a varazsszo ezuttal is hatott. Telefon-partnerem egyszerre
készségesebb lett. Amikor pedig par nap mulva immar személyesen is talalkoztunk, Ugy
éreztem, bizalommal fogadott. Nem a pesti biirokracia képviseldjét, hanem az 6 helyi
gondjaik egyiittérzé munkasat latta bennem.

E kis kitérd utdn azonban térjlink vissza az M7 autdpalya ligyeihez!

A legnehezebb kérdésnek az uttipus definicidja és a volgyhid ligye bizonyult.

A kormanyhatarozat autopalyava fejleszthetd gyorsforgalmi ut épitését irta el6. De hat
mi is az az autopalyava fejleszthetd gyorsforgalmi ut?

A kérdés hatterében a ,,fél-autopalya” miifaji problematikéja huzodik meg.

Az egyetemen mi még ugy tanultuk, hogy az autopalya kiépitésének elsd liteme a fél-
autopalya: a kettds palya elsé felét épitjik meg el@szor, ami az adott viszonylatban
mindenképpen Uj Ut Uj nyomvonalon, tehat 0j kapacitds. Majd amikor kimeriil ennek a
kétsavos utnak a kapacitasa, mellé épitjiik a masodik felét, s ezzel az ut kapacitisa nem
kétszeresére, hanem joval nagyobbra nd. A feladvany kulcsa tehat itt az idépont! Valdban, az
autopalya-szeri vonalvezetés csabit a foutindl nagyobb sebességre, de hat ez fennall a
hagyomanyos utaknal is, mint pld. az 5. vagy az 52. sz. féut, a maga tobb kilométeres
egyeneseivel, vagy a 7. sz. fout a Balaton és Nagykanizsa kozott, stb. Ez tehat nem a fél-
autopalydra jellemz6é kockazati tényezd. A gond akkor kezdddik, amikor a forgalom egy
bizonyos kritikus szint f6lé né, és a nagy sebességli elozések gyakoribba lesznek. Erre a
helyzetre talalta ki a sajt6 a ,halal-ut” — nekem mindig blikkfangosan morbidnak tiin6 —
kifejezését. De a kapacitashianybol szarmazé vészhelyzet nemcsak a félautdpalyara jellemzo.
Dr. Voros Attila példaul mar a 90-es évek kozepén kimutatta, hogy az MO autout déli
szakasza, ami 2x2 savval, de leallosav €s kozeépso elvalasztas nélkiil épiilt meg, mint a
késébbi 2x3 savos autopalya elsd iiteme, mar forgalomba helyezése utan a harmadik évben
elérte a tervezési kapacitas korlatjat, s ettdl kezdve lett halal-uttd. Ebbdl pedig nem az
kovetkezik, hogy ebben a forméban nem is lett volna szabad megépiteni, hanem az, hogy
haladéktalanul tovabb kellett volna fejleszteni, s megépiteni a méasodik palyat. Hogy erre csak
kozel 20 év késéssel kertilt sor? Ez nem forgalomtechnikai kérdés. Hasonlo volt a helyzet az
M1 és az M5 félautdpalyaval is, akar az M7 autouttal Sidfok térségében, ahol a masodik palya
mintegy 30 év késéssel kovette az elsot.

Am amikor a 2000-es évek elején az M6 autopalya, amit eredetileg szintén
félszélességben gondoltunk megépiteni, mar elsd litemben teljes keresztmetszettel €piilt meg,
forgalma azonban ahhoz képest elenyészd volt, azonnal felroppent a vad: Miért szorjak ki a
pénzt az ablakon? A tanulsdg tehat, hogy csak a miiszaki igények és a beruhédzasi forrasok
sokkal pontosabb 0sszehangoldsa menthetne meg benniinket attdl, hogy a baleseti veszEly és
az 1d6 elotti fejlesztés Skyllaja és Carybdise kozott hanykolodjunk. Erre azonban egyeldre
nem igen latok esélyt.

1997-ben az autdpalyava fejleszthetd gyorsforgalmi 1t tigyében az elsé megkdzelités
reflexszerlien idézte az akkor nemrégiben megépiilt M2 Budapest-vaci autout megoldasait.
Amikrél mara mar bebizonyosodott, hogy nemcsak balesetveszélyes, de gazdasagtalan is,
hiszen viszonylag rovid idon beliil elkeriilhetetlen a gyokeres atépitése, ami nagyon koltséges.
Masrészt érthetd a beruhazo érvelése is: hosszii €s varhatdéan viszonylag kisforgalmi
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gyorsforgalmi Utra van sziikségiink, tehat jo lenne azt elsd ilitemben olcsobban, esetleg
csokkentett kapacitassal megépiteni. Ezért megbizasunkb6l a RODEN Mérndkiroda részletes
tanulmanyt készitett a kétlitemi kiépités lehetséges miiszaki megoldésairdl, s ez a tanulmany
bizony csak azt igazolta, hogy miiszakilag nincs jobb az egyiiteml kiépitésnél, de ahhoz
készfizetd beruhdzo sziikségeltetik.

Ebbe a témakodrbe tartozott a kéroshegyi volgyhid tervezdi diszpozicidja is. Hiszen a
kérdés, ami a 100 kilométeres 1j autdpalya szempontjabdl is nagyon fontos volt, az a
2 kilométeres koroshegyi szakaszon éppen megkeriilhetetlen, sokszorosan sulyos problémat
takart.

Megbiztunk két hidtervezo tarsasagot, az Uvatervet és a PontTervet, hogy egymastol
fiiggetlentil készitsenek elemzést arrdl, hogy betonbol, vagy acélbol épiiljon-e a volgyhid, €s
miként litemezhetd. Valaszuk a masodik kérdésre egyértelmii volt: a teljes miitdrgyon beliil e
szempontbol az alépitmény a dontd, s az mind miszaki biztonsag, mind kdltségtakarékossag
szempontjabol csak egy ilitemben épithetd meg. Tehat az egész volgyhidat egy iitemben kell
megépiteni. A felszerkezet anyagéara nézve mindketten az acél mellett voksoltak.

A volgyhid ezen a technikai kérdésen tul is az egész projekt legkényesebb, legtobb
vitat kivalté eleme volt. Az M7 autdpalyara korabban kidolgozott eldtervek a nyomvonalat
Zamardi és Szantdd kozott a Balatonra nézé domboldalon, majd a Kdérdshegyi volgytol
nyugatra Balatonfoldvar déli szegélyén, nyilt munkagddorben épiilé alagltban javasoltak.
Balatonfoldvar azonban az érintett telkeket idokozben ugy foglalta a rendezési tervébe
(zomében mar értékesitette is), hogy ezt a verziot fel kellett adni, s6t Zamardi is tiltakozott a
sz616k igénybevétele ellen. gy sziiletett meg a kéroshegyi volgyhid gondolata, amit Foldvar
¢és Koroshegy onkormanyzata gyorsan magaéva tett, s attol a tovabbiakban egy jottanyit sem
volt hajlando eltérni. (Itt is megjegyzem, bar ez szorosabban a teriiletrendezés témajdhoz
tartozik, hogy torvényeink az orszagos, vagy regionalis infrastruktira meghatarozasaban
olyan szuverén beleszolast engedtek-engednek az Onkormdnyzatoknak, ami egyrészt
indokolatlan, masrészt a dilettantizmus és korrupcié melegagya.)

Sokan voltunk tobbé-kevésbé illetékes szakemberek, akiket riasztott ez a volgyhid:
2 km hosszu, 100 m magas, alpesi volgyhidat épiteni a somogyi dombok kozé. Raadasul ugy,
hogy az a tihanyi félsziget legszebb panoraméjanak kdzepébe kitoriilhetetleniil betolakszik.
Olyan merényletnek tlint ez Tihany ellen, mint egykor a visszhang tonkretétele. Sikeriilt a
Balatoni Udiilékorzet Regionalis Rendezési Tervébe (az t.n. Balaton-tdrvénybe) is beiktatni
egy mondatot, miszerint ezt a szakaszt ,,terepkdzeli nyomvonalon™ kell megépiteni.

Megvizsgaltuk, hogy ha a tervezési sebességet alacsonyabb értékben, 130 km/6 helyett
100, vagy 80 km/6-ban szabjuk meg, milyen megtakaritas, mennyivel kedvez6bb nyomvonal
érhet6 el. Gyokeres valtozast azonban igy nem lehetett elérni. Ezutan szamos 0j nyomvonalat
vizsgaltunk meg, szam szerint gy emlékszem, 43-at. (!) A BME Utépitési tanszéke
részletesen elemezte ezeket a valtozatokat, €s tett is javaslatot az optimum kidolgozasara.
Kiilonféle kompromisszumokkal, alagutakat is beiktatva a zaméardi oldalon, latszott remény,
hogy joval alacsonyabban és rovidebb volgyhiddal lehessen keresztezni a volgyet. Hogy ily
moddon lehetett volna-e olcsobb ez a szakasz, nem tudom, hiszen az alagutak koltsége is
magas, ¢s miként az M6 iigye bizonyitja, az is sok vita forrasa lett volna. Mésrészt a helyi
erok, Balatonfoldvar és Kéroshegy vezetéi mereven ragaszkodtak a nagy volgyhidhoz, illetve
annak nyomvonaldhoz. Sokat suttogtak ez iigyben személyes ingatlan-érdekekrdl, bar nekem
semmi bizonyiték nem jutott birtokomba. Igaz, nem is kerestem, ehhez én nem is értek. Az
tigyre végil mar nélkiilem, masok tettek pontot.

Nehéz kérdés volt a kapcsolddd, vagy csak hozzé kapcsolt beruhazasok rendszerezése
i1s. Egy ekkora fejlesztés nyilvan elképzelhetetlen anélkiil, hogy mellette bizonyos egyéb
épitmények is el ne késziiljenek. Kiilondsen az uthaldzati kapcsolatok, amik tobbé-kevésbé
szorosan kothetdk hozzd. Az Onkormanyzatok értheté modon mind eldalltak valami
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kozlekedési problémaval, amit — akkor hirtelen Ggy lattak — az M7 épitése révén meg kivantak
oldani. Ezeket tehat szigorian harom csoportba osztottuk. Az elsdbe azokat, ami nélkiil maga
az autopalya nem épitheté meg és nem miikodtethetd. A masodikba, amelyek az tthalozat
logikaja szerint szorosan kovetkeznek az autopalya megépitésébdl. Végiil a harmadik,
amelyek indokolt, jogos elképzelések, de az autopalya varhatd térségfejlesztd hatisa révén
majd szinte maguktol is megoldodnak.

Ebbdl a szempontbdl igen érdekes volt szamomra, hogy 2001-ben részt vehettem egy
harom hetes tthalozat-fejlesztési tréningen Parizsban. Ott talalkoztam a Besangon-i egyetem
kutatoival, akik a Paris-Rhin-Rhon Autdpalya Tarsasag megbizasabol végeztek utdlagos
hatasvizsgalatokat az autopalydk térségfejlesztd hatasairol. Vizsgalataik szamos érdekes
példat hoztak arrol, hogy az autdpalya-keltette gazdasagi élénkiilés miként rendezi at egy-egy
kistérség vagy telepiilés térszerkezetét, értékeli at a térség egyes szektorait, ¢és tar fel addig
lappang6 eréforrasokat.

A végiil megvalosult kiépitést ezeken tul még egy esemény befolyasolta, megitélésem
szerint egyértelmiien karosan. Ez pedig a tervezési szabalyzat idékozben bekdvetkezett
modositasa volt.

Ennek a modositasnak az el6készitése még 1995-96-ban megkezdddott. A tervezet
kidolgozéasa az Uvaterv nevében az akkor mar nyugdijas dr. Janoshegyi Ferenc vezetésével
egy kis munkacsoport feladata volt, amit egy szakértdi bizottsag kisért figyelemmel, és szinte
hétrél hétre opponalt. Ebbe az oppozicidos bizottsdgba még a Magyar Scetaurout
munkatarsaként én is meghivast kaptam, s dszinte ambicidval vettem benne részt. Kiilondsen
izgalmasnak tlint az a kérdés, hogy az 1970 6ta bekovetkezett miiszaki fejlodés és a forgalom
jellemz6i miként befolyasoljak a biztonsagot. Hajlottunk arra, hogy a jarmiivek biztonsagi
tulajdonsagainak ¢és berendezéseinek koszonhetéen az Ut miiszaki jellemzdi valamivel
alacsonyabb szinten is elfogadhatok. Igy pld. a legegyszertibb jellemzét tekintve a 120 km/6ra
tervezési sebességhez — ami megegyezett a megengedett sebességgel! — a korabbi 750 m
vizszintes ivsugar mintegy 720 m-re csokkenthetd lenne. Az ilyen és hasonldé engedmények
pedig egyrészt konnyebbé tennék a terepi adottsigok figyelembe vételét, masrészt
csokkentenék a koltségeket.

A szabalyzat szerkesztése azonban — nem utolsé sorban éppen az oppozicids bizottsag
vitai miatt — nagyon elhtizodott, s végiil az UKIG tgy dontott, hogy az addig rendelkezésre
alloé anyagbdl egy szlik szerkesztd csoport allitsa 0ssze az 0j szabalyzatot. Az 0j szabalyzat
pedig az autdpalydkon az idokozben 130 km/6rara megemelt megengedett sebességhez
140 km/ora tervezési sebességet irt elo.

Ezzel egyiddben ugyanis a kozvélemény nyomasara a KRESZ ugy mddosult, hogy
megengedett sebességet, az autopalyakon 120 km/érar6l 130 km/oérara, a tobbi Gton pedig
80 km/6rar6l 90 km/orara. Ugy vélem, ez az intézkedés is azt igazolta, hogy mind a
kozvélemény, mind a jogalkotd bizott a kozlekedés elemeinek megndvekedett biztonsagi
szinvonaldban. Az eldkészités fazisaban 1évé M7 autopalyanal azonban — és minden azota
épilt autdpalyanal — ez azzal a kovetkezménnyel jart, hogy az alkalmazand6 miiszaki
jellemzék nemhogy csokkentek volna, de jelentdsen szigorodtak. Az M7 autdpalyat viszont
ezekkel a szigorubb vonalvezetési jellemzdokkel be kellett szoritani a mér korabban rogzitett
tertilethatarok kozé. Ezért van az, hogy a somogyi dombok kézott az autopalya alpesi jellegli
bélésfalak kozott, vagy hegyvidéki méretli volgyhidakon vezet, ahol rdadasul a latotavolsag
biztositasa céljabol a kozépso elvalasztd sav gyakran sportpalya-méreteket 6lt. Mikor az elsé
ilyen szakasz avatdsan Berg Tamas autdjabol szembe keriiltem ezekkel az épitményekkel,
szinte megrendiiltem a mérnoki és kdzgazdasagi gondolkodas eme kisiklasa lattan.

Ezenkozben folyamatosan dolgoztunk a meglévd palya felujitdsdnak eldkészitésén, s
végiil eljutottunk oda, hogy az els0 szakaszra, a teljes munka mintegy egyharmadara,
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kiirhattuk a kivitelezési palyazatot. A kormanyhatarozat — ugy emlékszem — 13 milliard forint
keretet szabott meg a teljes felajitasra. (Az 1990 utan lezajlo inflacios folyamatok miatt mar
akkor is nehéz volt megbecsiilni ennek valos értéket, mara pedig a kép nyilvan még
homalyosabba lett.) A beérkezd ajanlatok sajnos ezt a keretdsszeget szinte teljes egészében
felemésztették volna, igy kénytelenek voltunk a palyazatot sikertelenné nyilvanitani. Akkor
tortén, hogy, az Uvaterv megalakulasanak 50. évfordulos linnepségén, ahol éppen Arato
Baldzzsal beszélgettem, Keleti Imre hozzéank 1épett, é¢s kemény szemrehanyéassal mondta:

— Tonkreteszitek a magyar épitdipart!

S valoban: az akkori sziik esztendOkben ez a biztosra vett, de elmaradt beruhazas igen
nehéz helyzetbe hozta a megbizasra éhezd nagyvallalatokat.

Végil meg kell emlékeznem az M7 autdpalya épitésének egy oOnallo, izgalmas
fejezetérdl: a horvat hatarcsatlakozast biztosito Mura-hid épitésérdl. Ez azonban annyira
onallo6 tigy, hogy késobb térek vissza ra.

Idokozben ugyanis az én szerepem ¢és viszonyom az M7 autopalya iigyében
gyokeresen megvaltozott. 2000-ben megalakult a Nemzeti Autdpalya Rt., amelynek
tulajdonosa a Magyar Fejlesztési Bank volt. Tehat mikdzben még targyalasok folytak az
NA Rt. hataskorérdl, a kozlekedési minisztériumhoz vald viszonyarol, egyaltalan a tarca és a
kozuti féosztaly beleszolasi lehetdségeirdl az autdpalya-haldzat fejlesztési ligyeibe (gondoljuk
meg: a szakminisztérium beleszolasa az autdpalya-haldzat ligyeibe!), az NA Rt. mar atvette az
M7 felujitasanak ¢és tovabbépitésének elokészitését, mégpedig ugy, hogy az addigi
elérehaladasrol engem és minket, akik addig ezzel foglalkoztunk, meg sem kérdeztek. Igy
tortént, hogy a tarca képviseldjeként még részt vettem Balatonfoldvaron egy férumon, ezittal
mar az NA Rt. kommunikdcidés igazgatdjanak tdrsasdgaban, ahol ismét kemény vitat
folytattunk Foldvar és Kordshegy polgarmesterével, de utdna soha tobbé semmiféle iigyirat,
kérdés, nem keriilt elém az M7 autdpalyaval kapcsolatban, viszont az NA Rt. rovidesen
megegyezett veliik, s elfogadta az altalunk oly sokat vitatott nyomvonalat. fgy hat megépiilt a
volgyhid. Kozel 100 m magas szerkezettel és betonbol.

E kérdés lezarasaként meg kell jegyeznem, hogy minden elismerésem azoké, akik ezt
a mitargyat mérnokként létrehoztak. Mérndki teljesitményként erre valdban biiszkék
lehetnek, s egy kicsit €n is biiszke vagyok. De valtozatlanul vallom, hogy ez a miitargy nem
odavalo, és hazank jelen gazdasagi helyzetében nem lett volna szabad annyi pénz 4ldozni ra.

*

Egy kis szervezeti kitéro

Tehat, mint mondam, az M7 {igyeit se sz0, se beszéd, atvette tOlem a Nemzeti
Autopalya Rt, aminek tulajdonosa a Magyar Fejlesztési Bank volt. 1998 nyaran hosszl
honapokig tartdé kotélhtizas kezdodott a KHVM és az MFB kozott az autopalyakhoz fliz6d6
jogok ¢és feladatok hovatartozasarol. A Kozuti féosztaly szempontjabol ez a jatszma persze
eleve reménytelen volt, hiszen nem azért jott létre az NA Rt., hogy a Lotz Karolytol
megorokolt apparatus szolgald leanya legyen. De a féosztaly jog- és feladatfosztasa ezzel még
nem ért véget. Csakhamar megalakult a minisztériumon beliil az Autdpalya Koordinacios
Iroda. Ennek vezetdjévé Kolber Gyorgydt nevezték ki, aki egykor a Budapesti KIG
munkatérsa, a vaci lizemmérnokség vezetdje volt, majd onnan a Fejlesztési Bankhoz kertilt.
Kolber Gyorgy helyettese Andricsdk Zoltan lett, aki — kivalo angol és francia nyelvtudassal,
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Afrikdban gazdagitott mérnoki gyakorlattal — ezel6tt soka mikodott a Transinvest
beltagjaként. Végiil az iroda harmadik tagja nyugdijasként Mihalyi Miklos lett, aki még a
Kozma-féle Utosztalyon volt szobatarsam éveken ét.

fgy tehat a Koordinaciods Iroda csupa szamomra régrél jol ismert, barati kollégabol allt
Ossze. Mikdzben pedig a Kozati foosztaly és az Autopalya Iroda viszonya értheté modon elég
fesziilt volt, én egy kicsit a béke kiildottjének éreztem magam kozottik.

A bizarr szervezeti felallds azonban nem egyszer sziilt bizarr helyzeteket. Ilyen volt,
amikor talan 1999 elején erdnket megfeszitve dolgoztunk Holnapy Laszld vezetésével az 1j
utfejlesztési programon. A hataridd el6tti napon fél éjszaka bent voltunk, majd masnap kora
reggel, még zugo6 fejjel, tovabb finiseltiink. A titkarsdgon a listakat ellendriztiik, masoltuk,
rendezgettiik. Egyszercsak belép a szobaba Szilagyi Andréas, az NA Rt. miiszaki igazgatoja.
Andrissal — és Kozma Lacival — 1991-ben egy hénapig egyiitt tanulmanyoztuk a francia
utigazgatas miikodését, a hangnem tehat mikozottiink pajtasi volt. De mert nagyon el voltam
foglalva, ez alkalommal csak a vallam f6l6tt lidvozoltem, s rutinszertien kérdeztem, valaszt
sem varva, ugyan kihez jottél. De par perc mulva még jott az NA Rt-tdl 2-3 potentat, s egyiitt
eltlintek a flosztalyvezetdi iroddban. Mint csakhamar kideriilt, azért jottek, hogy ami
fejlesztési programot mi hosszas el6készités, majd végiil két-harom lazas nap munkéjaval
Osszeraktunk, most egy-két ora alatt gyokerestiil atszerkesszék, az 6 ki tudja, milyen elveik
szerint.

Ett6] kezdve autdpalya ligyekben sokdig senki sem tudta, kire kell hallgatni, s
valdjaban ki hozza a dontéseket. Majd amikor a 2002. évi kormanyvaltds utdin megsziint az
Autopdlya Iroda, akkor munkajogi vitak kdvetkeztek, hiszen az igy elbocsatott koztisztvisel6k
joggal vitattak az Oket ért sérelmeket.

Ujabb bizonyiték, hogy a meggondolatlan atszervezések nem potoljak a jol végzett
szakmai munkat, de rengeteg ziirzavart €s emberi sériiléseket okoznak.

*

Néhany emlék vezetdinkrol

Kozhely, hogy milyen fontos akar egy szervezet, akar valamely fontos teendd
szempontjabol, hogy ki a vezeté. En életem nagy szerencséjének tartom, hogy fontos
idészakokban voltak kivalo vezetdim. Emlitettem osztalyfénokomet, dr. Kovacs Janost, de
mar az altalanos iskoldban is, majd a gimnaziumban voltak szdmosan olyan tanaraim, akik jo
iranyban hajlitgattak. Munka, lelkiismeretesség, kozosség — hogy ne hasznaljak olyan
szavakat, amelyeket ma — sajnalatos és tan elitélendé6 modon — fellengzésnek tartunk. Nos,
talalkoztam ilyen vezetdkkel mérndki palydmon is, ahogy az elmondottakbdl tan ki is
olvashat6. Mindig igyekeztem kovetni az itmutatasukat, tanulni beldle, s tehetségem szerint
igyekeztem az 6 munkéjukat is tdmogatni. Taldlkoztam azonban olyan személyekkel és olyan
jelenségekkel is, amirdl taldn itt is érdemes szot ejteni, a tanulsag kedvéeért.

Els6ként egy olyan torténetet mondanék el, ami a szakmahoz csak lazan kapcsolhato,
de — szamomra legalabbis — a korszaknak, a tarsadalmi beidegzésnek egy jellegzetes vonasat
illusztralja.

Dr. Gonda Gyorgy, aki egykor a Vas Megyei Tandcs elnoke volt, majd onnan ,,folfelé
bukott”, s lett a Kérnyezetvédelmi Hivatal allamtitkara (dr. Abraham Kalman kovette 6t ezen
a poszton, tehat ez afféle kader-temetd volt), nyugdijba vonulvan a Tudomanyos

crer
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eldadas-sorozatot szervezett Szombathelyen, ahova kivald, neves tuddsokat hozott el. Egy
alkalommal dr. Enyedi Gyorgy akadémikus, az urbanisztika kimagaslo kutatoja volt a vendég
a TIT székhazban. A rendezvény levezetd elndke ez alkalommal Gonda egykori helyettese és
késobb utdda, dr. Bors Zoltan, a megyei tanacs akkori elndke volt. Bors Zoltant személyesen
is elég jol ismertem, elég gyakran talalkoztunk sziikebb korben is. Intelligens, jo vezetdnek
tartottam, aki a megyében a szabadgondolkod6 szakemberek tamaszanak szamitott. Aznap
délutdin Enyedi Gyorgy nagyon érdekes, adatokkal gazdagon aldtdmasztott eldadast tartott
arrdl a varosodasi folyamatrol (ezt a szot téle tanultam), ami a XX. szazadban a vilagban
lezajlott, és aminek annyi de annyi pozitiv és negativ hatdsa volt, van és lesz. A
megyeszékhely kozonsége, vagy szaz érdekl6do, nagy figyelemmel hallgatta. Végre az eléado
leiilt, és elhangzott a szokott kérdés:

- Kinek van kérdése, hozzaszolasa?

Kérdés, hozzaszolas boven akadt. Az eléadd harom-harom megszodlalast csokorba
fogva valaszolt. Hosszan tartott ez a diskurzus, végre én is felemeltem a kezem. Azt
jegyeztem meg, hogy a magyarorszagi lakashelyzet, nem is a lakdsok hidnya, hanem a
rendszer merevsége szinte athaghatatlan gatat allit a gazdasdgi szempontbdl kivanatos
munkaerd-mobilitds Gtjaba. S mert utdnam tobb hozzdsz6l6 mar nem jelentkezett, az eléado
fel sem allt, tigy valaszolt nekem:

- Uram, 6nnek igaza van. — S tobb szava nem is volt.

Akkor felallt az eln6klé Bors Zoltan, hogy berekessze az Osszejovetelt. De mieldtt
megkdszonte volna Enyedi professzor eléadasat, hozzdm fordult. — Ti pedig, Molnar elvtars —
mondta — foglalkozzatok a sajat feladataitokkal. — Lényegében ezt mondta. Amit én ugy
értelmeztem, hogy itt lent, a nézotéren, az asztalnak ezen az oldalan, senki sem szélhat ugy,
hogy a végén neki ,,egyszerlien igaza legyen”. Az Igazsag birtokldsdhoz ugyanis csak az
asztal masik oldalanak van joga.

Emlitettem, hogy Bors Zoltant én intelligens és tisztességes embernek ismertem. Ezért
is dobbentett meg, hogy még 6 sem volt képes kivonni magat ennek a félelmetes ideologiai
reflexnek a hatésa alol, amit a Part vezetd-szerepe és axiomatikus irdnymutatdsi monopoliuma
jelentett.

Ennek a magatartdsnak ellenpontja volt szdmomra, amit egy alkalommal
Fiirstenfeldben tapasztaltam az S7 autout kornyezetterhelhetdségi vizsgalata (Umwelt
Vertrdglichkeits Priifung — UVP) keretében. A vérosi szinhaz szinpadan hossza 6rdkon at iilt
tiirelmesen a tartomanyi korméany kozlekedési osztalyanak vezetdje, tekintélyes tisztviseld,
udvari tanacsos (Hofrat!), és szorgalmasan jegyezte a népes nézotérrol érkezd észrevételeket,
kifogasokat, javaslatokat, s valaszolt higgadtan a kérdésekre.

De volt szamomra ennek a TIT eléadasnak egy posztkommunista parafrazisa is,
ahogyan Koka Janos gazdasagi és kozlekedési miniszter bemutatta a kozlekedési blokk
munkatarsainak Horvath Zsolt Csaba szakallamtitkart. Kicsivel korabbra visszanytlva talan
ott kell kezdeniink, hogy amikor legnagyobb megddbbenésiinkre 2002-ben a Medgyessy-
kormény felszamolta a kozlekedésiligy onallosagat, vagy legalabbis primatusat, s 1étrehozta a
Gazdasagi ¢és Kozlekedési Minisztériumot, Ruppert Laszlo helyettes allamtitkar azzal
vigasztalta a csapatot, hogy volt mar ilyen, példaul Baross Gabor idejében is. Sajnos azonban
a Baross Gébor székébe iiltetett Csillag Istvan — akit6]l annak idején, mint tanacsadotdl, a
kozati igazgatosagok gazdasagi tarsasagga alakitasanak javaslata szarmazott — bizony
igencsak mellékesen, mostohagyerekként kezelte a kozlekedés iigyét. Koka Janos fellépése
aztan még inkabb azt a hitet erdsitette benniink, hogy a gazdank szadmara egyaltalan nem
vagyunk fontosak. Sem mi magunk, sem a szakma, az ,ligy”, amiért dolgozunk.
Sajnalatunkra ezt igazolta dr. Kovacs Ferenc helyettes allamtitkar levaltasa is.

Az 1) vezetd bemutatdsara, akit rovid idon belill csak monogramjaval emlegettiink, a
Margit koruti irodahdz alagsordban, a nagy teremben keriilt sor. Meg kell jegyeznem, ilyen



14

»allomanygytlést” a korabbiakban is ritkan tartottak, nem volt divat vezetdink kdrében, hogy
munkatarsi kozosségnek tekintsenek, ¢és i1donként tajékoztassanak, a véleményiinkrol
megkérdezzenek benniinket.

Mikor kollégaimmal beléptem a terembe, a blokk munkatarsainak tan kétharmada mar
ott volt. A hosszil elnoki asztal egyik végén ott allt a miniszter, és mobil késziilékén
telefonalt. Az asztal masik végén ott allt, vagy inkabb téblabolt egy masik fiatalember — 6 volt
az 0j vezeto.

A terem lassan megtelt, a miniszter befejezte a telefont, s hozzank fordult. Arrol
beszélt, mennyire tisztdban van a mi munkdnk jelentdségével, €s milyen nagyra tartja ennek a
kis csapatnak oOnfelaldozo, szakmailag igen magas szintli munkajat. Ugy megdicsért
benniinket, hogy mar szinte a fizetésemelést is a keziinkben éreztiikk. Aztan hirtelen bemutatta
az uj kozlekedési szakallamtitkart (ez a titulus valtotta a korabbi helyettes allamtitkari cimet),
tovabbi lojalitast kért tSliink, és kiment a terembdl. Uj szakallamtitkarunk szé nélkiil kovette.

Mi pedig dobbenten iiltiink egy-két percig, aztan csondes morgolodas kézben mi is
szétszallingdztunk.

Akkor én mar elmultam 60 éves, hatam mogott volt kozel 40 év hivatali gyakorlat. De
még soha nem fordult eld velem, hogy egy gyiilés dsszehivoja még ha csak illembdl is, ne
mutatta volna, hogy érdekelné a véleményiink. Ha csupdn egyszerii udvariassagi formulaként
is, de mindig elhangzott a kérdés, van-e valakinek kérdése, hozzaszolasa. Koka Janos még
erre sem méltatott benniinket. Ambar igaz: a békakat valoban nem szoktdk megkérdezni,
miként vélekednek a mocsar lecsapolasarol.

Mennyivel mésabb volt, és a maga mddjan milyen {lide és szellemes, amikor még a
9 igazgatosag idején, dr. Nagy Ervin hivott dssze benniinket!

Nagy Ervin nagy csapatkapitany volt. Vagy inkabb tartoméanytrnak mondanam, aki
familiarisainak tekintett benniinket. Szivesen latogatta korbe birodalmat, s utja soran a
munkat jo vacsordk, kedélyes beszélgetések kisérték, itt-ott egy kis vadaszattal, vagy ,,csak
nekiink” orgonakoncerttel szinesitve. Mi tagadas, mi is szivesen kivettiik a résziinket ezekbdl
a tarsas mulatsagokbol, csak ne lettek volna tal gyakoriak, és illendéen kotelezéek. Nagy
Ervin shawman volt. Remekiil értett hozza, hogy miként kell magat, vagy inkabb az altala
partfogolt iigyet reflektorfénybe allitani. Igy tortént példaul, amit mar az Utinform kapcsan
megirtam, hogy 1986-87 kemény telén a maga kezébe ragadta az irdnyitast, s lett azonnal a
hoéeltakaritashoz azonnal minden, kiilondsen ami nem gépi eszkdz, hanem ami gyorsan,
olcson, latvanyosan eldteremthetd. Lett hirtelen Kozlekedési Féiigyelet, s kaptunk honvédségi
tamogatast: harckocsit és helikoptert, pedig leginkabb gyors és megbizhato telefonhéalozatra
¢s korszerli teherautokra lett volna sziikségiink.

Aztan a 80-as évek vége felé egyre érezhetobb lett, hogy a politikai légkor
valtozasaval a kozuti szolgalatban is tisztabb viszonyoknak kell jonniiik. Ugy éreztiik, hogy
ez a show-miisor rovidesen végetér. Amikor tehat értesitést kaptunk, hogy a kilenc igazgatd
adott id6ben jelenjék meg a miniszterhelyettesi iroddban, szinte biztosra mentiink, hogy
fonokiink a tdvozasat fogja nekiink bejelenteni. Egyiitt voltunk mar a Dob utcai iroda
elészobdjadban, mikor nyilott az ajtd, s Nagy Ervin széles mosollyal tidvozolt és tessékelt
benniinket befelé. Meglepetten, tétova udvariassaggal fogtunk vele kezet, s 1éptiink beljebb.
Nem erre, ilyen deriis, vidam fogadtatasra szdmitottunk. Aztan mikor leiiltiink a kistargyalo
asztala koré, 6 ragyogd arccal jelentette be: Megalakul az Orszagos Kozuti Féigazgatosag. —
En leszek a vezérigazgatd — mondta —, ti pedig az igazgato-tanécs.

Mai eszemmel visszagondolva mondhatom: szamunkra ez volt a rendszervaltozas elsé
felvonasa, s ez sok tekintetben leképezte az egész torténelmi folyamatot, a habzo, fecsegd
felszin talélését. (Evekkel késébb, mikor valahol futdlag Gjra talalkoztunk, keresetlen
egyszerliséggel mondta: Van egy gydram...)
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A személyek és partok koriil kerengd események kozott a kovetkezd torténet a
koncepciozus vezetdi mentalitds hidnyat illusztralja. Unids csatlakozasunk iddszakaban
eltinédtem azon, hogy a 2004-ben belépd tagorszagok mind teriiletiiket, mind lakossagukat
tekintve a kibdviilt Unionak mintegy harmadat adjak, de 0ssztermékiik a teljes produktumnak
csak 5%-at teszi ki. Ez ékes bizonyitéka a felzarkoztatasi politika indokoltsaganak, de a
felzarkozas csak ugy lehet eredményes €s egészséges, ha arra nem a hagyoméanyos gazdasagi
iranyultsdg nyomja ra a bélyegét, hanem kialakul egy homogén eurdpai térszerkezet ¢és egy
sok-kozpontt tarsadalom és gazdasag. Ennek pedig cléfeltétele egy olyan racsos rendszerii
kozlekedési és varoshaldzat, ami nemcsak a nagy kontinentalis kozpontok elérhetdségét
szolgalja, hanem az egész uniés térség homogén szovetét adja. Ugy gondoltam, ezt a
térszerkezetet, ezt a kozlekedési haldzatot kozdsen kellene megtervezni, s erre az Unidnak
célzott forrast kellene nyujtania.

Igenam, de az az unids tisztviseld, akihez barati bizalommal fordultam, 1ényegében azt
valaszolta nekem, hogy az EU nem fog nekiink hazi feladatokat adni. Jelentkezziink mi
magunk ezzel a javaslattal, s akkor majd lesz tamogatas is.

Nagyjabol ugyanebben az iddben kapott publicitast két kezdeményezés az észak-déli
kapcsolatok fejlesztésére: a svéd kezdeményezésre kidolgozott Szczecin-Trieszt (Central
European Transport Corridor — CETC), és a litvan javaslatra megfogalmazott Tallin-Kaunas-
Miskolc folyos6, a Via Carpatia gondolata. Az én elképzeléseimmel mindkét javaslat
Osszhangban volt, de azonnal érezni kezdtem azt a vesz€lyt, hogy ha 6nallé folyosok szallnak
ringbe unios tamogatasért, ezek konnyen kiolthatjadk egymast. (Az V/c folyosét védelmezd
Gurmai Zita képvisel6 asszony reakcidja ezt ékesen bizonyitotta is.) Viszont ha ezeket mint
egy egységes halozat elemeit szemléljiilk, mindegyiknek nagyobb lesz az esélye. A Via
Carpatia érdekében a lengyelorszagi Lancut varosaba 2006 oktober 27-ére Ossze is hivtak az
érintett négy orszadg, Litvania, Lengyelorszag, Szlovakia ¢és Magyarorszag kozlekedési
miniszterét. Magyarorszagot a konferencian egy helyettes allamtitkédr képviselte. Nem tudom,
ki allitotta Ossze szamara a felkészitd anyagot, de tudom, hogy abban az én elébbickben
vazolt javaslatom is benne volt, amit részint statisztikai adatokkal, részint térségfejlesztési,
masrészt az Unid vezetdi szamdara is megfontolandd politikai érvekkel tdmasztottam ala.
Emellett utaltam arra is, hogy Solyom Laszlo koztarsasagi elndknek beiktatasa utan talan
legelsé hivatalos Utja a Baltikumba vezetett, s ott 6 nyomatékosan felhivta a figyelmet a
Baltikum és Magyarorszag kozlekedési kapcsolatainak tarthatatlan voltdra. A magyar
képviseld azonban a konferencidn ezeket a szempontokat meg sem emlitette.
Hozzaszolasdban kizarolag a Miskolc-Kassa kapcsolat fejlesztésének szerény magyar terveit,
a 3. sz. féut néhany elkeriil6 szakaszanak épitését ismertette. Pedig ez jeles alkalom lett volna
egy torténelmi kezdeményezés bejelentésére, s megalapozodi lehettiink volna az ) kézép-
eurdpai autdpalya-haldzatnak.
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Feényes kilatasok(?)

Mott6: Hil ember vagyok. Mea culpa,
mea maxima culpa.

1996-ban az Uthalozat-fejlesztési osztaly vezetdjét, Plachy Sandort kinevezték az
UKIG miiszaki igazgatdjava. Néhany honappal késébb megiiriilt alldsara a minisztérium
pélyazatot irt ki. En akkor mar igencsak éreztem, hogy tevékenységem a Magyar Scetauroute
Kft-nél enyhén szolva nem valtotta be a francia és magyar tulajdonosok reményeit, igy hat
megpalydztam ezt az allast. Nem jobb hijan tettem ezt, hanem azért, mert — 6h, naiv hiusag! —
azt gondoltam, hogy igencsak alkalmas vagyok erre a feladatra. De csalodnom kellett,
palyazatomat elutasitottak. Mikor alkalmam nyilt rd, hogy errdl szt valtsak a féosztaly
vezetdjével, 6 igen bizalmasan azt mondta:

— Tudod, hogy mennyire becsiilom a hozzaértésedet, de nem rad gondoltam. Fiatalabb
embert keresek, aki beszél két-harom nyelvet, aki kozvetleniil tud tdjékozodni a nemzetkdzi
mezdényben is.

— Igazad van — feleltem. — Es kapsz-e ilyet?

— Oh, tobbekkel is targyalok. — valaszolta. Utobb azonban kideriilt, hogy nem tudja
megfizetni 6ket. Akikkel targyalt, mikor a jovedelemre keriilt sor, mindrél kidertilt, hogy a
tarcanal lehetséges pénz tobbszorosét keresik. Igy aztan a pozicio még jo ideig betdltetlen
maradt.

Kozben, 1997 tavaszan valdban kitelt becsiiletem korabbi helyemen, s 0j allast kellett
keresnem. Ekkor vett maga mellé Horvolgyi Lajos a Kozati féosztdlyra, ha nem is
osztalyvezetdként, de bizalmi munkatarsként. Es szerencsémre nem is minisztérium statusban,
hanem az UKIG dolgozdjaként. Tehat sokkal jobb anyagi feltételek mellett! Az iires
osztalyvezet6i posztra pedig végiil a korabbi helyettest nevezték ki, féosztalyvezeté-helyettesi
besoroléssal.

Telt-malt az id8. Dolgoztam és élveztem a munkamat. Ot évvel késébb, 2002-ben a
tavaszi valasztdsok utdn ) kormany alakult, s a tarcat is alapjaiban atszervezték. A Csillag
Istvan vezette Gazdasagi és Kozlekedési Minisztériumban 1) helyen, 1j formaban folytatddott
a munka. Ekkor, betoltve 60. évemet, ugy gondoltam, taldn érdemes lenne véleményemet,
tapasztalataimat roviden 6sszegezni. Ebbdl a gondolatbdl ezzel a mottdval, amit a jobb f6ls6
sarokba kiemeltem, néhany oldalas dolgozat sziiletett dr. Ruppert Laszlo helyettes allamtitkar
ur szamara.

Egy péntek reggel terveztem ezt atadni neki, de mert nem tudtam vele négyszemkdozt
beszélni, a boritékot letettem a titkarndje asztalara, hogy adna majd az 6 kezébe.

A kovetkezd hétfén azzal a programmal mentem dolgozni, hogy délben autdval
elutazom, mert kedden a belligyminisztérium vezette delegacioval Horvatorszagban a
hatarforgalmi egyezményrdl fogunk targyalni. A hivatalban azonban az a ddbbenetes
meglepetés vart, hogy Ruppert Laszlot és féosztalyvezetonket, Holnapy Laszlot még péntek
délutan azonnali hatallyal felmentették. Ki lesz az utdd, még nem tudhaté. — llyen
koriilmények kozott utazzam-e? — kérdeztem Holnapytol. Himmogott kissé, s azt felelte,
igen, menj el.

A magyar delegaci6 aznap ¢éjjel Nagykanizsan szallt meg, ahol még egyeztetést
tartottunk a masnapi kérdésekrdl. A targyaldsra ugyanis vendéglatoink a hatar-kozeli Gola
egyik idiil6jét valasztottak.

Masnap reggel tehat Utra késziilvén agyam szélén lilve éppen a zoknimat huztam,
amikor cseng a telefonom. FOosztalyvezetd-helyettesiink hivott, s azt kérdezi tdlem,
elvéllalndm-e az uthalozat-fejlesztési osztaly vezetdi tisztségét, vagyis azt a poziciot, amit a
palyazaton nem nyertem el, s amit most 6 tolt be.
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Nem tulzas, eldszér szohoz sem jutottam. Atvillant az agyamon, hogy & most tehét
eldbbre 1€p és mar az utddjat keresi? Maris kozolték volna vele, hogy ki fogjak nevezni?
Hizelgé az ajanlata — de én az Oaltala vezetett fosztdlyon legyek beosztott osztalyvezetd?
Meg aztan elmultam 60 éves! Kell-e nekem ez a dicséség?

— Bocsass meg — feleltem — de komolyan gondolnad-e, hogy én most, tal a 60-on
kezdjek meg egy minisztériumi karriert?

Nemet mondtam neki.

Aztan a féosztalyt Osszevontdk a gépjarmii-kozlekedési fOosztallyal, és vezetdje
Székely Andras lett, helyettese maradt a régi pozicidban, s kozvetlen fonokom lett. A
kozlekedési helyettes allamtitkari feladatokat ismét dr. Kovacs Ferenc vette at, aki korabban,
Lotz Karoly mellett mar, ha nem is kozlekedési, de gazdasagi tigyekben illetékes helyettes
allamtitkar volt. Osztalyvezetém vele igen jo kapcsolatot épitett ki. Mindenben pontos, gyors
¢s készséges munkatarsa volt. Véleményem szerint éppen ez volt a hidnyossag: az uthalozat-
fejlesztés nem kozgazdasagi €s nem allamigazgatdsi kérdés, de nem is csupan mérndki.
Ezeknél sokkal komplexebb megkdzelitésre lett volna sziikség. Majdnem azt mondanam,
szinte milivészi intuiciokra. Ritka az ilyen ember a miiszaki szakmakban, de én ismerek
né¢hany alkalmas embert. Kar, hogy ez a komplexitds az allamvezetés berkeiben igen ritka.
Ma flizhetek a torténtekhez kritikus megjegyzéseket, de dldom a szerencsémet, hogy nekem
nem kellett megkiizdenem ezzel a feladattal.

A Pentele hid

Szombathelyi éveim alatt gyakran el6fordult, hogy valamely alf6ldi igazgatdsagon
akadt tennivalom. Ilyenkor altaldban a Veszprém-Enying-Dunafoldvar ttvonalat
valasztottam, részint valtozatossagképpen is, de féleg hogy elkeriiljem a fOvaros és
kornyékének zsufoltsagat. gy amikor a 90-es években — példaul a Magyar Scetauroute-nél az
orszagos fejlesztési program-csomagokat készitettem — napirendre kertilt a keleti és nyugati
orszagfél kapcsolatanak kérdése, automatikusan meriilt fel bennem a dunatjvarosi hid
gondolata. Hogy ezzel nem voltam egyediil, igazolta a Tira mérndkiroda javaslata (Besse
Laszl6 régi kollégdm volt még Kosa Tibor egyetemi eldkészitdé csoportjabol) egy kozos
autopalya- és vasuti hidra. Ugyanez a gondolat bukkant fel Fleischer Tamas irdsaiban, a
hiressé lett ,,boriték-abraban”. Mindkét megkozelités azt az 6sztonds igényt erdsiti, hogy ha
az orszagot egy olyan markéns természeti elem vagja ketté, mint az északrol délre hompolygd
Duna, akkor az orszag kozepén okvetleniil sziikség van egy Osszekottetésre. Ezzel szemben
Magyarorszagon Budapesttdl délre egészen az orszaghatdrig minddssze két hid volt a Dunén,
eredetileg mindegyik vasuti hid. (Raadasként szubjektiv 6sztonzés volt, hogy egyetemi éveim
alatt egy nyarat Dunaudjvéarosban toltdttem termelési gyakorlaton, s nagyon szép emlékeket
taplaltam ebbdl az id6bol.) Ettdl kezdve minden kisebb-nagyobb megszolalasi alkalommal
érvelni kezdtem a Dunatjvarosi hid mellett.

A hid létesitésének logikajat és sziikségességét tamasztotta ald a halos kialakitisa
autopalya-halozat gondolata is, ami egyik részrél oldani lenne képes Budapest mind
nyomasztobb talstlyat €s mindenfajta halozatunknak tulzottan centralis szerkezetét, masrészt
ilyen halos kialakitassal tudnank legjobban illeszkedni az Ossz-eurdpai térszerkezetbe is.
Autopalya-haldzatban gondolkodo kollégaimmal ebben szinte kivétel nélkiil egyetértettiink, s
ez az egyetértés értékes szakmai baratsagokkal gazdagitott benniinket. Fleischer Tamas,
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Hamarné Szabo Maria, Molnar Laszlo Arpad, Berg Tamas, Horvolgyi Lajos, Rigoé Mihaly, s
még masok. Biiszkén mondhatom, hogy ide sorolhatom Horvath Balazst, az Antall-kormany
egykori belliigyminiszterét is, valamint Rohonczi Sandort, a Hid Dunaugjvaros és Kornyéke
Térségfejlesztd egyesiilet ligyvivojét.

A hid iranti elkdtelezettségem ugyanis arra 0sztonzott, hogy belépjek a Hid
Egyesiiletbe, s ebben a mindségben is igyekezzem minél t6bb hivet szerezni a hid
tamogatasahoz. 1997 utan pedig, immar a kozlekedési tarca képviseletében én tartottam a
kapcsolatot a mohacsi székhelyli M6 Regionalis Fejlesztési Tandccsal és a veszprémi
sz€khelyli M8 Regionalis Fejlesztési Tandccsal is. Ez utobbinak pedig Horvath Balazs volt az
elndke.

Hidépités a Dunan? A 90-es években ez olyan 1éptékti vallalkozdsnak tlint, amire
jozan ésszel alig mertiink gondolni. Kiilondsen azutan, hogy Szekszard kozelében felépiilt egy
Duna-hid, a Szent Laszl6 hid, ami azonban nem vezetett sechonnan sehova. A 90-es évek
elején fantasztak altal megalmodott Dé¢li Autopalyabol, illetve az abbdl kisarjadt M9
autopalyabodl akkor még egy méternyi sem épiilt meg, marpedig a Szent Laszld hid értelme
csakis az lehetett volna, ha 6sszekoti a Dél-Dunantult, a Szekszard-Dombovar-Kaposvar-
Nagykanizsa gyongysort a DéEl-Alfolddel, a Baja-Szeged-Mako-Hodmezévasarhely-
Békéscsaba gyongysorral. Enélkiil a pénz, amit a hid megépitésébe fektettiink, elasott kincs.
Marpedig a hidhoz csatlakozé utakbdl mindmaig semmi sem épiilt meg!

Hasonlo térszerkezeti kulcselemnek képzeltiik el a dunatjvarosi hidat is, ami kozép-
europai 1éptékii kapcesolat bolesoje lehetne, autopalyaval kdtve 6ssze Erdély szivét Gracon at a
lombard alfolddel. (Nézziink a térképre! Ausztridban a Velence feldl érkezd A2 autopdlya Ilz
mellett északi irdnyba fordul. Vagyis a halos szerkezet itt is torést szenved — két egymasra
merdleges dganak nincsen folytatdsa sem kelet, sem dél felé. Masrészt Erdély akkor még —
voltaképpen mindmadig — teljesen feltaratlan teriilet. Pedig kinalja magat a gondolat, hogy az
Adria északi csiicskét kossiik 0ssze a Duna deltdjaval, mintegy meghuzva igy a Balkdn
félsziget északi hatarat. Ez a vonal pedig Magyarorszagot kozépen vagja ketté.) Igy kezdtiink
tiinekedni Rohonczi Séandorral, hogy miként lehetne népszeriisiteni a dunaujvérosi hid
gondolatat, miként lehetne hiveket allitani mellé. Szdmos ,,pidr-otletet” gyijtottiink Gssze.
Ezen a réven keriilt sor az 6budai Aqua Hotelben rendezett konferenciara, aminek levezetd
elnokeévé Kalnoki Kis Sandort nyertiik meg, s ahova sikeriilt elhoznunk az osztrak és a roman
kormany képviseldjét is. Igaz, hogy Ok inkdbb kételyeiket, mintsem tdmogatasukat
hangoztattdk, de ma mar lathat6 a folytatds: Romania, ha stilyos anyagi nehézségek aran is, de
erdsen torekszik a Transzszilvaniai Autopalya létrehozasara, Ausztria pedig sok évi ellenallas
utan beadta a derekat, s ma mar egyetértiink abban, hogy a magyarorszagi M8 gyorsforgalmi
utnak az A2 autopalyahoz kell kapcsolddnia. Ezt szolgalja majd az eldkészités alatt allo S7
Schnellstrasse.

A 2000-es évek elején, az M6 autopalya esélyeinek megerdsodése kedvezobb
helyzetbe hozta a dunatijvarosi hid esélyeit is. Akkor egyébként is kedvezd szelek fujtak az
autopalya-épitésben. (J6 volt-e ez, vagy pazarlas, oriilni kell-e ennek, vagy karokat okozott,
valoban nehéz eldonteni.) Es megsziiletett a dontés, hogy épiiljon meg a Duna-hid
Dunaujvaros alatt. Nekem akkor ebben a dontésben semmi részem sem volt, s a részleteirdl is
ugy értesiiltem, hogy felkérést kaptam, tartanék eldadast a Sidofokon évente megrendezett
»Haclépitészeti konferencidn” az 1tépitési programok acélszerkezeti sziikségleteirdl.
(Balatonszéplak 2003. majus 8-9.) Ennek kapcsan jutottam hozza a tervezett Gj Duna-hid
adataihoz és latvany-tervéhez, ami eldadasomat érthetd modon igencsak érdekesebbé tette.
Kivetitettem a kosarfiiles hid képét, bemutattam a maga kategdridjaban vilagrekorder
méreteit, s ezzel egyszerre partnere lettem a konferencia f6-eléadojanak, a Széchenyi-dijas
Domanovszky Sandornak.
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A hid ezek utan a Nemzeti Autopalya Tarsasag beruhdzasiban meg is épiilt. En ennek
minden fontos mozzanatat figyelemmel kisértem, s bar a nevezetes beusztatason nem
lehettem jelen, az avatdson sikeriilt részt vennem. Kdzben azonban még egy feladatot
vallaltam magamra. Névadasra buzditottam a Hid Egyesiiletet és Dunatijvaros kdzonségét.
Otletként magam is dsszedllitottam mintegy fél tucat javaslat. Nagy 6rdmomre szolgilt, hogy
az érintettek végiil az 6si Dunapentele nevét javasoltak, s igy a HID a Pentele nevet viseli.

Viselje ezt a nevet még sok-sok évig Isten aldasaval!

Utoirat:

A Pentele hidat is elérte a magyar fejlesztések atka, a befejezetlenség. A hid és a hozza
tartozo rovid autopalya-szakasz elkésziilt, de folytatasa ennek sem lett. Pedig nem is biztos,
hogy ehhez 200 km 1j autdpélyara lenne sziikség. A Kozlekedésépitési Szemlében meg is
irtam, miként lehetne ideiglenes kapcsolatokat kialakitani. A Mérnok Ujsagban pedig diihos
cikkben fejtettem ki véleményemet a Szolnok megyei politikai dontéshozok hatarozatarol,
miszerint az M8 autdpalya Dunaujvaros €s Szolnok kozotti szakasza szamukra nem fontos.
(Ujabb Duna-hid sehonnan sehovd — 2007. januar) Ertheté: szamukra csak a Budapestre
vezetd Ut, az M4 a fontos. Szamukra az orszag egységes térszerkezete k6zombds. A Szent
Lasz16 hid utan tehat megépitettiink egy Gjabb Duna-hidat sehonnan sehova. Es nem tudjuk,
hogy ez a torzo-allapot vajon meddig all majd fenn. Lehet, hogy mire kidertil, erre a hidra
tényleg sziikség van, addigra acélszerkezetét mar meg is eszi a rozsda?

*

Hatasvizsgalatok, hdlozatfejlesztés, teriiletrendezés

hogy az uthasznaloktol utdijat kell szedni, s ennek eldkészitéseként gazdasagi-tarsadalmi
hatasvizsgalatot kell késziteni.

Mint emlitettem, én 1997 daprilisdban keriiltem a Kozuti féosztalyra, s kezdetben
feladatkorom eléggé esetleges volt. Mindenféle ad hoc feladatot kaptam Horvolgyi Lajostol.
Az események viszont gyorsan peregtek azokban a hdénapokban. Nemcsak az autopalya-
programroél sziiletett dontés, hanem nyaron Helsinkiben lezajlott az eurdpai kozlekedési
miniszterek konferenciaja is, ahol elhataroztak a transzeuropai kozlekedési halozat, a korabbi
krétai folyosok kibdvitését. Magyarorszag szamdra ez az V/c folyosd programba vételét
jelentette, gyakorlatilag az M6 autopalyat.

Ilyen koriilmények kozott csapddott hozzdm a téma, a gazdasagi-tarsadalmi
hatasvizsgalatok tematikajanak Osszeallitdsa. Izgalmas feladat volt. Rovidesen kideriilt, hogy
ebben a formdban nem is teljes. Ha tisztan akarjuk latni egy-egy ilyen nagyléptékii beruhazas
jovot-formald hatésait, ahhoz harmas viszonyrendszerben kell gondolkodni. S ennek a harom
vetitési alapnak megfeleld hierarchikus viszonyban kell kapcsolodnia egymashoz. Ezért a
vizsgalati  tematikat  végiil  tarsadalmi-gazdasagi-kornyezeti  szempont-rendszerben
allitottam/allitottuk Ossze.

Abbol indultam ki, hogy a gazdasdg a tarsadalom részrendszere, és hivatdsa a
tarsadalom egészének szolgalata. Ez talan evidencia, de a mindennapi szohasznélatban, a
hétkdznapi politikai és sajtd diskurzusban a gazdasag tobbnyire szinte 6ncélként jelenik meg.
fgy hirdette ezt annak idején a marxizmus, de ugyanezt sugallja a piacgazdasig és a
globalizmus kovetelményrendszere is. Egy hatasvizsgalatban ennek viszont még a veszElyét
is el kell keriilni. Hiszen az Embert nem a munka emelte ki a tobbi ¢él6lény koziil, hanem
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magara ¢ébredd lelke és gondolatai. Ezek szervezték Ot kozosségbe és 0Osztokélték aztan
munkdra is, hogy természet-adta kornyezetében megtalalja és egyre javitsa, fejlessze
¢letkoriilményeit. A hatdsvizsgalatnak pedig éppen az erre gyakorolt hatdsokat kell elemeznie.
Ezért mi hangstlyozottan a tarsadalmi megkdzelitést emeltiik az élre, s mint annak kapcsolt
tertiletét, kezeltiikk a gazdasagot. Masrészt a tarsadalmi szempontokkal teljesen egyenrangtian
kell kezelni a kornyezeti szempontokat, s végiil az igy kialakulé haromoldali viszony-
rendszer optimumat kell megtalalni.

Ezt a tematikat végiil a kozlekedési és a kornyezetvédelmi miniszter (Lotz Karoly ¢€s
Baja Ferenc) egyiittesen hagyta jova, s igy ez lett a vezérfonala elészor az M7 autopalyarol,
késobb az M6, majd az MS8 autopalyarol kidolgozott TGK hatasvizsgéalatoknak. A
vizsgélatokat interaktiv modon feliigyelte a kozlekedési €s a teriiletfejlesztésért felelds tarca,
kidolgozasuk pedig a teriiletfejlesztési tarca szakositott hattérintézménye, a VATI feladata
lett.

fgy keriiltem szoros, napi munkakapcsolatba a dr. Szald Péter helyettes allamtitkar
altal feliigyelt apparatussal, Tompai Géza féosztalyvezetdvel, Lacz Gabor fomérnokkel és a
VATI tervezd gardajaval.

Ezek utan szinte magatol adodott, hogy a kozuti alagazat részEérdl én vettem részt az
Orszagos Teriiletrendezési Terv (OTrT) és a Balatoni Udiilékdrzet Regionalis Rendezési
Terve kidolgozasaban is.

Kozben az a kérdés is gyakran foglalkoztatott, hogy tthalozatunkat, épitményeinket
50-100 éves élettartamra hozzuk 1étre. De tudjuk-e, milyen lesz az élet, vagy sziikitve a kort,
milyen lesz a kozlekedés 50-100 év mulva?

Szolnokon, egy teriiletfejlesztési konferencian, ahol az Gthalozat és a teriiletfejlesztés
kapcsolatardl, azon beliil a hidvarosokrol tartottam eldadast, fel is tettem ezt a kérdést.
Gazdasagi mérnoki tanulméanyaim kedves tanara, dr. Tanczos Laszloné erre megnyugtatdoan
azt felelte, hogy igen, az Akadémia foglalkozott ezzel a kérdéssel, s a megfelelé honlapon
meg is taldlhatom a valaszt. Alapvetd valtozasokra nem kell szdmitani.

Engem azonban ez a felelet korantsem nyugtatott meg. Mint késébb meég lesz réla szo,
ezt mai létiink egyik alapvetd problémajaval, -civilizacionk jovoé-képével hozom
Osszefiiggésbe, amit ugy foglaltam 6ssze: Kozlekedés — merre, hova? Valaszom ma sincs r4,
de meggy6zddésem, hogy ennek a kérdésnek allanddan szemiink el6tt kell lebegnie.

Am térjiink vissza a teriiletrendezés témakorére! Ezeket az alapvetéen fontos,
nagyléptékli terveket természetesen meg kellett eldznie az Uthaldzat fejlesztési tervének.
Ezekért a minisztériumban elvileg az Uthalozat-fejlesztési osztaly vezetdje volt felelds, a
végrehajtas pedig az UKIG hataskorébe tartozott. Az thalozat-fejlesztési osztalyt 1997-ig
Plachy Sandor vezette, akit ebben a beosztdsban Markotai Sandor kovetett. 2002 utan pedig
az osztaly szinte észrevétleniil megsziint. Nem emlékszem, hogy ezt hivatalosan barki is
deklaralta volna. Mi, a féosztdly munkatarsai tovabbra is dolgoztunk a nekiink kiadott
feladatokon, de a fOosztaly belsd tagozddasa elhomalyosodott. Az Uthalozat fejlesztésérdl,
annak iranyairol persze mindig sokat vitatkoztunk. Az én véleményem szerint mindenképpen
szlikség lett volna egy jol atgondolt, Utkategoridnként kidolgozott atfogd fejlesztési tervre,
noha eleve szamolni kell azzal, hogy az betli szerint nem lesz végrehajthato. De védelemre
kijelolt sancként arra mindig lehetne hivatkozni, s a napi meglepetések viharaban mindig
lenne mibe kapaszkodni. Masok azon a véleményen voltak, hogy a fejlesztéseket tigyis a
politikusok hatdrozzak meg. Ez igaz, feleltem, de a politikusoknak étlapot kell a keziikbe
adni, hogy abbdl és csak abbdl valasszanak.

A halozatfejlesztésen beliil legnagyobb stlyt természetesen a fohalozat, s annak is
nemzetkozi szerepet jatszo elemeire kellett helyezni. Nekem ez kiilondsen szivemen fekiidt.
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Hiszen 1973-ban magam is ott voltam dr. Abrahdm Kalman kiséretében, mikor Berlinben az
NDK kozlekedési minisztériuméaban megismerhettiik az 1j, racsos szerkezeti Europa-hélozat
kialakitasanak alapelveit. Mdasrészt Vas megyében, a hatar mellett naponta taladlkoztam a
nemzetkdzi forgalommal.

A 90-es években a nemzetkdzi halozat gerincét az G.n. Helsinki folyosok alkottak,
vagyis azok az orszagokat atszel6 utvonalak, melyeket a kozlekedési miniszterek értekezlete
1997-ben Helsinkiben meghatarozott. Am szinte ezzel egy idében az is kideriilt, hogy ezek a
folyosok nem elegenddk, s nem is képeznek halozatot. Igy keriilt sor a TINA felmérésre.
Ennek a betiiszonak a feloldasa ,,Transport Infrastructure Needs Assesment”, vagyis a
kozlekedési infrastruktura sziikségleteinek felmérése. (Sokan az N betiit tévesen a ,,network”
szobol vezették le, pedig nyilvan nem a hélozatot kellett felmérni, hanem az adott torténelmi
helyzetbdl fakado sziikségleteket.) Magyarorszag ezt a felmérést sajnos nagyon feliiletesen
végezte el, s megelégedett az éppen napirenden szerepld elemek listaba vételével. A
sziikséges 11j elemek kimaradtak beldle.

Mikor én errél tudomast szereztem, nagyon elkeseredtem. Ugy lattam, nagyszerii
alkalmat szalasztottunk el uthalézatunk szerkezetének korszeriisitésére és 0j elemekkel valo
kiegészitésére. Makacs hadjaratba kezdtem, s végiil sikeriilt elérnem, hogy tarcank hivatalos
levélben kérje az Eurdpai Bizottsagtol néhany elem potlolagos felvételét a TINA listajara. A
kovetkezo elemeket javasoltuk:

+ a torténelmi Borostyankd utnak Nyugat-Magyarorszagon végightizodo utodat,
a Pozsony-Szombathely-Zagrab utvonalat,

+ orszagunk Nyugat-keleti kdzépvonalat Grac-Dunaujvaros-Nagyvarad vonalon,

+ a Miskolc-Kassa gyorsforgalmi utat.

A Bizottsag alapos megfontolas utan rovid levélben értesitett benniinket, hogy a TINA
felmérés lezarult, s nincs ra mdd, hogy azt Ujra megnyissak, de javaslatainkat ,,a TINA
jegyzékkel azonos elbirdlassal” kezelik. Biiszkén mondhatom tehét, hogy kezdeményezésem
nyoman ez a levél megnyitotta az utat e harom elem fejlesztése eldtt, s ha lassan is, de
megindult a munka, aminek mara mar jelentds eredményei vannak.

Az UKIG-nal Hamarné Szabo Maria és Berg Tamas gondozta a haldzatfejlesztési
tervvel kapcsolatos tigyeket. Sajnélatos, hogy erds minisztériumi tdmogatds hijan ezek a
tervek eleve nem lehettek elég hatarozottak. Jellemzd, hogy az OTrT-hez nyujtott
adatszolgaltatasunk, ami az autdpalya- és fOuthaldzatot tartalmazta, nemhogy tarcaszintii,
vagy még magasabb jovahagyast kapott volna, csupan a VATI-nak nyujtott egyszerii
adatkozlés volt. Igy taldn érthetd, noha ettdl az nem kevésbé fijdalmas, hogy autopélya-
halézatunk szerkezete és szamozasi — tehat tajékozodasi — rendszere esetleges, és nem felel
meg az orszag korszerl térszerkezetéhez fiiz6do kovetelményeknek. 2007-ben a Kozuati és
Meélyépitési Szemle 2007. évi 8. szamaban Gyorsforgalmi Uthaloézatunk szerkezete és
szamozasa c. cikkemben részletesen kifejtettem errdl a véleményemet, és javaslatot is tettem a
szlikséges korrekciokra. Arra torekedtem, hogy az eddig kialakult allapotot és a folyamatban
1évo fejlesztéseket tiszteletben tartva minél simabban valthassunk at egy attekinthetd és
logikus halézati sémara. Ehhez megnyertem fdosztalyvezetdm tdmogatasat is, de az ezutan
elkésziild tervmodositasok sajnos semmit sem vettek beldle figyelembe.

Az autOpalya-halozat fejlesztésére vonatkozo tervek természetesen sok-sok varidns
vizsgalataval, hosszas, kemény vitdk tlizében késziiltek. S ahogy mindig is érvelni szoktam,
ezek a vitdk nem is iilnek el, sokszor még az egyes elemek megvalosuldsa utan sem.
Modositani, 0 elemeket, 0j valtozatokat beépiteni azonban mindaddig lehet, amig az épités
betonja meg nem szilardul. Mik voltak a legnagyobb vitdkat kivaltd variansok? Lassunk
néhany fontos fejezetet!

Az elsd ilyen alternativ kezdeményezés kozvetleniil 1990 utan jelentkezett: ez volt a
Déli Autopdlya (DAP) gondolata. Egy befektet6i csoport utdijas magan autdpalyaként kivanta
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kiépiteni a Nagykanizsa-Szeged-Nyiregyhaza autopalyat, mint teriiletfejlesztési projektet.
Erveik szerint ezzel ,,elérhetdvé”, tehat a kiilonbozeti foldjaradék szempontjabol kedvezébb
helyzetbe hozndk az orszag addig (s mindmadig) eldnytelen helyzetli, kevéssé ismert ¢és
preferalt vidékeit. Késobb a nyomvonalat meghosszabbitottak Nagykanizsatol Szombathelyig,
hogy az osztrak halozathoz is kapcsolatot létesithessenek. Az érintett Onkormanyzatok
részvételével részvénytarsasagot alapitottak, s megkezdték a muszaki elokészitést is. Vas
megye onkorményzata az én véleményemet is megkérdezte, vasaroljon-e részvényeket. En
nagyon oOvatos kapcsolatot javasoltam, esetleg egyetlen részvény vasarlasat, hiszen kezdettol
illuzidnak tartottam a kezdeményezést. Kiilonos élmény volt, amikor mégis engem kért meg a
tarsasag vezetdsége, hogy létesitsek kapcsolatot koztiikk €s az osztrak utligyi szervek kozott.
Kozvetitésemmel 1étre is jott egy talalkozo a szombathelyi megyehazéan, ahol a DAP vezet6i
talalkoztak a graci és a klagenfurti tartomanyi kormany kozlekedési vezetSjével. Ok
meghallgatvan a DAP koncepcidjat, megkérdezték, mekkora forgalomra szamitanak. Napi
8.000 jarmi — hangzott a valasz. Az osztrakok legyintettek. Napi 12.000 jarmi alatt még az
olyan kiilonlegesen indokolt utak sem lehetnek rentdbilisak, mint a Tauern autopalya —
mondtak.

Mint tudjuk, nem is lett semmi a Déli Autopalyabol, csupan az OTrT szerkesztése
soran meriilt fel, hogy az M9 autdpalya Bécs- és Csongrdd megyei szakaszan annak
nyomvonala esetleg alternativ valtozatként keriiljon be a tervbe. De mert az OTrT definitive
nem tartalmazhatott alternativakat, ott is megmaradt egyetlenként az Uvaterv altal kidolgozott
valtozat.

Felmeriiltek alternativak az M7 autopalya nyomvonalaval kapcsolatban is, amint azt
az errdl sz616 korabbi fejezetben mar vazoltam. Féleg Laposa Jozsef, a Balatoni Udiilokorzet
Teriiletrendezési Tervének (az 0.n. ,,Balaton-torvény”) vétis fétervezdje kiizdott sokaig azért,
hogy az M7 ne a part kdzelében, hanem attdl tavolabb, a Tab-Marcali vonal kdzelében
¢épiiljon meg. Errdl a kérdésrdl részletesen irtam a Kozuti és Mélyépitési Szemle 1998. évi 9.
szdmaban (Molnar Léaszl6 Aurél — Dr. Voros Attila: A balatoni régi6 tavlati uthalodzata, az
tidiilokorzet regionalis rendezési tervével Osszefliggésben). Ott talan sikeriilt érzékeltetni,
hogy egy ilyen dontés nem csupan a vitaban felmeriilt racionalis érvek meérlegelésének
eredménye, sOt talan a legkevésbé az. Az tUjabban felmeriilt véltozatok mindig sulyos
hatranyban vannak a régiekkel szemben, részben azok tarsadalmi beagyazottsaga, részben az
elokészitésben megtestesillt munka és az idStényezé okan. Igy hat, barmilyen sok
szempontbol vitathatdo az M7 megépiilt balatoni szakasza, ma sem hiszem, hogy redlis esélye
lett volna a masik, vagy mindkét valtozat kiépitésének.

Hasonlo vitara keriilt sor az M6 autopdlya esetében is. Dévényi Sandor pécsi épitész
dolgozott ki javaslatot az altala Dundntuli Autopadlydnak nevezett palyara, ami az M6
alternativdja lett volna. Javaslata szerint az V/c folyosé magyarorszagi szakaszat az M7
autopalyabol kiagazva Székesfehérvar-Tab-Dombovar-Pécs Nyugat nyomvonalon kellett
volna megépiteni. Ez a javaslat is a tertiletfeltards szempontjat helyezte a napi forgalom és a
rentabilitds szempontja elé.

Dévényi azt mesélte nekem, hogy amikor Lotz Kéroly 1997-ben Helsinkibe késziilt az
eurdpai kozlekedési miniszterek konferencidjara, ahol végiil dontés sziiletett az V/c folyoso
kijelolésérdl, az erre vonatkozd hattéranyagot 6 készitette a miniszter szamara. gy tortént-e,
nem-e, nem tudom. Lehetséges, hogy valdoban készitett egy anyagot, amit Lotz Karoly
megkapott és tan fel is hasznalt. A Iényeg azonban, hogy az V/c folyosé meghatarozésa ugy
szOlt: PloCe-Sarajevo-Osijek-Budapest. A hazai szakemberek szamara pedig ez egyértelmiien
a Duna-menti M6 autdpalyat jelentette. Az M6 autdpalya ligyében még 1997 elétt eldszor egy
hattérvizsgalat késziilt (én ezt csak hallomasbol ismertem), ami azt elemezte, vajon mi a
célszerlibb, gazdasdgosabb megoldas: a meglévd 6. sz. foutat atépiteni 2x2 siavos autoutta,
esetleg késobb autopalyava, avagy ) nyomvonalon épiteni egy autdpalyat, elsé ilitemben 2
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savos autoutként. A vizsgalat azt igazolta, hogy a meglévo ut kiszélesitése igen sok miiszaki
problémat vetne fel, kiilondsen a Dunahoz kozel, az arvédelmi gaton huzodoé szakaszokon,
illetve a csomépontokban, aminél sokkal egyszeriibb a folyotdl tavolabb, sik €s tiszta terepen
Uj utat épiteni.

Dévényi javaslata a Székesfehérvar-Dombovar vonalon épitendd gyorsforgalmi utrél
egészen mas fejlesztést jelentett volna, ezért Ossze kellett hasonlitani az M6 és a Dunantil
Autopalya komplex hatésait és forrasigényét. A VATI vizsgalata végiil a Duna-menti valtozat
elényeit bizonyitotta. Erthetd is ez, ha csak arra gondolunk, hogy a Szazhalombatta-
Dunaujvaros-Dunafoldvar-Paks-Szekszard varos-sor, az altaluk képviselt forgalom, a Dunai
Vasmi ¢és a Paksi Erémi, a szazhalombattai olajfinomité mind-mind e mellett szol. Mas feldl
ilyen koltséges infrastruktira-elemmel, mint egy autdpalya, nem lehet rentabilis 150 km
hosszban megel6z6 fejlesztést finanszirozni. (Lam, még maga az M6 is kétséges!)

A Duna-parti M6 ellen felhozhat6 legsulyosabb ellenérv kétségteleniil az volt, hogy
vonzaskorzete féloldalas, hiszen a Duna balpartjat nem tudja kiszolgalni. Am ha figyelembe
vessziik a tervezett — és azota megépiilt — Pentele hidat, a dunafdldvari Beszédes Jozsef hid
rekonstrukcidjat, a bajai és a szekszardi hidakat, a mohdcsi atkeldhelyet, akkor csak Paks és
Kalocsa térsége marad fehér folt. (Az Gjabban felmeriilt paksi hid éppen erre adna megoldast.)

Tamogattdk az M6 programjat az érintett telepiilések is, és megalakult az M6
Regionalis Fejlesztési Tanacs (M6 RFT), amiben részt vett Budapesttél Mohacsig minden
érintett Onkormanyzat. Ennek kapcsan keriiltem egy alkalommal igen kellemetlen helyzetbe.
Vihar volt egy pohar vizben, de jellemzd példdja, hogy milyen vékony jégen jartunk mi,
szakemberek, s én a magam ,,semmilyen statusaban” kiilondsen. (Mésrészt az is igaz, hogy ha
nem partizan, hanem vall-lapos tisztviseld lettem volna, sokszor nem mondhattam volna el a
véleményemet.)

Tortént, hogy 1999-ben az M6 RFT Mohécson konferenciat tartott, ahol nekem kellett
tajékoztatdt nyujtanom az autdpalya elOkészitésének allasarol. Részt vett a tanacskozason
Demszky Gabor is, mint Budapest fépolgarmestere. Hozzaszo6ldsdban azzal tdmadta a tarcat
¢és a kormanyt, hogy a kormanynak nincsen ilyen nagy kozlekedési projektek megvaldsitasara
alkalmas finanszirozasi politikdja. En erre azt valaszoltam, hogy némileg ki kell igazitanom
6t, mert nemcsak a jelenlegi kormanynak, hanem a magyar kormanyoknak — beleértve az
el6z0 kabinetet is — évtizedekre visszamendleg nincsen az infrastruktira fejlesztésére
alkalmas pénziigyi politikajuk.

Par héttel késobb Debrecenben az elérhetdségrdl rendezett konferencian szerepeltem
az autopalyak témakorével. S mikor a végére értem, eszembe jutott a mohdacsi szovaltés, hat
ill6 talalasban ¢és hangfogdval, mint maganvéleményemet megismételtem ezt a
megjegyzésemet. Nagyobb sikert arattam vele, mint hittem volna, mert az utanam kovetkezd
eléadd, a nyomtatott programtdl eltéréen éppen az én miniszterem, Katona Kélman volt, aki
fellépve a pulpitusra azzal kezdte, hogy ,,az imént elhangzott itt egy csacsisag”. S tiszte ¢és
egyénisége szerint engem lehengerelt, de engem legaldbbis mégsem tudott meggydzni, hogy a
kozlekedés fejlesztésére lett volna kiérlelt és miikkoddképes pénziigyi stratégiank.

A torténet csattanodja, hogy délutan, hazafelé még csak valahol Kenderes tdjan jartam,
mikor csOrdg az autdban a telefon. Fonokom kérdezi télem: Miféle bakot 16tt¢l te ma
Debrecenben? Majd par héttel késobb Katona Kalméan a folyosoén csapott a véllamra:
Mondtam mar én is €életemben egy-két szamarsagot! De lam, ma is megkérdezhetjiik: ugyan
van-e a kozlekedés fejlesztésére alkalmas kormanyzati stratégia?

Az M6 kapcsan kibontakozott egy masik vita is. A Budapest-dunatjvarosi szakaszt
tervez6 FOMTERV vetette fel azt a problémat, hogy az M6 bekotése az MO gyiiriibe a
Barackos uti nyomvonalon milyen nehézségekkel jar, s ebbdl kiindulva el6bb azt vizsgilta,
nem lenne-e kedvez6bb az M6-0t valahol a Csepel szigeten csatlakoztatni az M0-hoz, majd
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kidolgoztak a Budapestet nyugatrol o6lelé Tarnok-Zsambék-esztergomi  nyomvonal
koncepciojat. Errdl még a hatarkapcsolatok cimén is ejtek majd par szot.

Végil meg kell emliteni az alfold észak-déli autopalydjat is. (Ez annal inkabb
lelkiismereti kérdés kell legyen, mert az Alfoldon maés bizonytalansagok is mutatkoznak a
fejlesztési tervekben. Mindmaig sok kérdést vet fel az M4 és az M44 sorsa is.) Az OTrT — az
autopalyak halozatfejlesztési koncepcidja nyoman — ma is az M47 autéutat tartalmazza, ami
f6 vonalaiban koveti a meglévé 47. sz. fout nyomvonaldt. Csak személyes emlékként
emlitem, hogy én mar uvaterves tervezoként, talan 1969-ben készitettem tanulmanytervet a
47. sz. fout teljes Békés megyei szakaszanak korszeriisitésére, amit éppen az indokolt, hogy
az az ut nem valamely uthalozati elvet kdvetett, hanem csak az utba esd telepiiléseket fiizte
fel. Sulyos térszerkezeti hidnyossagként kell emliteni azt is, hogy a Tiszantulnak ezen kiviil
egyaltalan nincs markéans észak-déli kozuti folyosdja. (Sem a Tisza balpartjan, sem a roman
hatar mentén nem lehet anélkiil végigmenni, hogy allando6 térkép-elemzés kozben ne kellene
nagy keriiloket tenniink.)

Ezzel az M47 autouttal szemben dr. Rigéo Mihaly dolgozott ki egy észak-déli tiszantuali
tengelyt, az Alfold Autépalyat, ami Miskolcot kotné 6ssze Temesvarral. A tervezet egyel6re
miszaki tervnek nem tekinthetd, sem topografiailag, sem TGK alapon nincsenek szilard
alapjai, de kétségteleniil 1étez6 hidnyra hivja fel a figyelmet, és érdemes az alapos
tanulmanyozasra.

A halozatfejlesztés témajarol tovabblépve a teriiletrendezésére, abbdl kell kiindulni,
hogy ezeknek a terveknek alapvetd célja az orszagos infrastruktira és a helyi érdekek,
szempontok harmonidja volt, vagy lenne. Ez azonban markansan felszinre hozza korunk tan
legfobb tarsadalmi dilemmajat: Egyén vagy kozosség? Egyiittmiikodés, vagy ki-ki a magaét?
Konnyti ugyanis kijeldlni egy orszagrészeket ativeld nyomvonalat, de a dolog kulcsa, hogy az
a nyomvonal a szomszédos kozségek hataran is folytonos maradjon! Ehhez pedig ismerni kell
¢s elismerni, megérteni egymast, targyalni és kozos megoldasokat talalni. Mésrészt
jogtechnikai kérdések is felvetddnek. Evidens, hogy az orszagos, vagy orszagos jelentdségii
terveket a parlamentnek kell jovahagynia, tehat torvény lesz beldliik. Masrészt viszont ebben
a léptékben természetesen nem lehet minden apré részletet tisztdzni, nem is beszélve arrol,
hogy a terv nem lehet kdbe vésett dokumentum, annak élnie, lélegeznie, dolgoznia kell.
Viszont ha az orszagos terv tdrvény, akkor azt a helyi 1éptékii és aktualis tervek nem
valtoztathatjdk meg. Mérnoki szemmel természetes, hogy a nagy léptékii terv, amint részleteit
kidolgozzuk, egyre finomodik, gazdagodik és igy nyeri el fokozatosan végleges forméajat. Egy
torvényt azonban ilyen modszerekkel nem lehet €16 tartalommal feltdlteni, mert annak a
betlije is csak torvénnyel modosithatod. Igaz ugyan, hogy létezik, s6t miikodik is az idészakos
feliilvizsgalat és frissités intézménye, mégis sokat kell még csiszolni a mddszert és tanulnunk
az egylttmikodést, hogy ez a fajta teriileti tervezés gordiilékenyen miitkodhessék. Most még
sajnos az a helyzet, hogy mint egy reumds csontozat, mereven és csikorogva miikodik. A
dontéseket kialakito allasfoglalasok nem a kozjora torekvést tiikrozik, azt, hogy ,,ami
mindnyéjunknak jo, nekem is az a legjobb”, hanem tobbnyire csak a szlik kor 6nds érdekeit.
Ilyen koriilmények kozott ha valami hibas irdnyban indult el, azt alig lehet atallitani a helyes
vaganyra. Tobbnyire az 01j dontés is a régi, hibas dontéseket élteti tovabb.

Ezt a tanulsdgot igazolja tobbek kozott, de nagyon is meggydzden, hogy hiaba
hirdetjiik, oldani kell az orszdg térszerkezetének tulzott centralitdsat, csokkenteni kell
Budapest, a vizfej talsulyat, akédr a gazdasagi dontéseket nézziik, akdr az infrastruktara
fejlesztését, Budapest slirlisddése ¢és a periféridk kiliresedése nemhogy fékezddne, de
szemlatomast gyorsul. Ezenk6zben — unid-tag l1étiinkre — fejlesztéseinket tovabbra is hataraink
kozé bezarva értelmezziik. Hogy szakmamnal maradjak, ezért naprél napra stlyosbodé hiba,
hogy két i) Duna-hidunk a hal6zatbol kiszakadva a semmiben lebeg, s nem vezet sehonnan
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sehovd. Ezért stlyos hiba, hogy az M6 autdpalya nem szolgalja a baranyai régido belsd
sziikségleteit, nem koti 0ssze Pécset Eszékkel, s6t a bolyl nyomvonal ilyen torzé formaban
joggal veti fel a kérdést: jol szolgalja-e legalabb Pécs és a fovaros kapcsolatat? Ugyanezért
sulyos hidnyossag, hogy az M35 autopalya is hosszil idore végetért Debrecenben, s alig
tettiink valamit Debrecen és Nagyvarad kapcsolatainak javitasaért. Es stlyos fiaskok terhelik
a magyar-osztrak viszonyt is. Sopron valtozatlanul nem tud az orszag nyugati kapujava valni,
¢s hidba épitik meg szomszédaink az S31 autout folytatdsat Fels6pulatol Kdszeg felé, szinte
felkinalva egy Alpokalja kozuti tengely kialakitdsat, mi nem tudunk ehhez csatlakozni.
Hiszen a Pozsony felé épiilé M86 ezt a problémat nem oldja meg.

*

A Ferto-program

1998-ban a Kornyezetvédelmi Minisztérium (Baja Ferenc miniszter) tajékoztatta Lotz
Kéroly kozlekedési minisztert, hogy egy ausztriai konferencian vendéglatéja azzal a
javaslattal fordult hozz4, a két allam unids tamogatéssal dolgozna ki kdzdsen egy mintaértékii
programot (pilot project) a Fertd t6 vidékének kozlekedésére. Fenntarthaté kozlekedés
érzékeny természeti teriileteken, a Fertd-térség példdja alapjan — ez lenne a projekt cime. A
kozlekedés 1évén a munka targya, javasolta, hogy a Kozlekedési, Hirkozlési és Viziigyi
Minisztérium is vegyen részt ebben a munkaban.

Mint utobb kideriilt, az osztrak fél mar elvégzett egy értékes vizsgalatot a maga
oldalan, de az Unid pénzére csak Ugy palyazhatott, ha magyar partnert is tud maga mellé
allitani. A mi feladatunk tehat, hogy az osztrakok altal kidolgozott tematika szerint, az Unio
pénziigyi timogatasaval végezziik el a magyar oldali vizsgalatokat, s ezzel mintegy ,,kaparjuk
ki a tlizbdl a gesztenyét” az osztrakoknak is. Jellegzetesen osztrdkos viselkedés, a szdjunk
sz¢€lén meg is maradt mindvégig a kesernyés iz, de a téma j6 €s idészerli — am lassunk hozz4!

A munkabizottsagban a kozlekedés képviseletét ram és az UKIG-ot képviseld
Hamarné Szabo Mariara osztottdk. Magyar részrél az egész munkat dr. Becker Laszlo, a
Kornyezetvédelmi és Teriiletfejlesztési Minisztérium féosztalyvezetdje fogta dssze, az osztrak
felet képviseld kollégajaval kardltve. A tanulmany részletes kidolgozasira a KTM
kozbeszerzés keretében a gyori Széchenyi Istvan Egyetemet valasztotta ki, ahol dr. Koren
Csaba vezetésével szakértdi csoport alakult, bevonva a munkéba a Kertészeti Egyetemet is.

Kozel egy évig folyt a munka. Rendszeres 1d6kdzonként Sopronban konferenciara
iltiink 6ssze, hogy attekintsiik és megvitassuk a kutatdsok allasat. Izgalmas és tanulsagos volt
minden ilyen Osszejovetel. Az osztrak tematika alapjan szamos tényez6 egyiittes vizsgalatara
kertilt sor. A kozlekedés és kornyezet alkotta a munka gerincét, de egyenrangli szempont volt
a természet- ¢s tajvédelem, a turizmus, a gazdasag-¢lénkités, a telepiilés-fejlesztés €s a zéro-
kibocsatasu klaszterek problematikéja is.

A munka végeredményeként szamos nem éppen meglepd, de Magyarorszagon eddig
szinte ismeretlen megoldasra sziiletett javaslat. Mindenek eldtt egy hatdron atnyalo
kozlekedési szovetségre van sziikség, hogy a hatar két oldalan, korben az egész to koriil
azonos kozlekedési koriilmények johessenek 1étre, azonos tarifaval, azonos kedvezményekkel,
osszehangolt menetrenddel, kapcsolodo szolgaltatasokkal. Igy lehet elérni, hogy a vendég, ha
sajat autoval érkezett is, ott tartdzkodésa alatt a kozforgalmu jarmiiveket, vagy a bérelhetd
kerékparokat, kornyezetbarat jarmiiveket hasznélja. Ez a szovetség lehetne aztan minden
tovabbi kornyezetbarat kozlekedési megoldas és fejlesztés gazdaja, motorja, beleértve ebbe a
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korbe akér az onellatast biztositd helyi gazdasagokat — hogy ne legyen sziikség élelmiszer-
beszallitasra —, akar a vasttallomasok rehabilitaciojat és beillesztését kozéleti kozpontként a
telepiilés-fejlesztési programokba.

Amikor a tanulmany elkésziilt, a Kornyezet- és Természetvédelmi Minisztérium
immar nem a konzultativ testiilet széles nyilvanossaga el6tt, hanem a két minisztérium sziik
munkacsoportjanak keretében azt kezdeményezte, hogy innent6l a projekt megvalositasat
vegye at a kozlekedési tarca. Ez a javaslat résziikrdl valojaban teljes kihatralast takart. Jelezte
ezt, hogy 1dokozben dr. Becker LaszIot le is valtottak, s 6 a targyalo asztal mellett mar csak a
masodik sorban, tanacsadoként lehetett jelen. A kozlekedési tarca nevében élesen tiltakoztam
a javaslat ellen, mondvan, hogy a vizsgalat eredetileg is a komplexitast tlizte zaszlajara, s a
javaslatok egy sereg olyan részteriiletet érintenek, amik ugyan szorosan Osszefliggnek a
kozlekedéssel, kiilondsen annak kornyezetterhelési tényezdivel, de miutdn gazdasagi,
kulturalis és egyéb teriileteket is érintenek, mindezek mégis kizarolag a kornyezetvédelem
ernyOje alatt foghatok Ossze. Masrészt hangsulyoztam, hogy a program Budapestrol,
barmelyik tarca vallalna is a vezetd szerepet, nem tarthatdé kézben. Nélkiilozhetetlen az
érintett kozségek, varosok, mindenek eldtt a mindeddig mell6zott Sopron részvétele, de sem a
megyét, sem a Nemzeti Parkot nem lehet kihagyni. Ezért okvetlen sziikség van egy barmilyen
kis 1étszamu, de helyben miikd6é magra — egy titkarsagra, vagy nevezziik barminek —, ami
egyrészt mindig a helyszinen van, tehat a téma iitderén tartja a kezét, masrészt személyes
érdeke flizédik a program elevenen tartdsdhoz, eredményeinek kicsiholasahoz.

Nem sikeriilt meggy6éznom a KTM gjonnan hivatalba iktatott illetékeseit, de tarcank
részérél sem tudtam kell6 tekintélyeket magam mellé allitani. A program igy azzal szakadt
félbe, hogy az értékes tanulmény fidkba keriilt, és ma mar senki sem foglalkozik vele. Pedig
ahogy az 1d6 halad, minden tanulsaga egyre iddszeriibbé valik.

*

Kozlekedéspolitika

A szocializmus vilagédban a politika sz6t mindenféle kapcsolatban siirlin hasznaltak,
ezért alaposan hitelét veszitette. Mikor egyetemistaként 6t6d, vagy talan mar negyedéven a
tanrendiinkben megjelent a Kozlekedéspolitika, mint vizsgakdteles tantargy, bizony nem
voltunk nagyon lelkesek. Raadasul ezt a targyat maga a Vasuti tanszék vezetdje, dr. Csanadi
Gyorgy kozlekedés- és postaiigyl miniszter adta eld, s a nem tal népszeri Kecskés Sandor
adjunktus ur ministralt neki. De az el6adasokat hallgatva hamarosan rajéttem, hogy itt valami
tarsadalmilag igen nagy hatast kérdéskorrdl van szo, hiszen a vizsgalat targya az egész
tarsadalmat atszovo, féleg gazdasagi szempontbdl igen bonyolult rendszer tervszerii
befolyasolasa. Csanadi Gyorgy elmélete pedig, miszerint minden széllitasi feladatot az adott
célra leghatékonyabb kozlekedési eszkozzel, illetve azok célszerli egyiittmiikddésével kell
megoldani, logikus volt és minden racionalisan gondolkodo ember szamara célszerli modszert
kinalt.

Késébb, amikor 1971-ben a minisztériumba keriiltem, a dolog mar korantsem
bizonyult ilyen tisztanak és egyszerlinek. Ahogy az a hivatasos politikusoktdl szamtalanszor
tapasztalhatd, a komplex elméletb6l 6k kiragadtak az adott pillanatban legjovedelmezdébb
részleteket, s annak gyors sikerét céloztdk meg. A Csanadi-féle elméletben pedig ez a
kisforgalmu, gazdasdgtalan vasutvonalak megsziintetése €s forgalmuk kozutra terelése volt.
Az igy keletkezett allitdlagos megtakaritadsokbol 1étrehoztdk a Kozlekedéspolitikai Alapot, s
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ebbdl a KPA-bol elvileg a forgalomatterelés szempontjabdl fontos utak megerdsitésére is
lehetett forrasokat nyujtani. Az erre szolgéald vizsgalatok soran azonban — amint azon a K6zuti
foosztaly illetékese, Formagyi Gy0z6 osztalyvezetd-helyettes argus szemekkel 6rkodott — a
kozati referensek rendre Uigy nyilatkoztak, hogy a kérdéses utak megerdsitése nem sziikséges.
A KPA-bdIl elnyerhetd 0sszegek ugyanis nagyon szerények voltak, viszont igénybevételiik
alapjan a Kozlekedéspolitikai Bizottsagok jogot formaltak volna rd, hogy a burkolaterdsitési
programot a vasutmegsziintetési céloknak rendeljék ald. Pedig a burkolaterdsités, a mind
dinamikusabban fejlodé motorizacido korilményei kozott, sokkal nagyobb feladat ¢&s
felelosség volt, hogysem szabad lett volna azt a kisforgalmu vasutak vasutiizemi érdekeinek
barmily csekély mértékben is kiszolgaltatni. Igy 1970 koriil apranként megsziint a forgalom
jonéhany vasutvonalon. Els6ként a Veszprém-alsoorsin, aztan a Rum-Szombathelyin, a
Cegléd-hanthazin és ki tudja, még hany helyen. A kozlekedéspolitika fogalma pedig
lassacskan a sziikebb szakma bels6 szobdiba szorult vissza.

A kozlekedéspolitika 1990 utan Uj szinezetet ¢és hangsulyokat kapott. A
piacgazdasagra valo attérés, a tomegaruk szallitasanak hirtelen visszaesése, a kereskedelem és
szallitds irdanyanak villamgyors keletrél nyugatra forduldsa olyan 10 helyzetet teremtett,
amiben a vasut egyszerre légiires térben talalta magat, s a gyors valtozasokra csak a kozuti
forgalom tudott kelld rugalmassaggal reagélni. Ez felgyorsitotta az addig is nehéz helyzetben
1év6 vastt zillését és gazdasagi tonkremenetelét. Az orszag azonban ezzel egyiitt is az
Eurépai Kozosség — késébb Unio — felé torekvés lazaban égett, igy a briisszeli
kozlekedéspolitikai iranyelvek szabtdk meg a magyar allaspontot €s tennivalokat is. Ez pedig
arra a sulyos ellentmondésra vezetett, hogy a nyugat-eurdpai trendeknek megfeleléen nekiink
is a vasut fejlesztése mellett kellett landzsat torniink, holott jol tudtuk, hogy az adott
pillanatban és adott koriilményeink kozott ez legfeljebb elvileg helyes, a gyakorlatban
azonban kivitelezhetetlen. A vastt tehat a napi piaci viszonyok és az orszdg gazdasagi
nehézségei, a privatizacidonak nevezett kirablasi folyamat és a termelés leépiilése kozepette
tovabb ziillott és szegényedett, a kozathalozat pedig hasonléképpen tonkrement. Ez utdbbit
ugyan nem adtdk el, de eszkozalloméanya jo részét igen, s elsporolva a fenntartashoz
sziikséges forrasokat, az utakban rejlé nemzeti vagyon éallaga meredeken romlott.

Szamomra igéretes eseménynek tlint, amikor 2001. év elején az ) kozlekedési
miniszter, dr. Fonagy Janos meghirdette, hogy uj kozlekedéspolitikai koncepcidt kell
kidolgozni. Kiilon 6romomre volt, hogy fosztalyvezetdm, Szalai Béla ram bizta az ezzel
kapcsolatos f6osztalyi teendoket. Részt vehettem azon a minisztériumi kollégiumi iilésen is,
ahol a miniszter a munkat a kovetkez6 instrukcidval inditotta el:

— Ne abbol induljunk ki — mondta — hogy mire van vagy lesz forras. El6szor is fel kell
vazolnunk, meg kell dlmodnunk egy jovoképet: Milyennek kell lennie ennek az orszagnak
2015-ben, ha azt akarjuk, hogy méltoképpen illeszkedjiink Eurépahoz? A tovabbiakban pedig
ehhez kell igazitani a napi tennivalokat, itt mar természetesen figyelembe véve az orszag
anyagi helyzetét is.

E bevezetd utdn a miniszter tavozott a tanacsterembdl, mert parlamenti napja volt, s
atadta a megbeszélés vezetését, most mar nem emlékszem, Tombor Sandor allamtitkarnak-e,
vagy Ruppert Laszl6 helyettes allamtitkarnak. O pedig a nagy asztal koriil iléknek adta korbe
a sz6t. En a sarokban iiltem jegyzetfiizetemmel, s figyeltem a vitat. Megdobbentett, de meg
nem lepett, hogy mar a masodik-harmadik hozzaszo6l6 azzal kezdte:

— Szép-szép, és igaz is, hogy jovOoképet kell felvazolnunk, de azért ne feledkezziink el
a realitasokrol sem! — Es ettdl kezdve a megbeszélés hangneme egyre inkabb defenzivaba
hanyatlott. Ugyannyira, hogy amikor a sz6 korbeért, Szalai Béla méasodszor is szot kért, s
keményen rakérdezett:

— Ha mi ittlévék nem merjiik megalmodni, milyen legyen ez az orszag tizendt év
mulva, ugyan ki fogja ezt helyettiink megtenni? — De érdemben senki sem vélaszolt.
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Mikor Szalainak is el kellett mennie, én iiltem be a helyére, s én is szt kértem. —
Eddig egyfolytdban arrdl beszéltiink, hogy honnan lesz pénz a kozlekedés sziikséges
fejlesztéseire. Pedig ezek a fejlesztések valdjaban megtériild beruhazasok! Mutassuk be végre
a kozlekedés hasznat, hozamat! — Reflexid persze egyikiink megjegyzésére sem volt.

A munka, amit Hupfer Rezsé fogott 0ssze, mégis elkezd6dott. A Kozati féosztaly
részanyaganak Osszeallitasara dr. Keleti Imre kapott megbizast. Honapokig dolgoztunk a
vaskos koOzuti részanyagon, mig végre leadtam Hupfer Rezsének a végleges valtozatot.
Ambiciozus 0sszeallitas volt, a 15 éves tavlaton beliil az autdépalya-gerinchalozattol az 6sszes
lakoutca szilard burkolatdig nagyon sok fontos részlet szerepelt benne. Ez a 15 év azdta
lepergett, érdekes lenne tehat megnézni, mi valosult meg a kitizott célokbol. Szomora lenne a
végeredmény!

Az 0sszefoglalo anyag a Kozlekedéstudomanyi Intézetben késziilt el. Vékony kis fiizet
lett beldle, s bizony forradalmian 0j gondolatok nem nagyon keriiltek bele. Gyakorlatilag az
Europai Uni6 Fehér Konyvének adaptacidja volt, ami 10-15 éves, jorészt mar elavult szakmai
nézeteket foglalt 6ssze.

2004-ben hazéank is csatlakozott az Eurdpai Unidhoz, s ezzel lehetdségeket kaptunk és
kotelezettségeket vallaltunk: kedvezményeket és terheket. (A csatlakozas aktusat én — 62.
sziiletésnapommal egyiitt — Portoroz-ban iinnepeltem egy konferencian, ahol Kramer Eva és a
MAV vezetSinek tarsasdgidban az V. folyoso problematikajat elemeztiik.) Tagsagunk azt a
kotelezettséget is rank rotta, hogy fejlesztési programjainkat Egységes Kozlekedési Stratégia
(EKS) keretei kozé kell illeszteniink. 2005-ben kertilt ra sor, hogy szinte minden részletében
»determinalt” operativ programunkhoz utdlag elkészitsiik ezt az EKS-t, és ennek tervezetét
féosztalyunk részérdl ismét én véleményeztem. Eszrevételeimbdl ma az tiinik szamomra a
legfontosabbnak, hogy nem lehet kozlekedéspolitikai cél ,a fuvarpiac igényeinek a
kielégitése”. A fuvarpiac igényei korantsem a tarsadalom, de még csak nem is a gazdasag
tényleges ¢és indokolt szallitasi-mobilitasi igényeit tiikrozik. Sokkal inkébb egy kinalati piac
fogyasztasra 0sztonzd, tehat pazarldé ¢€s kornyezetkarositd —profit-torekvéseit. A
kozlekedéspolitika célja viszont az kell legyen, hogy a teremtett vildgban, tehat a tdliink
fliggetlen kortilmények kozott fenntarthato tarsadalom életéhez valoban sziikséges mobilitas
feltételeit harmonikus moddon alkossa meg. Sajnos az EKS ezt a kdvetelményt sem tette
magaéva.

A 2008 nyaran kirobbant vilaggazdasagi, pénziigyi valsadg bennem bizonyos
kozlekedéspolitikai gondolatokat is gerjesztett. Pontosabban arra 6sztonzott, hogy az eldbbi
gondolatokat a valsag tiikkrében Gjra megvizsgaljam. S arra jutottam, hogy ez a valsadg csupan
egyik tiinete egy sokkal altaldnosabb valsdgnak, amin beliil a kozlekedésnek is — okaként-¢,
vagy okozataként, vitathatd, mint a tytk vagy a tojas — jelentds szerepe van. Kozlekedés —
merre és hova? — igy tettem a fel a kérdést egy kis dolgozatban, amit elkiildtem néhany
baratomnak. Ebben tobbek kozott ezeket irtam:

Jelenleg tehat valsag van, sot valsagok halmaza. A teljesség igényével nem is tudjuk
felsorolni a problematikus teriileteket, de néhanyra mindenképpen utalni kell. A vilag-
méretii pénziigyi és banki valsag mellett Magyarorszagon gazdasagi valsag van,
tobbszintii eladosodottsag, talan allameséd. Bizalmi valsag van vilagméretekben is, de
itthon még inkabb. Nemhogy az adott szo, de az iras sem hiteles immar. (Hol van mar
akdr Széchenyi, akar Csoori Hitele?) A szavak elvesztették a jelentésiiket. Erték-valsig
van! Erték-itéletiink egy évodds gyermek szintién dll. Ezen til az egész nyugati vildg
sulyos demografiai valsagban van, ami szorosan oOsszefiigg a szekularizalodott és
liberalizalodott vilag erkélcsi valsagaval. Az Europai Unio és a globalizacio csak
fokozza az etnikai problémakat, akar a cigany-kérdésre, akar a keresztény-iszlam
ellentétekre, akar a ,,madssag” kezelésére gondolunk. Ezen tul valsagban van a
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technikai civilizacio, mert sem a nukledris, sem a kéolaj-alapu technika nem oldja meg
a jovo gondjait, tehat (ma meg?) nem tudjuk fedezni novekedésiink energetikai
igenyeit. Egyaltalan: meddig akarunk és tudunk novekedni? A szamitastechnika is
tobb gondot vet fel, mint amivel meg tudunk birkozni. A felmelegedés és a
kornyezetrombolds is egy-egy palackbol kiszabadult gonosz szellem, ami csak Szoros
osszefogassal lenne kezelheto. De hat hol és kik fognak dsszefogni a kozds jovo
erdekében, lemondva az egyéni haszonrol?

Elkiildtem ezt az anyagot — barataimon til — a helyettes allamtitkarnak is, akivel, ugy
éreztem, konnyebben jutunk kozos nevezore, mint szdmomra kellemetlen emléki elddeivel.
Ennek nyoman sor is keriilt egy sziik korli megbeszélésre, amin féosztalyunkon kiviil a
Kozlekedéstejlesztési Koordinacios Kozpont vezetdi is megjelentek. Az allamtitkar ur pedig
nekik kiilondsen megoriilt, mert igy gyorsan meg tudtak beszélni egy éppen napirenden 1évo
igyet valamely fut6 program pénziigyi megfaragdsarol. 30-35 perc mulva az allamtitkar
asszisztense odasugta nekem: Széljon mar maga is valamit! — Ugyan mit sz6ljak én most? Hat
nem az én felvetésemnek szervezték ezt a megbeszélést? S az asztaltdl végiil ugy alltunk fel,
hogy az idonk lejart, az én dolgozatomrol pedig egy sz6 sem esett.

Pér héttel késobb, mikor mar mindenki a kdzelgd valasztasokra késziilt, a sajtoban
olvastam egy ellenzéki képviseld nyilatkozatat, miszerint Magyarorszagot immar negyedszer
ujja kell épiteni. Levelet irtam neki, amiben elbeszéltem a kozlekedéspolitikai koncepciod
elébbiekben ismertetett torténetét, s azzal folytattam, hogy a politika és a gazdasag jelenlegi
allapotdban minden megfontolast és cselekvést ismét a rovid tava szempontok hataroznak
meg. A zsakutcabol kitérni viszont csak hosszl tavu stratégidval lehet, minden mds akcid
csak tiineti kezelésre alkalmas. De egy korméanyzasra késziilé ellenzéki part nem kénytelen
napi dontéseket hozni, szamara tehat ez a kétarcu feladat nem lehetetlen. Ennek a jovoképnek
¢és egy Uj kozlekedéspolitikai koncepcionak a kidolgozasara tettem javaslatot. Azt irtam:

Az ily modon kidolgozott jovokép mar alapul szolgalhat egy korszerii és redlis —
tehat a gyakorlatban is megvalosithato — kozlekedéspolitikai  koncepcio
kidolgozasahoz. Ennek jellemzoi, hogy

1) okoldgiailag is vallalhato,

2) illeszkedik Kelet-Kdzépeurdpa tirsadalmi és természeti adottsagaihoz,

3) valosagosan fenntarthato. (Vagyis inkdabb a Teremtés eszméi, mintsem a profit

szempontjai hatarozzak meg.)

Ez a koncepcio tovabb bonthato hosszu tavu alagazati tervekké, amik mar
alkalmasak lehetnek a napi gazdasagpolitikai és operativ kozlekedési dontések
alatdmasztasdra.

A képviseld Ur valaszolt, s idOvel talalkoztunk is. Javaslatomat azonban ebben a
formaban nem tartotta idészeriinek és megvalosithatonak. Azt mondta, hogy ha 2010-ben
partja gy6z a valasztasokon, akkor olyan lépésekre lesz sziikség a kozlekedés terén is, ami
gyors ¢€s latvanyos, hogy a romeltakaritds munkdja kézben ndvelje az 1 kormany
népszertiségét. Fejet hajtottam, €s barataimmal ebben is igyekeztiink segitségére lenni, adtunk
ilyen javaslatokat. Szerepelt ezek kozott példaul a hasznalat-ardnyos elektronikus
utdijrendszer, vagy népszerii program a vészesen leromlott uthalozat feljavitasara. A
valasztasi gy6zelem utan azonban mas tigyek keriiltek reflektorfénybe.

Szakmai sorsom ezutdin még egy hasonld kozlekedéspolitikai kalandot tartogatott
szamomra. Ennek hattereként el kell mondanom, hogy nyugdijba vonuldsom, 2005 utan
szerzddéses szakértoként, 50%-os munkaiddben folytattam addigi munkamat a Kozlekedési



15

infrastruktura féosztalyon. Tartott mindez kdlcsonds megelégedettségiinkre 2011. év végéig.
[gérték, hogy 2012-re is meglesz a szerz6désem, de végiil is erre nem keriilt sor. En még egy
ideig bejartam dolgozni a régi rend szerint, de ez egyre kinosabba valt, hiszen ingyenes irnoki
munkamra még csak rabolinthatott valaki, aki vallalja érte a feleldsséget, de kifelé sehol sem
jelenhettem meg sem adatokért, sem képviseléként, hiszen nem volt mandatumom.

Aztan janiusban kaptam egy ajanlatot. A késziild Nemzeti Kozlekedési Stratégian
akkor mar egy éve dolgozott egy mintegy 150 fOs csapat. A til nagyra sikeredett mili azonban
sehogy sem akart kikerekedni, ezért az iranyité testiilet gy dontott, felkér egy 5 f6s szakértoi
csoportot az NKS 20-25 oldalas koncepcidjanak kidolgozéasara: legalabb az késziiljon el az év
végére, s legyen felterjeszthetd a kormany elé. Vallalom-e, hogy ebben a csoportban én
dolgozzam ki az uthaldzat nemzetkozi kapcsolataira vonatkozo részeket? — Probaljuk meg,
mondtam, meglatjuk, sikeriil-e.

A csoport csupa nagytekintélyli szakemberbdl allt, kozéjiik {iilhetni igen nagy
megtiszteltetés volt szdmomra. Abban egyeztiink meg, hogy tdvmunkatarsakként dolgozunk,
de hetente egyszer 0sszeiiliink egyeztetni. Ezen az egyeztetésen részt vettek a minisztérium és
a Kozlekedésfejlesztési Koordinacios Kozpont (KKK) illetékes munkatarsai is. Mindjart az
indulasnal kideriilt azonban, hogy télem nem csak az tthal6zat nemzetkozi kapcsolataira
vonatkoz6 munkarészeket varjak, hanem az egész orszagos kozuthalozati témat is nekem kell
gondoznom. Masrészt azonnal felmeriilt a kérdés, hogy a 150 munkatars altal 6sszegyljtott
adat- ¢s javaslat-tomeget miként kell kezelniink. Azt kell-e hasznalhato formaba
tomdriteniink, vagy valoban 6tiink szakmai tapasztalataira épiilne majd a Koncepcid. S azzal
is szamolni kellett, hogy ennek a heti értekezletnek a résztvevdi rendre bele fognak sz6lni a
munkaba, aminek pedig két honap alatt el kell késziilnie. En tehat ugy taldltam, hogy ennyi
feltételnek egyszerre én nem tudok megfelelni, és felmentésemet kértem a megbizatas alol.

Ez volt tehat az én kozlekedéspolitikai hattytdalom.

*
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Autopalya hatarcsatlakozasok

Az M7 autopalya horvat és szlovén hatarcsatlakozasa

A Budapest-Zagrab autopalyanak a Mura folyon épitendd hatarhidjarol az elso
egyeztetésre még 1989-ben keriilt sor. Sz6 sem volt akkor még paneurdpai kozlekedési
folyosokrol, de minden gazdasagi és kozlekedési szakember, s6t minden jozan polgér szamara
nyilvanval6 volt, hogy egyszer majd megépiil ez az autopalya, s akkor at kell kelni vele a
Muran.

En a Letenye-Gori¢an (Muracsany) hataratkel6hely gondja-bajaval 1983-ban
talalkoztam, amikor Zala megyével egyiitt ezt is feladatul kaptuk. A hataratkeléhelyek
szdmomra mindig romantikusan izgalmasak voltak, igy kissé jelképesnek is tekintettem, hogy
annak idején Szombathelyre keriilvén éppen a bucsui hataratkeléhely forgalomba
helyezésével debiitaltam. Most pedig, ime, a hatdratkeldhely mellé még egy gyonyorii nagy
hidat is kaptam! Az volt a rend, hogy a hatarhidat a két orszag utkezeldi félévente kozdsen
ellendrizték, én pedig fontosnak tartottam, hogy ezen a k6zos szemlén mindig személyesen is
részt vegyek. A nemes szakmai feladat mellett alkalom volt ez egy kis vilagjarasra is: a
szemle utdn a jegyzOkonyvet — egy kozos ebéd kiséretében — hol Nagykanizsan, hol Varasdon
vagy Csaktornyan vettiik fel.

1989-ben varatlanul felhivott telefonon Szécsi Léaszld, akit én még uvaterves
korunkbol ismertem, akkor pedig az Autdpalya Igazgatosag (APIG) Beruhdzasi Fomérnokség
vezetdje volt. Meghivott, hogy mint teriiletileg illetékes kozOti igazgatd, tartsak vele
Varasdra, ahol a horvat kozlekedési minisztérium képviseldivel fogunk targyalni a Letenye-
Gori¢an kozotti autopalya-hidrél. Delegacionk harmadik tagja az APIG Uzemeltetési
Fomérnokség vezetdje, dr. Szakos Pal volt. A horvat delegdciot a zagrabi minisztérium
képviseletében dr. Darko Mlinari¢ vezette.

Horvat részrél a Zagrab-Gori¢an autdpalya €pitését a hatar feldl akartak elkezdeni,
vagy tan mar el is kezdték? nem emlékszem pontosan. Tény, hogy az elsd szakasz Gorican és
Varasd kozott épiilt meg, majd az épitkezés a délszlav habortk miatt néhany évre megallt. A
hatéarcsatlakozas kijeldlése azonban ilyen forman olyan magatdl értetddd volt, hogy akkor az
els6 targyalason meg is egyeztiink a folydkeresztezés helyében. Errdl jegyzokonyvet vettiink
fel, aminek a magyar valtozatat — magyarul tudo gépir6 hijan — én gépeltem le, méghozza egy
horvat klaviaturaja irégépen! Keservesen megkinlodtam vele, mire elfogadhato, aldirhato
szoveg lett beldle. De végiil is elkésziilt! Eredeti példanyat évekkel késébb, 1998-ban talaltam
meg a KHVM irattaraban.

Mlinari¢ doktorral legkdzelebb 1991-ben Balatonfoldvaron talalkoztam, amikor — a
francia Kozati Fdigazgatosag patrondlasival — megrendeztiik a Karpat-medencei kozuti
igazgatosagok taldlkozdjat, s azon részt vett az érintett harom jugoszlav tagkoztarsasag,
Szerbia, Horvatorszag és Szlovénia kiildottsége is. Ordmmel lattam viszont Mlinari¢ urat, de
személyes viszony ekkor még nem alakult ki kozottiink. Ez alkalommal a horvatokkal és
szlovénekkel — akik koziil tobbeket egyébként az Alpok-Adria Munkakozdsség kozlekedési
munkacsoportja révén személyesen ismertem — kiilon kis egyeztetést is tartottunk az M7
autopalya jugoszlav hatarcsatlakozéasardl. Itt ért a meglepetés, hogy a két délszlav szakértoi
csoport hallani sem akart arrdl a szdmunkra egyértelmiinek tlind megoldésrol, hogy jugoszlav
teriileten, Gorican kozelében valjék ketté az autdpalya Zagrab és Ljubljana felé. Ok
ragaszkodtak hozza, hogy mindkét szovetségi allamnak kiilon hatarcsatlakozasa legyen
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Magyarorszaggal. Ez a sajnalatos testvér-vita vezetett oda, hogy végiil Tornyiszentmiklosig
meg kellett épiteniink az M70 autéutat — s még jO, hogy nem az eredeti szlovén igények
szerint a Rédics-Bak-Balatonszentgyorgy nyomvonalon.

A délszlav habort azonban ezutan hossza iddre tétlenségre itélte mindharom felet. Az
M70 nyomvonalkeresése ugyan Szlovénidval lassan araszolgatott eldre, de a konkrét 1épések
ideje csak akkor érkezett el, amikor a magyar korméany hatarozatot hozott az M7 autopalya
tovabbépitésérol. Igy kaptam feladatul az M7 iigyeivel egyiitt a horvat és szlovén
hatarcsatlakozas kérdését is. Amit aztdn az NA Rt. megalakulasa sem befolyasolt, nemzetkozi
tigyr6l 1évén sz6, a minisztérium részérdl ezzel a két liggyel én foglalkoztam azutan is.

1997 6szén — a szokasos diplomaciai levelezés utan — Budapesten megalakult a
Magyar-horvat Infrastruktira Vegyesbizottsag. A targyaldst magyar részrél Hardy Andras, a
Nemzetkozi foosztaly vezetdje, horvat részrol pedig a kozlekedési allamtitkdr vezette. A
targyaldson ¢én is részt vettem, s kellemes meglepetésként fogadtam, hogy a horvat
kiildottségnek dr. Darko Mlinari€ is tagja volt.

Mieldtt azonban jobban belemeriilnék a vele vald egylittmiikddés részleteibe, hadd
mondjam el itt Osszefoglaldan, hogy a hataratkeléhelyekkel abban az idében a f6osztalyon
Mentes Balazs foglalkozott. Idovel azonban én is mind tobb ilyen jellegli feladatot kaptam,
majd amikor 6 tdvozott a fosztalyrol, minden ilyen kérdést én 6rokdltem. Ebben a munkaban
szorosan egyiitt kellett mikddniink a tarca nemzetkozi fOosztalyaval. Idérendben Hardy
Andras, Zsolnay Tamés és Kovacs Andrea nevét, és lelkes, szorgalmas munkatarsaikat kell
megemlitenem. Az évek soran Rékos Attilaval, Vehman Ilondval, Kun Ferenccel, Kovéacs
Ildikoval és Bujtas Evaval orszagok szerinti bontasban szinte parban dolgoztam. Végiil pedig
2010-t61 Szabo Istvan L. volt az, aki nagy dinamizmussal és politikai eltokéltséggel
Edit volt a tdAmaszom. S meg kell emlitenem az UKIG, illetve KKK munkatarsait is, akik
szorosan egylittmiikodtek velem, biztos hattérként tamogattak. Mindenek el6tt Haraszti
Zsuzsat és Berg Tamast, és a tobbieket, akik mellettiik sok-sok részfeladatban segitségemre
voltak.

Visszatérve a  Magyar-horvat  Infrastruktira  Vegyesbizottsag 1997.  évi
megalakulasdhoz, mindjart meg is sziiletett a hatarozat a Letenye-Gori¢an (Muracsany)
kozotti autopalya-csatlakozas eldkészitésérdl. A szakértéi munkacsoport vezetdjeiil magyar
részrdl engem, horvat részrél pedig Mlinari¢ urat jelolték ki. Ezt kvetden 12 évig dolgoztam
vele egyiitt, s biiszkén mondhatom, hogy mindvégig a kozos ligy iranti legteljesebb
elkotelezettséggel, egymas tiszteletével és megbecsiilésével. Valoban dromteli egylittmiikodés
volt, amit a személyes rokonszenv, tisztelet és humorérzék mellett az tett lehetévé, hogy a
korményzati hattér is megadta egész 1d6 alatt a tdmogatast ehhez a munkéhoz. Erre annal
inkdbb sziikség volt, mert az én furcsa stitusom a nemzetkdzi protokoll mércéjével bizony
igencsak szokatlan targyalési poziciot jelentett. Illusztralja ezt, hogy amikor a munkacsoport
budapesti megalakuldsa utdn Varasdra 0sszehivtuk az elsé érdemi talalkozot, delegécionkat
Goricanban maga az allamtitkar fogadta. Magas, termetes ember volt, aki, amint autonkbol
kiszalltunk, elénk sietett és engem hatalmas keblére olelt. Ugy pillogtam el karjai koziil,
mint egy révidnadragos unokadcs, mig Mlinari¢ Gr a hattérbdl vidaman integetett. Ett6l
kezdve szdmos nemzetkozi targyalason képviseltem a magyar kozlekedésiigyet a
meghatarozhatatlan méltosagn fétanacsosi cimmel, s6t néha még interjut is adtam. Igy utolag
visszagondolva, bizony nagy szerencse, hogy sose kerekedett ezekbdl diplomaciai
bonyodalom.

A horvat munkacsoport szempontjabdl az is kedvezd koriilmény volt, hogy vele
parhuzamosan megalakult a magyar-szlovén munkacsoport is, s annak vezetésére is én
kaptam megbizast. Szlovén partnerem Angel Polajnko allamtitkar volt. fgy a két munka
1dében, modszerekben €s a személyek tekintetében is kozds szalon futhatott.
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Mint emlitettem, a Mura-hid helykijeldlése szinte eleve adva volt. Kordntsem volt
ilyen egyszerii a Tornyiszentmiklds-Pince hatarcsatlakozas kijelolése. Ott a Mura és a dél-
zalai dombok kozotti keskeny folyosoban tobb parhuzamos nyomvonal kozil kellett a
legkedvezobbet kivalasztani, s ez sok idot vett igénybe. Végiil azonban ez is sikertilt, és
megsziiletett a csatlakozasrol sz6l6 kormanykozi egyezmény. A megvalositas idépontjarol ez
az egyezmény ugyan nem intézkedett, de a szobeli egyeztetés szerint 2004-re iranyoztuk eld a
csatlakozast. (Ezt egy hivatalos térkép is megerdsitette, amit szlovén kollégainktol kaptunk.)
Magyar részrél ennek autopalyava fejleszthetd gyorsforgalmi it formajaban eleget is tettiink,
a szlovén autdpalya-program megcsuszasa miatt azonban a szlovén oldal csak 2008-ban
készilt el.

A torténelmi hiiség okan kénytelen vagyok beszamolni egy nagyon kellemetlen
kozjatékrol is. Mikor a magyar oldalon mar teljesen elkésziilt az autout hatarcsatlakozasi
szakasza, az utolso, a tornyiszentmikldsi csomoponttdl a végleges 2x2 savos kialakitasban, és
készen volt az az egyszerii pihendhely is, ami — mint akkor gondoltuk — majd a két allam
schengeni csatlakozasaig a hatarellen6rzés céljara rendelkezésre all, a szlovén allamtitkar,
Gregor Ficko ur (Polajnko r utéda) telefonon arrdl tajékoztatott, hogy a szlovén autopalya
tervezése soran magyar részrol elkovetett kitlizési hibat észleltek. A magyar autopalya
hatarmetszéspontja mintegy 2 m-rel eltér az egyezménytél. Ertetleniil fogadtam a hirt, és
természetesen azonnali ellendrzést rendeltiink el, ami sajnos igazolta a szlovén reklaméciot.
Valamely tévedés folytan a hatarcsatlakozasi szakaszon nem a kozds tervekben rogzitett
nagysugaru iv épililt meg, hanem annak az érint6je. (Valaki felcserélte az SP és az IK
pontokat.) Emellett a balti és az adriai magassagot is sikertilt felcserélni. A szlovén fél — noha
6k még csak a tervezés korai stidiumanal tartottak, igy voltaképpen nem is lehetett igazan
megitélni, hogy a kialakult helyzet mennyivel kedvez6tlenebb szamukra — bejelentette, hogy
ez nekik mintegy 800.000 Euro tobbletkoltséget jelent. Ezen éles vitaba bonyolddtunk, mert a
karigény nagysagrendileg irredlis volt. A vita sordn kénytelenek voltunk azt is felemlegetni,
hogy az 6 késedelmiik milyen karokat okozott a magyar uthaldzaton és Lenti véaros ¢letében,
valamint hogy — mivel id6k6zben mindketten az EU, majd a schengeni egyezmény tagjai
lettiink — a feleslegesen kiépitett pihenéhely szamunkra okozott sulyos tobbletkoltségeket.

A vita végiil lezaratlan maradt, az utavatasra ugy keriilt sor, mintha ez a vita nem is
létezett volna, de a kozlekedési tarcak €s az utiigyi szervek viszonya elhidegedett.

A magyar-horvat autopalya-csatlakozds létrehozédsa, a Mura-hid megépitése, noha
mind a szandék, mind a metszéspont kezdettdl teljesen tiszta volt, még hosszabb ¢és
bonyolultabb feladatnak bizonyult. Mig ugyanis szlovén viszonylatban elegendd volt terv-
szinten egyeztetni az épiilé utak jellemz6it, a Mura folott egy kozos hidat kellett kozosen
megépiteni. Ezért itt nem is egy, hanem két kormanykozi egyezményt kellett kotni, majd a
masodik, a k6zos épitésrdl szolo egyezmény alapjan a két beruhazonak, az NA Rt-nak, illetve
a Hrvatske Autoceste (HAC) tarsasagnak is szerzédéses viszonyba kellett Iépnie egymassal. A
folyamat kormanyzati feliigyeletére kétoldali munkacsoport (Program Implimenting Unit,
PIU) alakult, ismét a Mlinari¢-Molnar kettds elndkletével. A PIU az engedélyezés, tenderezés
¢s épités egész folyamatat végigkisérte, egészen a hid 2008. oktober 23-a alkalméabol sorra
keriilt tinnepélyes avatasaig. A hid — javaslatomra, és minden hivatalos szerv hozzajarulasaval
— a ,Zrinyi-hid/Zrinski most” nevet kapta, tisztelegve ezzel a két nép torténelmében mintegy
parhuzamosan dicsdséges szerepet jatszo Zrinyi csalad emléke elott.

*
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Tovabbi autopalya-csatlakozdsok

Horvatorszag — az V/c folyoso

Az M7 autopalya mellett Horvatorszaggal van még egy paneurdpai csatlakozasunk,
nevezetesen az V/c folyoso: Ploce-Sarajevo-Osijek/Eszék-Budapest. Ez Magyarorszagon az
M6 autopalyat jelenti, amit, amikor Pécs elnyerte az Europa kulturalis févarosa cimet, a
koncesszids autopalyak épitését favorizald kormanyzat M6-M60 autdpalyaként meg is épitett
Budapest-Szekszard-Boly-Pécs nyomvonalon. Ezenk6ézben horvat szomszédunk a Zagrab-
Belgrad autopalyabol kidgazva nagy litemben épitette a Slavonski Brod — Osijek (Eszék)
autopalyat, s készen allt, hogy meghosszabbitsa azt a magyar hatarig. A csatlakozashoz
magyar terlileten mintegy 20 km, Horvatorszdgban még annyi sem hidnyzott. Horvat és
bosnyak kezdeményezés alapjan Eszéken, 2003. szeptember 3-an magyar — horvat — bosznia-
hercegovinai miniszteri szintli taldlkozoéra keriilt sor az V/C. kozuti kozlekedési folyosod
fejlesztése targyaban. (Magyarorszagot dr. Kovacs Ferenc helyettes allamtitkar képviselte, s
kiséretében ¢én is ott voltam.) A taldlkozon a delegaciovezetok Aide Memoire-t irtak ald,
amelyben elfogadtdk a kétoldali kozuti szakértdi munkacsoportok beszamoloit. Ezen tul
megerésitették magyar-horvat viszonylatban az Ivandarda-Branjin Vrh, illetve horvat-
bosnyak viszonylatban a Szava folyon a Svilaj-Odzak kozati hatarmetszéspontot. S noha a
teljes folyoso6 sulypontja nyilvan a bosnyak szakasz lenne, ahol nehéz hegyi terepen kellene
hosszi szakaszokat megépiteni, hogy a balkdni orszdg bekapcsolédhasson Eurdpa
vérkeringésébe, a magyar-horvat csatlakozas 6nmagéban is jelentés eredmény lenne. Bosznia
kozuti forgalma ugyanis ma nagy részben a sziik és korszerlitlen, de nem bdvithetd udvari
hataratkel6helyet veszi igénybe (56.sz. fout), s ugyanitt bonyolddik le a magyar és horvat
Baranya, Pécs és Eszék egymas kozotti forgalménak jelentds része is. A masik atkeldhely, a
dravaszabolcsi hasonloképpen szik, és nem bovithetd. A Boly-Eszék autdpalya-szakasznak
tehat mind a Nyugat-Balkan, mind Pécs és Eszék forgalmaban, kapcsolatdban kulcsszerepe
lenne. Az Ivandarda-Branjin Vrh autopalya-hatarmetszéspontrol sz6ld6  kormanykdzi
egyezmény tervezetét munkacsoportunk idében elkészitette, s annak aldirdsa hosszu
varakozas utan a harmadik magyar-horvat egyiittes kormanyiilés alkalmaval Barcson 2009.
szeptember 17-én meg is tortént. (Magyar részrol Honig Péter miniszter irta ala.) Kérdés,
hogy mikor keriilhet sor a csatlakozas tényleges kiépitésére. A 201. szeptember 11-1 napisajtd
arrol ir, hogy a Kormany ezt programba vette.

Folmertl persze az a kérdés is, hogy Horvatorszag unids csatlakozasa utan milyen
jelentdsége van a két hataratkeldhely kapacitdsanak. De hidba billent at az el6bbi érvelés az
ellenkezdjére, ez is az autdpalya-csatlakozds megépitésének iddszerliségét tdmasztja ala:
Ugyan miként beszélhetliink a magyar—horvat hatar atjarhatdsagarol, a Nyugat-Balkan eurdpai
integraciojarol, ha éppen a mindkét oldalon megépiilt autopalyak kozotti Osszekottetés
hianyzik?

Szerbia

A szlovén ¢és a horvat autopalya-csatlakozas utan (mellett?) hamarosan napirendre
keriilt a szerbiai — helyesebben akkor még jugoszlaviai — autdpalya-kapcsolat is. Ezt tobb
kiilonleges koriilmény befolyasolta. Az egyik az aktudl-politikai helyzet, hiszen a 2000. év
tdjan, amikor Jugoszlavia — nevezzik tdn a félreértések elkeriilése céljabol Kis-
Jugoszlavianak — még igencsak haborus viszonyok kozott €lt, az utddallamok egymas kozti és
nemzetkozi jogi helyzete sok szempontbol tisztazatlan volt. (Tudtommal példaul emiatt
nincsen mindmaig korszerli hatar-megallapodasunk egyik jugoszlav utodallammal sem.) A
masik az a furcsa adottsag, hogy az autdpéalya nyomvonaldrdl, annak hatarmetszéspontjardl a
két allam kozati szakemberei még az 1970-es években megallapodtak. Miiszakilag tehat
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rendben volt a dolog, de errdl minddssze egy szakértdi jegyzOkonyv szolt, amit a Szegedi
Kozuti Igazgatosag €s a jugoszlav kozuti szolgalat képviseldi irtak ala annak idején Szegeden.
S miutan Magyarorszagon megkezdddott az M5 autopdlya épitése, iddszeriivé valt a
szabalyos kétoldalu szerzédés, a kormanykoézi egyezmény Ilétrehozasa is, noha Kis-
Jugoszlavidban a csatlakozads kiépitése még szoba sem keriilt. Kisérletet tettiink tehat a
hatarcsatlakozasi egyezmény megkotésére, mikdzben a Belligyminisztérium a maga részérol
az atfogd hatarforgalmi egyezmény kidolgozasat is szorgalmazta. gy tortént, hogy a BM-
vezette delegacié Belgradba késziilt, s én ott reméltem az autdpalya-egyezmény eldbbre
lenditését is. A politikai helyzet azonban nagyon fesziilt volt, s valoban, tervezett utazasunk
elott egy nappal a Kiiliigyminisztérium vészjelzést adott, az utat lefujtak, s két nap mulva mar
hullottak a NATO bombai.

Ujra hosszt idS telt el, mire a targyalasok ismét megindulhattak. Egy ilyen
alkalommal jartam Belgradban, ahol hossza és szertartasos targyalast folytattunk a Nemzetek
Palot4jaban. Ezutan sikeriilt az autopalya iigyeit is ismét napirendre tizni, s végiil
Osszeiilhetett a két szakért6i csoport Roszkén, a hataratkeldhely targyaldjaban. Toliink néhany
szdz méterre PHARE forrdsokbol mar gbézerdvel épiilt az M5 autdpalya hataratkelShelye.
Attol délre, szerb teriileten széles szant6foldek teriiltek el, de épités semmi. Hala azonban a
negyedszazaddal korabbi megéllapodasnak, ez alkalommal a két fél hamar egyezségre jutott.
Kiballagtunk a helyszinre, s kdszonhetéen a geodézia legjabbkori eredményeinek, egy GPS
miszerrel azonnal ki is tliztiik az autdpalya-tengely és az dllamhatar metszéspontjat.

Néhany évvel késobb a csatlakozéas, mint a két hataratkelOhely kozotti 2x2 sévos
atkotés, valoban ott jott létre. Ma mar ennek bdvitése is napirenden van.

Meg kell azonban itt emlékezni még egy bosszant6 €s tanulsagos eseményrol. A régi
Roszke-Horgos hataratkelShely sorsardl, szerepérdl van szd, megjegyezve, hogy az teljesen
hasonl6 a régi Letenye-gori¢ani hataratkeldhelyen torténtekhez. Kezdjiik talan az utdbbival!

Letenyén a Vam ¢és Pénziigydrség a 90-es évek végén tobb milliard forint koltséggel és
jelentds unios tdmogatassal minden igényt kielégitd teherforgalmi terminalt 1étesitett. A hatar
horvat oldalan hasonloképpen rendelkezésre 4llt minden sziikséges létesitmény az
aruforgalom ellendrzésére. Mindezekre pedig csak addig van sziikség, amig majd
Horvatorszag is az Eurdpai Unid tagjava, s azon beliil a schengeni egyezmény részesévé
valik. Amikor tehat belathatd kozelségbe kertilt az 0 autdpalya-hatarcsatlakozas megépitése,
magatol adodott a megoldés, hogy az elsd iddben csak a személyautd forgalomra nyiljék meg,
a teher- és aruforgalom pedig egyel6re maradjon a régi atkel6helyen. Majd ha megsziinik a
vamellendrzés, a teherforgalmat akkor lehet majd atterelni az autopalya-hidra.

Volt azonban ennek az egyébként teljesen logikus rendnek egy hatuliitéje. Ebbol
ugyanis az kovetkezett, hogy a régi atkeldhelyen a személyforgalmat teljesen megtiltottak, s
igy a személyforgalomnak az a nem tul jelentds, de 1étezd és autonom része, ami definitive
nem vehette, vagy egyszerlien nem akarta igénybe venni az utdij-koteles autopalyat, most
egyszerre atkelohely nélkiil maradt. Jellemzden a helyi és kistérségi forgalomrdl van szo.
Akik a kordbbiakban a kornyezd telepililések kozott akar autdval, akdr gyalog vagy
kerékparon szabadon kozlekedhettek, azok szdméra most egyszerre megsziint a hataratlépés
lehetésége. Az autdpalya-tarsasdg ugyanis — a kozlekedési tarca teljes tdmogatasaval —
elzarkozott attol, hogy a palya utolsé szakaszat dijmentessé nyilvanitsa, a vamodrség pedig
attol, hogy a régi atkeldhelyen fenntartsa ennek a csekély személyforgalomnak az
ellendrzését.

Hosszan folyt a vita, mignem végiil a vamoOrség megteremtette a régi atkelon a helyi
forgalom ellendrzésének feltételeit. Csupan azok rovidiiltek meg, akik tavolrdl érkeznek és
nem kivanjak igénybe venni a dijkoteles autopalyat. Elismerem, hogy ez inkdbb elvi kérdés,
de éppen ezért vélem, hogy a hatdésagok kicsinyes és biirokratikus magatartast tanasitottak.
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Roszkén is hasonld, de ott valdosdgosan veszélyes helyzet alakult ki. Amikor ugyanis
lizembe helyezték az 0j horgosi autopalya-hataratkelohelyet, a szerb hatésagok a régi atkelot
teljesen bezartdk. Ennek kovetkeztében az autdpalya-atkeldn teljesen Osszekeveredett az
autopalya-forgalom és minden egyéb: a lassi jarmiivek, kerékparosok, sot a két orszag
autobuszai kozott atszallo gyalogos utasok is. Kozottiik kisgyermekek és oregek, csaladostul,
csomagokkal, akiket a tavolsagi jarmiiforgalomtol semmi sem valaszt el.

Ennek iigyében sikeriilt elérni, hogy imméar nem csak a magyar kozlekedési
szakemberek, hanem a magyar allam minden képviseldje egyiitt szorgalmazta, hogy a régi
atkelé maradjon nyitva azok eldtt, akik nem az autopalyara valok. Azt is felajanlottuk, hogy
ha a régi szerb atkeld rossz miiszaki allapota ezt nem teszi lehetdvé, kezelje a forgalmat a
szerb fél magyar teriileten, de igy is évekbe tellett, amig megéllapodas sziiletett a régi
atkel6hely Gjranyitasarol.

Szamomra a két tigy k6z0s tanulsaga, hogy motorizalt tarsadalmunk még mindig nem
érzékeli pontosan a kozlekedés, és azon beliil az autopalyak helyét, szerepét, természetét.

Romania

A romaniai autdpalya-csatlakozasok torténete szintén kalandos. A tdrténet ott
kezdddik, hogy amikor a kdzlekedési miniszterek még Kréta szigetén meghataroztak a pan-
eurdpai folyosokat, a IV. sz. folyosot a Szeged-Nagylak-Nagyszeben-Pitesti vonalon jelolték
ki, tehat a IV. folyoso feltaratlanul hagyja Erdély zomét, éppen csak annak délnyugati
szegélyét érinti. Ez — én legaldbbis igy laitom — nemcsak azért hiba, mert messze elkeriili
Erdély magyar-lakta térségeit, a Szilagysagot és Székely-foldet, de ily mdédon Roménianak a
IV. és a IX. folyos6, valamint a Vasarosnamény ¢€s Ivano Frankivszk kozott huzddo V.
folyosd kozott hatalmas és nagyon fontos teriiletei maradnak tdvol az eurdpai kozlekedés
féutvonalaitol, amivel 6k magukat szoritjak perifériara. Erthetd tehat lelkes meglepetésem,
amikor — roviddel a dunaujvarosi hidrol rendezett konferencia utan — arrél értesiiltem, hogy a
roman kormany Brasso-Kolozsvar-Nagyvarad vonalon autdpalya épitését tervezi.

Nem sokkal e hir vétele utan Kolozsvarra kellett utaznunk a kozati kozlekedési és a
kozati munkacsoport parhuzamos iilésére. A magyar delegaciot Székely Andras vezette, a
kozlekedési infrastruktira foosztaly akkori vezetéje. O maga azonban a kozlekedési
munkacsoport munkdjaban kivant részt venni, a kdzuti csoport vezetését ram bizta.

A V. folyoso iigyében a talalkozonak csak technikai jelentdséget tulajdonitottunk,
hiszen a nyomvonal itt is csak mérndki kitlizés kérdése volt, tehat csak az épités idopontja és
a csatlakozas technikai iitemezése volt kérdéses. A magyar sajto altal Eszak-Erdélyi
Autopalyanak elkeresztelt (romdn neve Transsylvaniai autopalya) masodik csatlakozés
azonban rendkiviil izgalmas volt szamunkra. Ugy gondoltuk, hogy a legkedvezSbb
nyomvonal a Bihari hegységtdl északra, a Meszes hegyeken keresztiil, Zilah-Margitta fel¢
vezetne. Egyetértett ezzel az Erdélyt kivaléoan ismerd Kalnoki Kis Séndor is. Ezért mar
Kolozsvarra is ezen az Uton utaztunk, hogy benyomdsokat szerezziink az érintett vidékrol.
Ertheté hat romiink, amikor a roman fél atnyujtott egy nyomvonal-vézlatot, s azon valoban a
Zilah-Margitta vonal szerepelt, Santaul Mare (Nagyszanto) / Nagykereki hatarmetszésponttal.

A roméan javaslatra a Nemzeti Autdpalya Rt. képviseletében Horvolgyi Lajos azt
valaszolta, hogy elsé latasra elfogadhatonak tiinik, de természetesen részletes vizsgalatra van
sziikség. A vizsgalat rovidesen meg is tortént, kornyezetvédelmi szempontbol is elfogadtatott,
s mi értesitettiik errdl a bukaresti kozlekedési minisztériumot.

Itt kezdddtek a bonyodalmak. A nagykereki metszéspontbdl ugyanis logikusan az
kovetkezett, hogy a csatlakoz6 M4 autdpéalya Berettyoujfalut északrol fogja elkertiilni, és a
42. sz. f6ut Artand/Bors hatéaratkelShelyétdl par kilométerrel északabbra épiil majd meg. Ez a
nyomvonal azonban nem tetszett a térségben akkor hangad6 politikusoknak, és kiillongsen
nem tetszett azoknak az artdndi vallalkozoknak, akik tevékenységiiket a jelenlegi
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hataratkel6hely forgalmdra alapoztdk. (Azt hitték, abban reméltek, hogy kereskedelmi
pozicioik Orokre érvényesek. Nyilvan nem ismerték a hegyeshalmi példat.) A megindult
politikai offenzivat mi csak ugy tudtuk elharitani, hogy a roman fél szandékara, a kijelolt
Nagykereki/Nagyszantd metszéspontra hivatkoztunk.

Az ligyek menetében itt Ujabb hajtiikanyar kovetkezett. A romén fél jelezte, hogy
Nagybanya-Szatmarnémeti feldl Csenger-Vaja érintésével csatlakozast szeretne kapni az
épilé M3 autopalyara is. Konkrét nyomvonal-javaslatukat munkacsoportunk 2008.
szeptemberi bukaresti lilésén adtak at, amire mi természetesen ismét azzal reagéltunk, hogy
oromiinkre szolgal a kezdeményezés, készséggel megvizsgaljuk, és miiszakilag megalapozott
valaszt adunk. K6zben azonban a helyi roman és magyar politikusok szervezésében — talan
Nagykarolyban — egy nem-hivatalos megbeszélésre keriilt sor, amin magyar részrdl
allamtitkari szinten ketten vettek részt. A talalkozoéra Oket senki mas nem kisérte, és az
elhangzottakrol semmiféle dokumentum nem késziilt. De par héttel késdbb az artandi
politikusok kérdésére a helyettes allamtitkar ugy nyilatkozott, hogy Nagykarolyban kapott
informécioi szerint az észak-erdélyi autdopalya hatarmetszéspontja Bors lesz. Utasitotta az NA
Rt-t, hogy az M4 eldkészitését ennek megfelelden folytassa.

En 2008 augusztusaban félhivatalos tton Bukarestben jartam, ahol Tanczos Barna
kozlekedési allamtitkar személyi titkaranal, Vajda Zsomborndl folytattunk megbeszélést
egyrészt arrol a tervezett, és azota elkésziilt foto-albumrol, amelyben Gyukics Péter bemutatta
a forrasoktol a tengerig a Duna valamennyi (!) hidjat, masrészt a Maroson Apatfalvanal
magyar hatdrmetszéspont mellett jol lathaté volt Bors neve, de amint kozelebbrdl is
szemiigyre vettem a térképet, tisztan latszott, hogy a metszéspont a kicsiny és alig ismert
Santaul Mare falu hataraban lesz.

A késbébbiekben komoly diplomaciai erdfeszitésekre volt sziikség, hogy a roman fél —
a Transzilvaniai Autdpalya koriil mind nagyobb hulldmokat vetd pénziigyi bizonytalansag
kozepette — ismételten megerdsitse a nyomvonal adatait, s mi két év utan voltunk kénytelenek
visszatérni az M4 és M35 autdpalya eldkészitési munkdlataiban az eredeti koncepciohoz, a
Nagykereki/Nagyszant6 hatarmetszésponthoz.

Az én munkdm azonban az M43 és az M4 ligyében végiil a két kormanykdzi
egyezmény létrejottével (Budapest, 2011. julius 5.) eredményesen lezarult.

Az M49, vagyis az imént emlitett Nagybanya-Szatmarnémeti-Csenger-Vaja autout
ligye egyeldre tisztazatlan. A roman javaslat szerint a hatarcsatlakozast a Szamos jobb partjan,
Csengersima teriiletén, a meglévd hataratkeldhelytdl nyugatra kellene kiépiteni. Ez szamunkra
azt jelentené, hogy 10j hidat kellene épiteniink a Szamoson, s a nyomvonal jelentds
Natura 2000 teriileteket érintene. Mi ugy véljiik, hogy az uj autdéut atmenetileg a meglévo
hataratkel6helyhez is csatlakozhatna, majd amikor a roméan fél megépiti a Szatmarnémetit
elkeriilo utszakaszt Nagyvarad felé, akkor neki mindenképpen hidat kell épitenie a Szamoson,
s a folyo bal partjan lehetne csatlakozni az M49 gyorsforgalmi uthoz. fgy a két varos,
Szatmarnémeti €s Csenger is kozvetlen kapcsolatot nyerne. A két valtozat roman-magyar
kozos értékelése még varat magara.

Ukrajna

Az M3 autépalya az V. sz. paneurdpai folyoso fontos része, az Adriai kikotok és Kijev
kozotti kapcsolat egyik meghatarozé eleme. Nyomvonalat tekintve itt is lobbi-érdekek
csaptak Ossze, s kerestek érdekeiknek megfeleld ideoldgiai tdimogatast.

A szocializmus iddszakaban a zdhonyi vasuti atrako korzet azzal az ambicidval épiilt
ki, hogy a magyar-szovjet aruszallitasnak, de a Szovjetunié nyugat-eurdpai kapcsolatainak is
ez az egyik legfontosabb csomopontja. 1990 utdn azonban az atraké korzet forgalma dramai
mértékben visszaesett. Erthetd, hogy a térség politikai és gazdasagi vezetdi mindent
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megmozgattak, hogy ismét beinditsdk a novekedést. Ezért az M3 autopalya nyomvonalat is
Zahony felé gorbitették volna, holott Kijev felé az nyilvanvald keriilé lenne. Ezért az els6
magyar—ukran nyomvonal-kijelold egyeztetések a hatarmetszéspontot Barabas kozelében
jelolték ki. Magyar oldalon kemény kiizdelem bontakozott ki a zdhonyi és barabasi valtozat
hivei kozott, noha a kérdést az ukran fél nélkiil nyilvan nem lehetett eldonteni. Végiil
salamoni megoldas sziiletett, az gy nevezett ,yvilla megoldas”. Eszerint a végleges
nyomvonal Beregszasz kozelében — Barabastol kissé délebbre, Beregdaroc teriiletén — metszi
az allamhatart, de a felek tovabbra is fokozott figyelmet forditanak a Zahony €és Csap kozott
meglévo tiszai atkelé miikddésére és fejlesztésére. A végiil 1étrejott kormanykozi egyezmény
ezt a kettds megoldast tartalmazza.

Azota Magyarorszagon az M3 autopalya mar elérte Vasarosnaményt, Ukrajnaban
azonban egyeldre varni kell a csatlakozo szakaszok kiépitésére.

Erdekes és 6rvendetes fejlemény, hogy noha ukran hatarunk az Eurdpai Unio kiils6
hatara, és belathatd idén beliill Ukrajna felé nem szamithatunk a hatarellendrzési eldirasok
szigoranak mérséklésére, a két allam kozott nemrég mégis egyezmény sziiletett a kozuti
hatarkapcsolatok fejlesztésérdl. Az id6kdézben megromlott kétoldalu kapcsolatok viszont
egyeldre mindezt a bizonytalan jovobe odaztak.

Szlovakia

Szlovékiaval az els6 gyorsforgalmi kapcsolatunk, az M15 félautopalya, mar az M1
autopalya Gyor-Hegyeshalom szakaszaval egyiitt kiépiilt. Szlovak részrél ugyan rendre
siirgetik ennek teljes kiépitését, anyagi okokbdl azonban sokdig egyre elharitottuk ezt a
kivansagot. Masrészt a 681 km hosszi magyar—szlovak hatdron elkeriilhetetlen tovabbi
gyorsforgalmi kapcsolatok 1étesitése.

A masodik kapcsolat nyilvan a Kassara vezetd gyorsforgalmi ut, aminek mind a
regionalis, mind a nemzetkdzi kozlekedésben kiemelt szerepe lenne. Regiondlisan a két
nagyvaros, Kassa és Miskolc kapcsolatat szolgalna eredményesen. Ez nemrégiben kiilondsen
jol volt érzékelhetd, amikor éppen Kassa lett Eurdpa kulturalis févarosa. Kiilondsen oda kell
figyelniink arra, hogy a 3. sz. fout, illetve majdan az M30 nemzetk6zi szempontbodl legelsdé
funkcidja, hogy amig Eszak-Szlovéakiaban, a Zsolna-Ldcse-Eperjes vonalon nem késziil el az
autopalya, ez a legkedvezébb kapocs Pozsony és Kassa kozott! A két hatarmenti szlovak
nagyvaros kozott végig magyar teriileten, magyar utakon! Bizarr dolog, de ilyen forman a
magyar autopalyak, az M1-M3-M30 Szlovékia belsé halézatahoz is hozza tartoznak!
Masrészt a Via Carpatia elnevezésli baltikumi és lengyel kezdeményezés azt siirgeti, hogy
Kaunas-Biatystok-Lublin-Kassa-Miskolc vonalon épiiljon ki egy észak-déli folyoso, ami — ezt
mar mi, magyarok tettiilk hozza — folytathatd Nagyvarad érintésével Roménian at a keleti
Balkan felé. Javaslatunkra Romania és Bulgaria is pozitiv valaszt adott.

Van azonban még egy oka, hogy a kassai kapcsolat a magyar-szlovak targyalasok
kozéppontjaba keriilt. Kassatol délre, zomében a hatar mellett 1évé Kenyhec teriiletén
hatalmas ipari fejlesztések folynak. Ezek szdméra nagyon siirgds, hogy Miskolc felé mielébb
megépiiljon elsd Iépésben egy atmeneti csatlakozds a meglévd 3. sz. fouthoz, végleges
megoldasként pedig siirgetik az egész M30 gyorsforgalmi ut kiépitését. A hatarcsatlakozasi
szakasz nyomvonaldnak meghatdrozasa azonban kiilonféle okokbol csak sokadik
probalkozasra sikeriilt. Orommel nyugtdzhatom azonban, hogy a részvételemmel kidolgozott
egyezményben végre a kulcs-bekezdés, a csatlakozési pont megjelolése is helyére keriilt, s
ezzel 2011. junius 24. napjan Kenyhecen megsziiletett a masodik magyar-szlovak autopalya-
csatlakozas alap-dokumentuma. {120/2011. (VIL 15.) Korm. rendelet a Magyar Koztarsasag
Kormanya és a Szlovak Koztarsasag Kormanya kozott az M30 gyorsforgalmi ut Miskolc—
Tornyosnémeti—orszaghatdr szakasza és az R4 gyorsforgalmi Ut orszaghatar—Migléc
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(Milhost’)-Kassa (KoSice) szakasza hatarmetszéspontjanak meghatarozasarél szo6lo
Megallapodas kihirdetésérol}.

A harmadik magyar—szlovak kapcsolat — Budapest térségi sulya miatt is — a kozos
hatarszakasz kozepe t4jan lenne indokolt. Itt a hagyomanyos megoldads a Vac-Zolyom-
Tardcszentmarton nyomvonal, de Gjabban — a FOMTERYV kezdeményezésére — felmeriilt az
Esztergom-Garamszerntkereszt-Kormocbanya-Turocszentmarton  valtozat is. Az utdbbi
mellett szolna, hogy az M2 autopalya Véc-Ipolysag szakaszat nehéz terepen és természetileg
érzékeny teriileteken kellene megépiteni, mikozben ebben a térségben autopalya-szintli ) utra
nincsen szilkség. De valdszinlileg hasonléan értékelhetd az Ipolysag-Zoélyom kozotti
szlovakiai szakasz is. Ezzel szemben a Budapestet nyugat feldl keriilé Tarnok-Zsambék-
Esztergom autout sok szempontbodl kedvezd lenne, folytatasaként pedig a Garam volgyében
az autout egy része mar el is késziilt. Az OTrT legutébbi mddositasa soran azonban — szlovak
allasfoglalésra is hivatkozva — mégis az eredeti, a Vac-Parassapuszta-Ipolysag valtozat nyert
elfogadast.

A magam részérdl tigy vélem, ez az epizod is csak ujabb megerdsitése annak a régi
tapasztalatnak, hogy fejlesztési terveinknek roppant nagy a tehetetlensége. Uj gondolatoknak,
barmily logikusak legyenek is, nagyon kicsi az esélyiik ra, hogy sikerre jussanak. Nagyon
nagy kar ez, mert ily modon fejlesztéseink sem hozzak a legjobb eredményeket, s nagy
beruhazasi 6sszegek vesznek igy karba, akar a kiviteli koltségeket, akar az elmaradt hasznokat
nézziik. Nem beszélve arrol, hogy ha egyszer elindultunk valamely hibas irdnyba, annak
konnyen lehetnek hosszu tavra hibas és bénitd kovetkezményei.

Végiill még egy kedvezd eredményt kell megemlitenem, amiben magam is részt
vehettem. Amikor a két Komarom onkormanyzatanak kezdeményezésére felmeriilt a varostol
nyugatra épitendd 0j kozuti hid terve, én szinte dntevékenyen azonnal elkészitettem az errdl
sz6l6 egyezmény tervezetét. Ennek aldirasa 2012-ben nagy 6romiinkre mar meg is tortént, s
ma mar épiil is az 0j hid!

Ausztria

Ausztriaval az autopalya-kapcsolatot még a 80-as évek elején megterveztik, s fel is
épilt a majdani autdpalya hatdratkel6helye. Akkor Laikonen trnak, a finn kozuati
foigazgatonak egyik magyarorszagi latogatasa soran, mikor Szombathely lehetett a targyalas
szinhelye, épités kozben latogattuk meg. Finn vendégeink csodalkoztak rajta, minek épitiink
annyi savot ¢€s fiilkét. Mert a fiilkék szama, valaszoltuk, egyenld a varhatd forgalom és a
kezelési 1d6 hanyadosaval...

Majd a tényleges autopalya-kapcsolat csak a 90-es években jott 1étre. Személyes
¢lményem, hogy jelen lehettem mind az osztrak A4, mind a magyar M1 autdpalya-szakasz
avatasan. Ma azonban nem az a kérdés, hany percre van sziikség egy-egy autd atléptetéséhez
a hataron. A hatarforgalom ellendrzése megsziint, s ma az egykor odatelepiilt szamtalan
ellenérzoé és kereskedelmi létesitmény felszamolasa a feladat — ahogy ma mondjuk, az
akadalymentesités.

Magyarorszdg ¢és Ausztria kozott ezen kivil még harom gyorsforgalmi
utcsatlakozasrol folynak targyaldsok. Talan elintézett ligynek tekinthetd, hogy Szentgotthard
¢s Heuligenkreutz kozott, a jelenlegi 8. uti atkelShelytdl délre épiil meg az M8 és az A7
autout csatlakozasa. Az idépont és a 2x1, vagy 2x2 sav kérdése még nyitva van. A masodik
helyszinen sulyos természetvédelmi kérdéseket kell megoldani az M85 és A3 Sopron-
Klingenbach kozotti csatlakozasanal, ezért a nyomvonal-egyeztetés 2010 utdn gyakorlatilag
ujra indult. Készegnél pedig, miutan Olmdd kozség nem jarult hozza, hogy teriiletén, még ha
csak éppen érintdleg is, autout €piiljon, az ausztriai S31 a jelenlegi hatarcsatlakozés elott
végetér, s hogy lesz-e valaha Szombathely és Kdszeg kozott (1j nyomvonalon 0j Ut, nevezziik
bar autoutnak vagy kiemelt féUtnak, az a kozeljovoben aligha dél el.
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Nekem ezekhez a kérdésekhez annyi ko6zom volt, hogy mikor 1976-ban
Szombathelyre keriiltem, rovidesen kapcsolatba keriiltem az osztrdk kozuti szervekkel,
mindenek el6tt a burgenlandi Landesregierung kozlekedési osztalyaval. Azdta a legutobbi
1dokig ez a kapcsolat, ilyen vagy olyan mindségben, folyamatos volt, €s szamos fontos
megbeszélésen vehettem részt. Oriilnék neki, ha ezeket a torekvéseket végiil siker koronazna.

*

A hataron atvezeto utak

A Magyar Kiralysag hatarai évszdzadokon at a Karpatok gerincein és a Duna-Szédva
sodorvonaldban huzddtak. Ezeken az atjarés ott volt lehetséges, ahol azt a természet lehetéve
tette: a hegyek hagoin, a folyok atkeldhelyein. Az orszag népesedési €s gazdasagi egységei is
a természet adta koriilmények szerint alakultak. Igy jott 1étre a medence kozepét kitolté alfold
¢és a hegykoszoru peremén, a sikvidéki €és a hegyi gazdalkodas érintkezési vonaldn az orszag
legjelentdsebb varosainak flizére, s az ezeket 6sszekotd kozlekedési vonalak. Kozottiik még a
torténelem hajnalan az olyan nemzetkozileg is fontos utak, mint az Alpok-aljan htzo6do
Borostyan-ut, vagy a Vaskaputol a Duklai hagodig, s azon tul Krakkoig és Vilnaig vezetd
kereskedelmi ut. A trianoni békediktatum ezt a telepiilési és kozlekedési szerkezetet is
szétrombolta, atszabta.

A 1II. vildghédbort utdn a trianoni 0j térszerkezet még tovabb ridegedett. A hatarokat
szogesdrottal és aknazarral tették athatolhatatlanna, a természetes gazdasagi egységeket
feldaraboltdk, illetve tajidegen ipari beruhazasokkal tették brutalisan szocmodernné.
Elvandorlassal, betelepitéssel, demografiai hanyatlassal gyokeresen megvaltoztak az etnikai
viszonyok is. Az 1989-90. évi nagy tarsadalmi és politikai atrendezodés ezt a tarsadalmat, ezt
az erészakolt és merev térszerkezetet talalta a Karpat-medencében. Am amikor az érintett
allamok sorra az Eurdpai Unid felé kezdtek torekedni, felkodlott lassan az a remény, hogy a
torténelem talan beforrasztja a sebeket, leomlasztja a korlatokat, és jra Osszeforrasztja azt,
ami Osszetartozik. Mert a siksdg és a hegyek és a folyok ma is ott vannak, ahol szaz évvel,
szaz évekkel ezeldtt, és az a természetes, hogy az emberek, beszéljenek barmilyen nyelven, a
természet torvényei szerint éljenek. Hiszen a kolté is azt irja: ,,Dunanak, Oltnak egy a
hangja...”

fgy tortént, hogy mar a 90-es évek elején egy egész sor 1j hataratkelShely létesiilt a
nyugati hataron, Ausztria és Szlovénia felé. Milyen kiilonos, hogy éppen a ,.testvéri népek”
iranyaban sokkal nehezebben olvadt a jég, pedig azokat a hatarokat nem is hivta senki
vasfiggonynek. Tiz évet kellett még varni, mig — immar az uniés tagsagunkhoz vezetd ut
célegyenesében — néhany emberben kikerekedett a gondolat, hogy rdvidesen unids tagok
lesziink, aztdn csatlakozunk a schengeni egyezményhez is, a hatarok ezzel szabadon
atjarhatok lesznek: nem kellene talan akkor a hataron atvezeto foldutakat is ugy kiépiteni,
hogy autoval is hasznalhatok legyenek? Horribile dictu: nem kellene a hatarvizeken uj
hidakat épiteni, s a régi hidakat ujjaépiteni?

Magyarorszagnak a szomszéd orszagokkal vald kapcsolatat nemzetk6zi viszonylatban
a — békeszerzédésen nyugvod — kétoldalu hatdregyezmények, és az u.n. hatarforgalmi
egyezmények szabalyozzak, amelyek a kozlekedés és hatardrizet részleteit irjak eld. A belsd
jog tekintetében pedig a régi hatarérségi torvény szogezte le (1997. évi XXXII. tv 83.§), hogy
az allamhatar mentén hiz6dd 1 méter széles savban barmiféle épitmény csak nemzetkozi
szerz6dés alapjan helyezhet6 el. A régi jogszabalyok és egyezmények ortodox értelmezésével
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ebbdl egyenesen az kovetkezik, hogy minden egyes, a hatdron atvezetd ut, vagy utacska, akar
egy aszfaltozott sétany vagy kovezett turistatt, avagy egy kicsiny hatarvizen atvezetd ateresz
épitéséhez kormanykozi egyezményre van sziikség.

Ez a tétel két barati allam kozott is, de az Eurdpai Unidban hatvanyozottan abszurdum.
Kilondsen ha szamitasba vessziik, hogy a 2242 km hosszii magyar allamhataron 2000-ben
minddssze 62 hataratkeldhely volt, vagyis ennyi helyen lehetett hivatalosan és gépkocsival
atlépni a hatart — atlagosan 36 kilométerenként. A Dunat és a Dravat leszamitva olyan
terepen, ahol gyalogosan szinte barhol atsétalhatnank. Ezzel szemben Nyugat-Eurdpaban
példaul a francia—belga hatart 1-2 kilométerenként keresztezik utak, olyan siirin, mint barhol
a belfoldi mezdkon.

S tegyiik hozza, annak eldontése, hogy — akar belfoldon, akar a hataron at — két falu
kozott hol épiiljon t, az nem is kormanyzati, kiilondsen nem diplomaciai feladat! De hat ha
az allambiztonsag ezt koveteli?

(Gyakran eszembe jut manapsag is egy gyerekkori s egy késobbi emlék. Tizendt éves
voltam, amikor 1957 nyaran egy horgaszkiranduldson elészor kellett szembenéznem egy
rejtéz0 hatarér géppisztoly-csovével. Ugyan hol? A barati Csehszlovékia hatardn, a
satoraljaujhelyi Bodrog partjan. Sok évvel késobb aztan, mint szombathelyi kdzutasnak, napi
kapcsolatom volt a hatarsavval, s ez mindig fijdalmas és tobbé-kevésbé félelmetes volt.
Legmegrazobb emlékem, hogy talan 1988-ban a zalaegerszegi hatardrkeriilet parancsnoka
rabaflizesi megbeszélésiink végén meghivott egy nyugdijas blcsuztatora a biiksi vaddszhazba.
Egy Orsparancsnok vonult nyugdijba. A hatar mentén gyakorlatilag minden faluban volt egy
hatardr-Ors, akik ott még a falutol is elzarkozva szinte 6nellato életet éltek. Loistallojuk volt,
disznét tartottak, kertészkedtek is. A kis csapat parancsnoka altaldban a szolgalatban
megdsziilt, oreg torzstiszt volt. A most nyugdijba késziild tiszt kollégai — csupa éltes kora
ezredes és alezredes — barati ebédre iiltek dssze. J6 volt a palinka és jo volt a ra kovetkezo étel
¢s ital, s az egyre forrobb hangulatban a régi torténetek koziil egyre tiizesebbek jottek eld: az
imperializmus elleni harc emlékei ott a nyugati végeken. Vadasz-torténetek voltak, csakhogy
0k nem roOtvadra, hanem diverzansnak-disszidensnek nevezett emberekre vadasztak. —
Menekiiltem az 0sszejovetelrol.)

Amikor hazank unids csatlakozasa belathato kozelségbe keriilt, a kormanykozi
egyezmények iigyében mar elég sok tapasztalatom volt. Kozuti szakértoként részt vettem a
Beliigyminisztérium vezetésével a hatarforgalmi egyezményekrdl és 10 hataratkeldhelyek
1étesitéserdl folyd szamos targyaldson, s tudtam, hogy ezek rendkiviil hosszadalmasak. Egy-
egy egyezmény megszerkesztése, megszovegezése szamos elektronikus levélvaltas utan is
néha 3-4, egyenként 2-3 napos iilésszakot igényelt. Volt rd példa, hogy reggel 9-kor a targyalo
fél altal meglepetésszeriien elbterjesztett szoveg alapjan lattunk munkéhoz, délben jo
hangulatban ebédeltiink, mert ugy éreztiik, hogy karnydjtasnyira vagyunk a megegyezéstol,
de ebéd utan minden felborult, és este 10-kor dolgunk végezetlen indultunk haza. Két
tilésszak kozott pedig mindig szamolni kellett 3-4 honap kieséssel. Ha tehat azt a 36
kilométeres tavolsagot harmadolni akarndk, 120 egyezményt kellene ily modon letargyalni!

fgy jutottam arra az otletre, hogy elég lenne minden szomszédunkkal csak egyetlen
keretegyezményt kotni, amiben elvi megallapodasra jutnank a hataron atvezetd uj utakrol, a
1étesités feltételeirdl és koriilményeirdl. Ugyanakkor felhatalmazast kapnanak a létesitésben
érdekelt helyi szereplok, onkormanyzatok, gazdalkodok, civilek, hogy az egyezmény keretei
kozott meghatarozzak a részleteket és miiszakilag, pénziigyileg gondoskodjanak a
megvalositasrol, parhuzamosan betartva mindkét allam épitési eldirdsait. Polgarember
szamdra ez az Otlet bizonyara logikus és egyszerli. A hivatalok szdmara azonban
képtelenségnek tiint.

Mindenesetre a kozlekedési tarca elrendelte a szoba joheté 0j utak szambavételét.
2002-ben vaskos tanulmany késziilt, ami a majdani uniés bels6é — szlovén, osztrak, szlovak —
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hatarszakaszokat vette részletes vizsgalat ala, majd 2003-ban hasonld felmérés ¢&s
tanulmanyterv késziilt a tobbi, a majdani kiilsé hatarszakaszokra is. Idovel a Miniszterelnoki
Hivatal is felismerte az ligy jelentdségét, és nemcsak lelkes tamogatdjava valt, hanem
Varratmentes Eurdpa cimen maga is elkészittetett egy immar projekt-tipusu felmérést. Ez
anndl idészeriibb volt, mert kdzben az Unid palyazati forrdsai a hataron atvezetd utak
megépitését redlis kozelségbe hoztdk. Szamos Onkormanyzat nyujtott be szembe-
szomszédjaval kozos palyazatot, és nyert jelentds Osszegeket. Azonnal élessé valt a kérdés:
felhasznalhatok-e ezek a forrasok, megépithetok-e ezek az utak, pontosabban ha megépiilnek,
atadhatok-e a forgalomnak? Es mi lesz azzal a bizonyos 2x1 méteres savval a hatar két
oldalan? Kell-e ehhez kiilon kormanykozi egyezmény, vagy elegendd netan a két allam altal
tamogatott, s az Unid altal elbirdlt k6zos palyazat?

Kozben uniods csatlakozasunk kovetkezményeként a hatardrség szerepe, jogi keretei,
sOt szervezete is megvaltozott. Misem lett volna egyszeriibb, mint megfeleléképpen
modositani az imént idézett torvényi eldirast. Am nem ez tortént, hanem azt a bizonyos épitési
korlatozast az 1 méter széles savban atemelték az allamhatarrél sz6l6 1j torvénybe, amit
2007-ben fogadott el az orszaggyiilés (2007. évi XXXIX. torvény). SOt az is konkrét
szandékként mertilt fel, hogy a k6zds allamhatarrdl Csehszlovakiaval 1956-ban (Sic!) kotott
egyezmény hasonld szigoru eldirdsait is megujitjuk a Szlovakidval tervezett j
egyezményben. Nesze neked, Ipoly-hidak, dunai kompok, 0j utak Gomorben és Zemplénben!
2010-ben a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium belsé vitaiiban még az is elhangzott, hogy az
allamhatarrdl sz6lo torvény megfeleld modositdsahoz — noha ugyanabban a torvényben
vizligyi vonatkozasban az ettdl eltéré6 megoldasra még precedens is talalhatdo — alkotmany-
modositasra lenne sziikség.

Szerencsére a Korméany masképpen dontott. Ekkor méar az NFM, az NGM illetékes
munkatrsai, a Nemzeti Fejlesztési Ugynokség, de a Kozigazgatisi és Igazsagiigyi
Minisztérium is felismerte, hogy a mar megnyert és a folyamatban 1évé palyazatok
meghitsulasa sulyos veszteséggel jarna. (Mert 1am, az 0j utak megnyitasaval jar6 eldnyok a
biirokracia ingerkiiszobét nem érik el, csak a pénzben kifejezhetd kockazatok!) De lassan a
politikdban is teret nyert az a felismer¢s is, hogy ez az ligy, ezeknek az utaknak a megépitése,
az ¢érintett teriiletek felzarkoztatdsa milyen jelentds tarsadalmi érdek. Emlékezziink vissza!
Annak idején a hideghaborus id6kben az allamhatar mintegy 15 kilométeres savjat definialtak
hatar-6vezetként. Ebben a sdvban nagyon szigori korlatozasok, tilalmak léptek életbe,
mégpedig a hatar mindkét oldalan! Ezeken a teriileteken évtizedekig nem volt szinte semmi
fejlesztés, nem volt infrastruktira, ipar, szolgéltatds. A parasztsagot eloszor kulakként tették
tonkre, majd életlehetdségeiket sziikitették valosdggal fojto-hurokkd. Az oregek elhaltak, a
fiatalok elmenekiiltek, a falvak elnéptelenedtek, a foldek parlagon maradtak. Szamos, egykor
jomodu faluban ma a régi nagygazda-portak liresen allnak, lakdsonként 1-2 ember ha ¢l a
faluban. S ez a lepusztult, kihalt és kihasznalatlan térség a 93 ezer négyzetkilométeres
Magyarorszag teriiletének kozel 25 %-al 15-20 ezer négyzetkilométer! Hasonld pusztasagok
vannak a hatar tals6 oldalan is, és a szomszéd orszagok egymas kozti hatarai mentén is:
minddsszesen nagyobb teriilet, mint egész Szlovakia! Ha tehdt ennek a térségnek az
ujjaélesztését tlizziik ki célul, a Kdrpat-medence legnagyobb teriiletfejlesztési programjat
fogalmazzuk meg!

A keret-egyezményekr6l szold javaslatom valamikor 2002-2003-ban fogant meg, s
attél kezdve ezt minden forumon elmondtam, ahol lehetett. Miutan horvat és osztrak
viszonylatban az Utligyi munkacsoport vezetdjeként manddtumom is volt, ezt a gondolatot
targyald partnereim felé is ujra meg ujra felvetettem. De 2007-ben alkalmam volt a roman
kozlekedési minisztérium allamtitkaranak, Tanczos Barnanak is eldadni. A romaniai
magyarsagnak, valaszolta 6, elsédleges érdeke, hogy amig az RMDSZ részese a kormanynak,
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addig minél tobbet épitsenek ki a hatdron atvezetd utak koziil, s erre a keret-egyezmény
valoban jo eszkoz lehet.

A frontattorés mégis a szlovak viszonylatban sziiletett meg. Ugyanis a nacionalista
szinezetli politikai villongasok mellett addigra mar a szakmai berkekben j6 kapcsolatok
épiiltek ki a magyar €s a szlovak kozlekedési tarca kozott. Ennek elsé latvanyos eredménye
még az ezredfordulo tajan az Esztergom ¢s Parkany kozott ujjaépiilé Maria-Valéria hid volt.
(Aminek megvaldsitdsdban, bar nagy Oromomre szolgalt volna, nekem nem sikeriilt
személyes szerepet kapnom.) Utana az Ipoly-hidak elékészitése csiszolta tovabb az
egylittmiikodést, de a végsd 10kést a keleti hatarszakaszon, a zempléni hegyekben és a
Bodrog-kozben elnyert unios tamogatasok hoztak meg, mert ott valt teljesen nyilvanvalova,
hogy megfeleld jogi hattér nélkiil ezek a fejlesztések nem lehetségesek.

Ekkor rendelte el a Kormény, hogy valamennyi szomszéd orszag viszonylataban
pontosan fel kell deriteni mind a belf6ldi, mind a nemzetkozi jogi koriilményeket. A belsd jog
terén igazolodott, hogy az Allamhatarrél szolo torvényt kell moédositani, és ehhez
sziikségtelen az Alkotmany modositasa. Igy ez a modositas — gyakorlatilag az altalam javasolt
szovegezéssel — 2011. tavaszan meg is tortént. Az is leszlirhetd az Osszegyljtott adatok
elemzésébol, hogy egyediil az unios palyazatok kdzos tdmogatasa nem elegendé jogalap az uj
kapcsolatok megvaldsitasahoz. A szomszéd dallamok jogszabélyai is tobbféleképpen
rendelkeztek. A magyar—osztrak hataregyezmény alapjan Ausztria nem tamaszt feltételeket a
kozlekedési infrastruktira fejlesztésével szemben a hataron at. A roman térvények viszont
ellentmondasosnak bizonyultak, igy végiil a keret-megallapodas tiinik a legjobb megoldasnak.
A jugoszlav utodallamok esetében sulyos probléma, hogy mig 6k egymas kozott nem
tisztazzak hatar-vitaikat, addig magyar részrél sem zarhatjuk le veliik a kétoldalt hatar-
egyezményeket, tehat itt is az utakrol szo6ld keret-megéllapodds hozhat leggyorsabban
megoldast. Ukrajna az Eurdpai Unidval szembeni viszonya miatt egészen kiilon elbiralast
igényel, ezért itt csak lassu eldrehaladasra lehet szamitani. Szlovakidval viszont meglepd és
orvendetes gyorsasaggal sikeriilt kidolgozni egy keret-megallapodast, aminek a melléklete
tételesen felsorolja a lehetséges U kapcsolatokat, és ezt a megallapodast 2012. februdrjaban
dr. Violner Pal infrastruktaraért felelds allamtitkar Pozsonyban szlovak kollégajaval ala is irta.
(Nagy 6rom volt, hogy ott lehettem a ceremonian.)

2012-ben a kiiliigyi és kiilgazdasagi tligyekért felelés allamtitkar, Szijartd Péter,
személyesen vette kézbe ennek a programnak a felligyeletét. A szlovak egyezmény létrejotte
utan a targyaldsokat a tobbi szomszédunkkal is kezdeményeztiik. Kiilondsen izgalmas
kérdésnek tlinik, hogy 2013. marcius 28.-an Mikola Azarov ukran miniszterelnok budapesti
latogatasan egyezményt irtak ald ,,az dllamhatar kozuti atkel6helyeinek atfogo fejlesztésérdl”.
2014. januar kozepén pedig Magyar Levente helyettes allamtitkdr, akivel még mint a
Nemzetgazdasagi Minisztérium osztalyvezetdjével korabban sokat dolgoztunk egyiitt mar a
szlovak s a roman keretegyezmény mellékletén, Ungvaron konkrét megallapodast kotott ket
tiszai atkeld és tovabbi szarazfoldi hataratkeldhelyek létesitésérél. Ez mind Ukrajna stratégiai
jelentdsége, mind a karpataljai magyarsag jovOje szempontjabol oOrvendetes, de
megvalositdsukhoz az Eurdpai Unid kiilsé hatirdn a schengeni egyezmény értelmében
kiilonleges és szigora kovetelményeket kell teljesiteni. Ezek sorsa persze nagyban fligg
Ukrajna belpolitikai helyzetének és az Eurdpai Unidhoz fiz6dé kapcsolatainak jovobeli
alakulasatol. Raadasul kiilondsen a kompok 1étesitése lesz varhatdan igen koltséges fejlesztés,
ami az adott hatarforgalmi feltételek kozott aligha lehet gazdasdgos. Kivancsian és
reménykedve varhatjuk hat a tovabbi fejleményeket.

En magam a szlovak egyezmény aldirdsa, 2012. februdr 6ta a tovabbi targyalasokon
mar nem vettem részt. De nagyon bizom ¢€s bizunk benne, hogy az eddig elért jelentds
eredmények utan a kapcsolatok tovabb épiilnek, és az egykori vasfiiggdnyok térségében ismét
fellendiil a gazdasag, a kultura, az emberi jelenlét Gsszes feltétele.
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A Mise-ut

A szomszéd népekkel vald kapcsolatainknak kiilonleges esete a Mise-ut.

Magyarorszag legnyugatibb csiicskében, Szentgotthardtol délre-délnyugatra ¢l egy
népcsoport, a vendek, akiket a néprajz szakértdi sem tudnak pontosan besorolni a népek
csaladi kotelékeibe. ,,Az a népcsoport, amit mi vendként tartunk szdmon, részint Vas
megyében, részint pedig Szlovénidban, a Muravidéken ¢€l. Szdmuk a mai Magyarorszag
teriiletén koriilbeliil 6tezer fore tehetd, mig a hataron tal koriilbeliil nyolcvanezer vend él.
Ezen kivill jelent6s kisebbség é1 még az Egyesiilt Allamokban is, ahova a 19. szazadban a
vendek korébdl is sokan vandoroltak ki a jobb boldogulads reményében. A vendek helyzete
tulajdonképpen sokban hasonlithaté a csdngodkéhoz: mi magyarnak tartjuk Oket, a romanok
pedig eldszeretettel vitatjak el a csangdk magyarsagat — éppugy, ahogyan egyes magyarok
kétségbe vonjak a vendek szlovénségét.” — ezt mondja a Wikipédia.

Szamomra ez a kérdés a 70-es években, mikor el6szor talalkoztam a vendekkel,
csupan néprajzi érdekesség volt, s bliszke voltam arra a dréttal kdtdzott nagy cserépfazékra,
amit a felsdszolnoki hatarér-6rs parancsnokatdl kaptam. Szakmai szempontbol azonban mar
az elsd szombathelyi téleldn szemben taldltam magam a vend-vidék topografiai problémaival.

Ugyanis a vendek Szentgotthardtdl délre-délnyugatra a Raba és a Szolnoki patak
volgyétdl a hatarig terjedd térségben hat faluban élnek. A Szdlndki patak mentén
Fels6szolnok, Alsoszolnok és Szakonyfalu alkot egy falubokrot. Tolik keletre, egy tan 150 m
magas, de erdds, szakadékos agyaghat tils6 oldalan a szétszortan telepiilt Kétvolgy (masik
nevén Ritkahaza), valamint a szintén szeres Apatistvanfalva és Orfalu lakoi szintén vendek, és
0k egylitt még ma is tiszteletremélto hiiséggel tartjdk nyelviiket, k6zos kultirajukat,
tinnepeiket. Rendszeresen Osszejar a hat falu, de a két falubokor k6zott a dombhaton-erdon,
szakadékokon at nem volt épitett ut. El is nevezték az erdei foldutat Mise-utnak — mert azon
jartak a kétvolgyiek a szolnoki templomba. De példaul a gyerekeket mar nem lehetett egy
kozos iskolaba Osszeterelni. Hogy sziikség lenne az 6sszekotd utra, abban az érintett tanacsi
vezetdk is mind egyetértettek, csak hat a koltségek igencsak magasak lettek volna.

A kozuti igazgatdsag szdmara azonban mindez csak annyiban volt fontos, hogy igy a
téeli rayonos szolgalatot, a szorogépek utvonaldt nem lehetett Osszefliggd korként
megszervezni. Az Orjaratnak ki kellett menni Fels0szoInokon egészen a harmashatarig, majd
20 kilométert vissza Szentgotthardra, s onnan ujabb korben Orfalu és Szalafd felé. Abban az
1dében 0sszekdtd utak épitésére nemigen volt pénz, 1égyen az barmily indokolt és gazdasagos,
ez az ut pedig igencsak nehéz eset volt. Hossza mintegy 3 kilométer, nagy féldmunkaval,
értékes természeti kdrnyezetben, erddkon at. A vagyalom tehat vagyalom maradt.

Fordulatot Szlovénia allami 6nallosdga hozott az ligyben. A 90-es évek végén az
Onallosult és ambicidzus szlovén diplomacia szamonkérte a magyar féltdl, hogy nem
tamogatja kello mértékben a magyarorszagi szlovén kisebbséget. Lam, még az ket 6sszektd
utacskat sem hajlandé megépiteni! A diplomaciai nyomasra megindult az Ut elékészitése, de
hamar kideriilt, hogy az Orségi Nemzeti Park még ilyen koriilmények kozott is legfeljebb
olyan ut épitéséhez ad hozzajarulast, aminek miszaki jellemz6i az orszagos kozutaktol elvart
minimumokat messze nem é€rik el. Az dnkormanyzatoknak pedig erre kiilondsen nem volt
pénziik. gy a kozlekedési tarca méltanyossagbol is csak annyit igérhetett, hogy a tervekrdl
gondoskodik. Az épitkezés forrasair6l azonban az adott jogszabalyi koriilmények kozott
mindenképpen egyedi kormany-dontésre lett volna sziikség.
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A kormany elndke, Gyurcsany Ferenc a maga modjan meg is tette a kezdd 1épést: az
elsé szlovén—magyar egyiittes kormanyiilés keretében Felsdszolndkon Janez Jansa szlovén
kormanyfdével tiinnepélyesen elhelyezte az Ut alapkovét. A forrasokrél azonban nem
intézkedett. Pedig minddssze 500 milli6 forintra lett volna sziikség.

A Gazdasagi ¢s Kozlekedési Minisztérium koltségvetési tamogatasa torvény szerint
csak az orszagos kozuthalozaton haszndlhato fel. Eloljaroban meg kell jegyezniink, hogy
Magyarorszagon mintegy 3200 dnkormanyzat van, s az ezek altal képviselt telepiilések kozott
mintegy 500 zsakfalu taldlhatd, amik egyetlen koldokzsindrral kapcsolddnak az orszag
kozuthaldzatahoz. Természetesen ez dnmagaban nem jelent hatranyos helyzetet, de az UKIG
soktényezOs vizsgalata szerint koziiliik mintegy 150 kozség szamara kivanatos ¢és indokolt
lenne a masodik kapcsolat kiépitése. Hogy ezek kozott Kétvolgy és Fels6szolnok hanyadik
helyen szerepel, most ne kérdezziik! Annyi bizonyos, hogy a Kozlekedési Operativ Program
keretében hasonl6 alsorendii Ut egy sem szerepelt, a KOZOP céljai szerint a forrasok sokkal
jelentdsebb fejlesztésekre voltak lekotve. A Regionalis Operativ Program forrasai viszont oly
szerények voltak, hogy az illetékes fejlesztési tanacsnak nem allt sem érdekében, sem
modjadban azt minden mast mellézve éppen erre az utra koncentrdlni. Hataron atnyalo
palyazatokon pedig azért nem lehetett tamogatast igényelni, mert a projektnek nem volt sem
hataron atnyul6 eleme, sem 4ttételes hatdsa, igy hataron tuli partnert sem sikeriilt megnevezni.
Tipikusan olyan fejlesztésrdl volt sz6, ami semmilyen futd kategdridban nem szerepelt. igy
tehat Gjra meg Ujra bebizonyosodott, hogy kizardlag egyedi kormanyzati dontés és forras
hozhat megoldast. Ezen kozben a szlovén nyomas nem enyhiilt, és siirgetésiik egyre
kinosabba valt. A Kormany azonban nem ¢és nem hozta meg a sziikséges hatarozatot.

En ebben az {igyben szamos jelentést irtam, s még egy olyan tervezetet is készitettem,
kozlekedési feltételeibe agyazva egy komplex utfejlesztési program részeként javasolta unios
tdmogatads igénylését, eredményt azonban egyik dolgozatom sem ért el. Két alkalommal
vettem részt szikkkori targyalason a Kiiliigyminisztérium helyettes allamtitkaraval, el6szor
Czukor Jozseffel, majd Prohle Gergellyel. Kétszer jartam a helyszinen, s jartam be a
Kétvolgy-felsészolndki erddket, egyszer a Szlovén Kisebbségi Onkormanyzat, masodjara a
Nemzeti Park és a Természetvédelmi Hivatal képviseldivel. Akkor panaszolta a két
polgarmester, hogy Ut hidnyaban még egy kenyérszallitdo korjaratot, egy kozos dvodat sem
tudnak megszervezni. Mindhiaba.

Végre 2011-ben megrepedt a jég. A Nemzeti Infrastruktira Fejlesztd Zrt. megbizast
kapott az ut megépitésére, s az eldkészitéshez sziikséges forrdst is megnyitottdk. 2012
marciusaban a tovabbi fedezetet biztositdé kormany-dontés is megsziiletett.

A 2009-ben késziilt tervek alapjan 101 magantulajdonu és 7 allami ingatlanbdl kellett
kihasitani az ttteriiletet. Az ut a 7454. jeli Vasszentmihaly-fels6sz6lnoki utbol indul, s a
dombokon ¢€s erdén 4t a 3+300 km szelvényben éri el Kétvolgyon a 74.187 jelti ut végét.
Innen tovabb halad déli irdnyban, s az 5+100 km szelvényben éri el az orszaghatart, ahol
Cepinci teriiletén a 723. szamu szlovéniai uthoz csatlakozik. Igy kikerekedik a magyarorszagi
szlovén kisebbségnek mind az egymaés kozti, mind az anyaorszdghoz fliz6d6 kozuti
kapcsolata.

2012 év végén kozel 730 milli6 forint értékben 1étrejott az épitésrdl szolo vallalkozoi
szerzOdés 1s. A 2013 tavaszi rossz iddjaras ugyan a munka kezdését igencsak hatraltatta, de a
lényeg, hogy végre megkezdddott. Idokdzben én végleg nyugdijba vonultam, igy a részleteket
nem ismerem. De mikor 2013 juniusdban egy csalddi kirandulas keretében eljutottam
FelsOszolnokre, 6rommel lattam, hogy amit én 35 éve varok, az épités ime, folyik. Egy részét
be is jartuk a vadregényes nyomvonalnak.

Orémem azonban korantsem volt teljes. A kirandulas soran a magyar Orséget és a
szlovéniai GoriCkot jartuk. Szlovénidban a harsfaillat mellett a paraszti parcellak
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gondozottsaga, a falvak apolt szépsége, elevensége tiint fel. Magyarorszagon a taj és annak
szépsége ugyanaz. De a falvakban nincsen igazi ¢€let, az egykori kisparcellas-legelOs tajat
visszafoglalja az erd6, mert nincs aki szantson és allatot gondozzon. A felsdszdlnoki
kocsmaros mondta: mikor 6 vagy htsz évvel ezel6tt Somogybodl oda koltézott, a faluban volt
1500 tehén. Ma minddssze 3 van, az is csak igaba valo. Ugyan kinek épiil ilyen forman az
aszfaltos Mise-ut?

Visszatérve a fOvarosba, Osszel tdjékozddtam az épitkezés allasarol. Akkor tudtam
meg, hogy két-harom telektulajdonos — kdrnyezetkarositas cimén — maganjellegii tiltakozast
jelentett be, majd 2013 mdjusaban a Védegylet inditott pert, hogy megakadalyozza az
utépitést. Szerintlik ugyanis a kétvolgyi erdok teljes kiirtasa zajlik! A Pesti K&zponti Kertileti
Birdsag 2013. szeptember végén az ut épitését felfiiggesztette. Az épitkezés azonban nem allt
le, a beruhazo ¢és a kivitelezok tigy mandvereztek, hogy év végére befejezhessék az épitést.
fgy tortént, hogy 2014. januar 10-én Orban Viktor miniszterelnok és szlovén kollégaja,
Alenka Bratusek az utat iinnepélyesen forgalomba helyezte. (Az avatora Felméri Béla
kollégam, a KKK illetékes osztalyvezetdje engem is magaval akart vinni, de legnagyobb
sajnalatomra nem tudtam vele tartani.) Orban Viktor iinnepi beszédében fanyar mosollyal
megjegyezte, hogy a magyar kormany tobbet foglalkozott ezzel az Gtépitéssel, mint barmelyik
autopalyaval. ,,Ondk most hivatalosan forgalomba helyezett iton jarhatnak, de még most is
folyik ellene eljaras.” — mondta. Doncsecz Andras kétvolgyi polgarmester pedig azt emelte ki,
hogy az Gtépitést csak azok ellenzik, akik életvitelszeriien nem élnek a telepiilésen, mindossze
egy nyaraldjuk van ott.

A taldlkozén a két miniszterelndk abban is megallapodott, hogy a mintegy 100
kilométer hosszu kozds hataron a meglévd nyolc mellett tovabbi atkelket fognak épiteni,
hogy eurdpai unids partnerségiinkhdz méltéan a hatdron 3-4 kilométerenként legyen atjarasi
lehetdség. Ilyen helyzetben, ilyen koriilmények kozott ohatatlanul felmeriil a kérdés, vajon
azok a ,,z0ld” szervezetek, amelyek elismerésre méltd erdfeszitéseket tesznek a balndk és
elefantok védelmében, vajon nem vesztették-e el aranyérzékiiket, mikor az Orségi, vagy az
erdOhati természetet a helyiek megkérdezése nélkiil, sot elleniikre ilyen harcosan védelmezik.
Szomortan kell foltenniink a kérdést: Hat ezz¢ lett mai vilagunkban az oly nemes gondolatok
jegyében sarjadt zold mozgalom?

Annak viszont talan most mar 6riilhetiink, hogy vend polgartarsaink k6zos tinnepeikre
végre hoban, sarban is tiszta cipdvel gylilhetnek Ossze, s a kenyérszallito autonak sem Kkell
kétszeres emisszidval mérgeznie a sz0Ilnoki erdoket.

*
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Osszefoglalas

Mindezek utan ha 6ssze akarom foglalni mérndki mitkddésem lathato és lathatatlan
eredményeit, azt mondhatom, hogy a kezdet az algydi Tisza-hid, a vége pedig a letenyei
Mura-hid (netdn a komaromi Duna-hid?). K6zottiik sok-sok tonnanyi beépitett ko és aszfalt,
kisebb ¢és kozepes hidak, sok-sok ora kozuti tizem, forgalomtechnika és hoéeltakaritds. Ennek
soran sok-sok emberi kapcsolat: varosok és kozségek népe és vezetdi, munkatarsak folém,
mellém, alam beosztva, sorsok €s viszonyok. Feleldsség és kezdeményezések a nagy kozos
célokért €s apré emberi ligyekben. Néhany gondolat az uthaldézat komplex fejlesztésével és
orszagunk térszerkezetével kapcsolatban, néhany fejlesztés €s szerzodés a szomszédos
orszagokkal. Hiszen a magyar allam hatarai csak egy természetellenes, erdszak-diktalta teret
zarnak korbe, mikdzben é¢letiink tere ennél sokkal tagabb: ma mar egész Eurdpa, és azon tal
az egész vildg. A szomszédos orszadgokkal kotott szerzédések soraban nyolc autdpalya-
hatarcsatlakozasi szerzoédésnek voltam részese (M70, M7, M6, M5, M43, M4, M3, M30).
Kozremiikodtem a koméromi 4j Duna-hidrél sz6l6 szerz6désben és a hatdron atvezetd helyi
utakrol Szlovakidval mar megkotott, a tobbi szomszéddal pedig elOkészitett keret-
megallapodasban. S mindezeken tal felvetettem néhany gondolatot arrol, hogy mi is a
kozlekedés helye és szerepe mai és holnapi vildgunkban, mit jelent a modern mobilitids az
ember és kornyezete szadmara.

Boldog lennék, ha mindezzel hasznalni tudtam volna.

A folytatas a kdvetkezd generéciora var.

x X %
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A szerzd életrajza

Sziiletett 1942-ben egy tanar-hdzaspar gyermekeként. Apja késébb ismert ujsagiro,
akinek 1956 utan a Szabad Kossuth Radioban vallalt szerepéért €lete végéig melldzés lett az
osztalyrésze. Molnar Léaszl6 Aurél a diploma megszerzése utan az Ut-Vasuttervezd
Viéllalatnal mérnoke volt. 1966-t61 1969-ig beosztott uttervezdként, majd 1969-tdl iranyitd
tervezoként dolgozott. Az algy6i Tisza-hid Gtépitési tervei, a csongradi Tisza-hid helykijel616
tanulmanya, a 24. sz. fout Gyongyos-matrahdzi szakaszanak korszeriisitési tervei mellett
szamos utkorszertsitési terv készitésében vett részt.

1971-t61 1976-ig a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium Kozuti féosztalyan
dolgozott teriileti fomérndkként. Ebben az id6szakban kezdddott az orszagos kozuthalozat
burkolaterdsitési programja €s a kozuti igazgatosagokon a hagyomanyos tutfenntartas helyett
az utiizemeltetdi szolgalat kiépitése. Mindkét programban részt vett, mikdzben a teriiletét
képezd 3 megye ut- és hidkorszeriisitési munkalatait is irdnyitotta, ellendrizte. Ezidé alatt
részt vett az Utinform megalakitasaban is.

1976-ban kinevezték a Szombathelyi Kozuti Igazgatdosdg igazgatOhelyettes
fomérnokévé. 1978-ban az Igazgatdésag vezetdjévé Iépett eld, és 1993-ig vezette azt.
FOmérndk-, majd igazgatdként Vas és Zala megyében szamos ut- és hidépitési, korszeriisitési
munkat irdnyitott, mikozben folyamatosan gondoskodott a kezelésiikbe tartozé uthalozat
lizemeltetésérdl. Ez alatt a 18 év alatt az igazgatosag telephelyei, gépalloméanya és munkatarsi
gardaja jelentdsen fejlodott.

1993-ban lemondott igazgatdi beosztasardl, és a magéanszféraban helyezkedett el.
El6szor a Magyar Stuag Epitéskivitelezé Kft-nél dolgozott iigyvezetSként, majd a Magyar
Scetauroute mérokiroda miiszaki vezetdje lett. 1997-ben az Utgazdalkodasi és Koordinacos
Igazgatdsaghoz keriilt, s ettdl kezdve nyugdijazasaig a kozlekedési tarca kozati foosztalyan
dolgozott. Kezdetben az M7 autopalya feltjitdsanak és a horvat/szlovén hatarig vald
tovabbépitésének elokészitése volt a feladata, majd amikor ezt a projektet atvette az Gjonnan
alakult Nemzeti Autopalyaépitd Rt., 6 a szomszéd orszagokhoz fliz6d6 kozuti kapcsolatok
fejlesztésének koordindtora lett. Részt vett szdmos nemzetkozi egyezmény, koztiik nyolc
autopalya-kapcsolat és a tervezett komaromi Duna-hid épitésérdl szolo kétoldalti szerz8dés
elékészitésében. Ezek kozott az M7 autopalya magyar-horvat Mura-hidjanak tervezését és
kivitelezését a tarcakdzi vegyesbizottsag vezetdjeként személyesen iranyitotta. Ezt a
munkakort 2005. évi nyugdijba vonulasa utan egyéni munkaszerzodés keretében még 2012-ig
ellatta.

Mérnoki miitkodése alatt aktiv tagja volt a Kozlekedéstudomanyi Egyesiiletnek, a
Mérnoki Kamaranak, a Magyar Utiigyi Téarsasagnak, és a Magyar Torténelmi Téarsasagnak,
tovabba mintegy 70 szakcikket publikalt, illetve konferencia-eldadast tartott.

Munkajat tobbszor illették megtiszteld elismerésekkel. (Kozlekedéstudomanyi
Egyesiilet arany ¢és eziist jelvényei, irodalmi dijai és Széchenyi Emlékplakettje, MTESZ Vas
megye Miiszaki Fejlesztéséért 1989, Magyar Régészeti Tarsasag Henszlmann-dij 1991,
Magyar Koztarsasagi Arany Erdemkereszt 2005, MAUT Aranymérfoldkd 2008, Baross
Gabor dij 2011, Kozhti Szakemberekért Alapitvany Eletmii-dij 2013.)
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