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Tisztelt Olvaso!

A Debreceni Kozuli lgazgatosdg 1983. majus 1-/én érte meg 25 éves fennalldsadt s eqyut-
tal, két honappal késobb, megszinését is. E 25 éves létnek akar emiéket szentelni a Hajalu-
Bihar megyer kdzutak torténete, amit ezuttal nydjt dt Onnek a jogutdd, Nyireqyhazi Kozuti
lgazgalosag.

Az utdgyi szolgdlatra bekovetkezelt Inséges esztenddk ellenére a k6zuti forgalom és a gep-
Kocsik szdma nem csokken, s a KOzZuti kozlekedes irdnti érdekloaés véltozatianul jelentds,
annak fontossagat arerzi az egész magyar tarsadalom. Ugy vélem, ezért /s halaszthatatian
a mal megyes uthdlozat tonénetét feldolgozni 8s kozreaor.

A mari Uthalozat hosszu évszdzadok kdzlekedesr igényer hatdsara alakult ki. Vonatkozik ez
az utak vonalvezeleésenek, az epitésr technologidknak s a karbantarto szervezetnek a ki-
alakuldsara eqyarant. E fejlodésre valo emlekezeés remeélhetoen nagyobb megértésre fog ser-
kenteny a maj allapotok, a maifenntartasi és zemeltetési stratégia irant. Egyuttallehetdséget
ad azoknak az embereknek a méflatasara, akik k6t kezuk szorgalmas munkdjaval, szellem-
/ alkolo tevekenységlikkel — sok-sok nehezség 6s dldozat drdn — létrehozidk Hajdu-Bihar
meqye maj Uthdlozatat

Nyiregyhdza, 1989.

Nyiregyhdzi Kozuti lgazgatdsdg
[gazgaro/a
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Bevezetés

Hajo-Binar megye uthdlozatdnak kialakuldsdro!
65 feflddeserd! szo/0 torténetet tart kezében az olva-
s0. Nem tudomanyos igényd mvet vagy stalisztikar
adathalmazt volt szdndékom az érdeklodok elé ldr-
i Ohatatian volt azonban, hogy a re/lédést egyné-
hdny, céiszerden csoportositolf és dsszesitelt
miszaki-gazaasdgi acattal, teérkeppel, illetve 1dbid-
zaral ne iusztrdjam.

A maj Hajdu-Bihar vdrmegye, sot egydltaldn Hay-
aii vérmegye mint kézigazqgatdsi eqység nem ref/‘
miiltra tekint vissza. Az 1876. evi XXX/, 1orvénycikk
hozza létre Hajo varmegyél. £ torveényt megeiozo-
en Szabolcs €s Bihar varmegyek osztoznak a mas
megye lerileten. Ezen kivdl voltak a kordbbi szabad
hajdvkeriiletek, Debrecentdl! északnyugaitra (Bo-
S20rmény) s délkeletre (Hajauivdmospércs) efterd-
/6, kdzigazgatdss Ertelemben is kdrithatdrolt
terijeteivel. Vegul létezelt Debrecen ,szabad kirdlyr
vdros” hatalmas kiterjedeésd, a Tiszdlg és a Koroso-
Kig einyulo birtoka. £z 1s 6ndlld, a vdrmeqyektol fig-
getlen, avdroshioz tarfozd kézigazgaldsieqysegq vol.
Hajdd vdrmegye pedig hdrom megye Evszazaocos
fenndfidsa utan, 1950. aug. 1-t6/ valtozik Hajou-5Bi-
harmegyeve, bekebelezve a Trianon utdn kettészelt
Bihar megye magyarorszaqi harmadat.

Debrecen varos rejlooése ezért elvdiaszthalatian
a megqyek feflodesétol, s ezert az vthdlozat kialakitd-
sdban is nemcsak szerepe 6s jelentdsége vol, ha-
nem abban tevdleges részt is vdllakt (Hortobdgy-hid
&8s a horfobdgyr matai utepitésben). Ezért sziksé-
gesnek tartotiam a varos torténetével is réviden fog-
latkozr.

Hajdu-Bihar megyét mint kozigazgaldss egységer,
topogrdfial viszonyar szerint neqy, eqymastol hats-
rozoftan ekuloncis tdieqységre lehet osztan:

1. A Hajohdt az a terlet, amely a Baimazdjva-
108-Hajouszoboszld-Derecske vonala dltal alkorort
1é/kor 8s a Hajdudorog-Hajalihadhdz-Hajolisdmson
vonal kozé esik.

2. A nyirségi rész a Hajduhdt 1olott, attol északra
€50 fertielek.

3. A Keleti-focsatornatol nyugatra a Tiszdig terfe-
00 tervifet a Horfobdgy.

4. A Hajiduhdt s Hortobdgyto! délre esd terilet a
bihari siksdg a Sarréttel.

A Hajaiindt a kormyezo siksagbo/ 15-20 méterre/
kiemelkedo 1olondr. Rajia a nyirségr tdjak relol déli
1rdnyba futd vizlolydsok, a Toco, a Kallo és a Kondo-
ros, dftaldban vizben szegények, medruk jobbdra
csak tavasszal telik meg vizzel. A Horfobdqy valaha
lgencsak kanyargo folyo, ma a vizszabalyozds utdn
lombha, lassu folydsdval jdria be a Horfobdgy sikjat.

A megyes ulak Idriénetéhez felkutarot! adatokat €s
esemeérnyeket a felhaszndlt irodalom anyagan feldl a
megyef levéltdrban és az igazgatosdgys irattarban si-
kerult felleinem. Segitségemre voltak azonban a volt
Allamépitészeli Hivatal s az igazgatosdg 1dds miui-
SZak/ dolgozdinak visszaemickezeser €s rendel-
kezésemre bocsdstolt fénykepes emicker.

Segliségikért ezuton mondok koszdnetet Barla
Ddniel okl. mérmoknek, Egri Aldjos Utbiztosnak €s
Kaldcska Jdnos lgazgatonak, Vegezeld/ a rajzok el-
kEszitésenél nyujtolt segitségiikért Kotricz Ferenc-
nét s Pacsura Istvdnneét ieli kdszdnet.

Debrecen, 1989. februdrho 19.

SIMONYI ALFONZ
okl. mémdk






~ T

Torténeti attekintés
A hazai utligy 6skora a felvilagosodas koraig

A céltudatos utépitést igazold leg6sibb hiteles ma-
radvanyok hazankban a Rémai Birodalom korabdl
szarmaznak. A hagyomany szerint i.e. 753-ban ala-
pitott romai kiralysag, majd kbztarsasag és csaszar-
sag legnagyobb kiterjedését az i.sz. Il. szd. elején,
Traianus csaszar uralkodasa idején éri el. Az Atlan-
ti-oceantdl Kis-Azsidig, Eurépa déli és Afrika északi
részére kiterjedd birodalom terulete mintegy 3,3 mil-
lid négyzetkilométer, lakosainak szama pedig 70-80
milliéra becstilhetd. A rémai imperium része ekkor a
Dunantul — Panndénia — és az orszdag keleti része
— DAcia. A hatar északrdl a Duna és a Tisza, illetve
ennek széles artere miatt a Tiszatdl keletre hizédik.
Kozelitéen talan éppen a mai Nyiregyhaza-Debre-
cen-Makd vonal mentén lehetett a hatar.

A RémaiBirodalom mintegy 54 300 rdmai mérféld,
azaz kb. 80 000 km, els6dlegesen allamigazgatasi
és katonaicélokat szolgald kiepitett uthalézata jelen-
téstelepuléseket kotott 6ssze (Sopianae, Aquincum,
Savaria stb.). A kor kiemelkedd, maig is csodalt uté-
pitési alkotasa az al-dunai Trajanus-ut (épilt i.u. 33-
103 ko6z6tt), valamint a Turnu-Severinnél épult
allandé Duna-hid, amely 1056 m hosszu volt és 20
képilléren allott.

A birodalom bomlésa a lll. évszazad elején rész-
ben belsd tarsadalmi-gazdasagi, részben kiilsé ger-
man és goét tdmadasok hatdsara indult meg, amit a
IV. szdzadban a nyugati és keleti birodalomra sza-
kadas gyorsitott. Veguli.u.476-ban Romulus Augus-
tust, a nyugati birodalom csaszarat Odoaker testére
meggyilkolja, s a Romai Birodalom german kiralysa-
gokra hullik szét. A birodalom bukéaséat kévetd
szazadok népvandorldsai a birodalom kulturdjat,
mivészetét, épitészeti és miszaki alkotasait szinte
teljesen elpusztitottak. Elpusztultak vagy feledésbe
merdltek a kiépitett utak is, hiszen a lovas vandor
hordaknak nem volt sziksége utakra.

A rémai kor Utépitési és kdzlekedési kulturajanak
emléket allitva két korilményt érdemes megemlite-
ni: 1. Az Utburkolat alkalmazott szerkezete (7. sz. db-
ra), réteges felépitése, a kor technikai szintjét
felilmuldan tokéletes. Bizonyiték erre, hogy néhany
feltart szakasza kétezer év utan is fennmaradt. Az
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A romar utak burkolatszerkezete

utak kitdn vonalvezetése is a romai ,,mérnokok” tu-
dasét dicséri.

2. A rémai utak fenntartasi szervezete is korat
messze megelézte. Az utak logikus osztdlyozasa a
hasznalé és lzemel§ szerint céltudatosan azok
fenntartasi kételezettségének elGirdsat is jelentette.

Sajnalatos tény, hogy a rémai k6zuti kulttra pusz-
tulasa utén évszazadok teltek el anélkil, hogy az uté-
pitésben a rémaihoz hasonldé burkolatszerkezet
alkalmazasara sor kertlt volna.

A Tiszantdlt, s benne szlikebb régiénkat, a Hajdu-
hatsagot, a Nyirséget és a Hortobagy vidékét a rd-
mai kdzutak elkerilték. A birodalom keleti
tartomanyat, Dacidt az al-dunai Traianus-ut kétdtte
0ssze Romaval, de egyben biztositotta az erdélyi s6-
és aranybanydk védelmét.

A népvandorlas viharanak szdzadaiban tébb nép
jutott el és telepedett meg a Tiszantidlon, hogy révid
idén beldl ismét eltlinjén a térténelem szinpadardl. A
gepidak, szarmatdk, hunok, avarok jelenlétét sza-
mos asatasbdl elSkerult lelet igazolja. A tiszantuli
avarokat a IX. szazad elején a bolgar kan igazta le,
valdszindlsithet6 tehat, hogy a Tiszantul a IX. szazad-
ban bolgar fennhatésag alatt volt. A Tiszantilon a
bolgaroknak csak katonai ellenérzé pontjaik lehet-
tek, am a leigazott avar lakossag igy is elszlavoso-
dott. A honfoglalas magyarjai ezért szldv nyelvet
beszéld népességet taldltak a Karpat-medencében.
A honfoglalé hét magyar és harom kabar szévetség-
ben é16 t6rzs a Karpat-medence siksagi részeit fog-
lalja el. A helyfoglaldsban bizonyara szerepe volt az
utaknak, amire Anonymus krénik4ja is utal: Halics
(Galicia) tertiletén egykor volt orosz fejedelemség 6t-
ezer fényi parasztja és nyilas vitéze a Havas (Karpa-
tok) erdein keresztil, Ung hatdrdig utat épitettek a
honfoglalé magyarok szamara.

Az elsé, kdzutat is emlitd irasos emlék a Székes-
fehérvarrdl induld hadiutrél beszél. Ez az ut Zagra-
big vezetett, majd kés6bb Dalmdcidig vitt. Eqy masik
hadiit Budardl Szolnokon 4t Debrecenbe vezetett.
Debrecen nevét emlitd elsé irdsos okmany a Vdradi
Regestrum 1235. évbdl keletkezett (,Villa Debre-
zun”). A Debrecenben feltart harom honfoglalaskori
sirigazolja, hogy itt a honfoglalas idején teleptlések
lehettek. A Tocéd-patak mentén volt telepilések
(Lomb, Macs, Poroszidtelke, Fegyvernek, Ondéd
stb.) sliriisége is ezt a feltételezést indokolja.

A Tiszantul, azaz Bihar varmegye északnyugati
része, amelyet ugyanugy Nyirnek neveztek, mint az
ettél északra fekvé Nyirséget, hatalmas tertleteit
foglaltak el a mocsarak. (2. sz. dbra)E vizes, mocsa-
ras tertiletekbdl — melyek tulajdonképpen még a Ti-
sza arterlletei — emelkedett ki a Nyirség és a
Hajduhat, biztonségot jelentve a létrejové telepulé-
seknek. llyen féldrajzi viszonyok mellett érthetd, ha
hosszu sz&zadokon &t a kdzlekedés sulyos nehéz-
ségeket jelentett: esés évszakban a vizboritotta, sa-
ros tertleteken, szaraz id6szakban a futéhomokos
vidéken voltak jarhatatlanok az utak. Ennek ellenére
fokozatosan kialakultak a kereskedelem sé- és va-
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tortént. Az 1291-1294 kozotti évekre teheté varadi
puspdkségi oklevélben mar szerepel agabonadézs-
ma-szedésnél Debrecen (Debrechun) falu és harom
féldesura: Dézsa, Rophoin és Péter. 1285-ben Hor-
tobagyon kelt kirdlyi okirat Rophoin birtokdba adja
Gaborjan falut monostoraval és a hozzatartozo
Szentpéterszeg és Keresztur egyhazaival.

Majd IV. LaszI6 kirdly 1329. évi keltezett oklevelé-
vel ugyancsak Rophoin ban (,vir nobilis Rophoin de
Dubrychyn”) kapja a Gaborjan falubeli Berettyd-hi-
donavamszedes jogat. A birtokadomanyozasokban
szerepl6 tovabbi telepllések: Adorjanvar (,Geregye
nembeli Pal fia Miklds Berettyd-parti vara”) Derecs-
ke, Tépe, Tursamson (ma Hajdusamson), Szoma-
jom (kés6bb Angyalhaza), Balmaz (Balmazujvaros),
Elep, Hegyes (Nagyhegyes), Hort (Hortobagy), Bo-
szérmény, SzoboszIé. A debreceni birtokardl bihari
falvaiba Mikepércsen at vezet6 utat az oklevelek
még 1347-ben is ,Rophoyn-utha”-nak nevezik. A
debreceni rophoyn 6rokése Dézsa, Debrecenbdlira-
nyitotta kiterjedt birtokat. Ot Karoly Rébert 1317-ben
hiséges szolgdlataiért a kiraly helyettes birajava és
Bihar, Szabolcs, Bels§-Szolnok (Szolnok-Doboka),
Kolozs és Kraszna megyék kormanyzéjava emelte:
.magister Dausa vice regie mayestatis persone ju-
dex”. Végul 1321-ben elnyeri a nadori méltdsagot is.
Mindennek betetézése Nagy Lajos kirdly szabada-
lomlevele (1361), amellyel mezdévarosi rangra emel-
te Debrecent. Debrecen tehat a XIV. szdzadban egy
jelentds nagysagu régio székhelyévé valt. Atiszaire-
vekhez vezetd utvonalak és a ,Rophoyn utha” mel-
lett Szabolcs és Erdély felé vezet6 utak alakultak ki,
ugy is mint a kézigazgatast, gy is mint a kereske-
delmet szolgdld utvonalak. (3. sz. dbra) A varos kdz-
igazgatasi szerepe tehat serkent6 hatdsu volt a
kdzlekedésre és az utak kialakulasara.

Debrecen sorsa a XIV. szazadban eléggé hanya-
tott. A Dézsa csalad férfiagon kihalvan, a vagyon
Zsigmond kirdlyra szallt, aki Debrecent 35 helység-
gel és Samsonban 1évé 15 telekkel 13 ezer aranyért
elzdlogositotta. A kdvetkezé tulajdonos Lazarevics
Istvan rac despota, majd unokadccse, Brankovics
Gyédrgy lett, aki igy a debreceni és munkacsi uradal-
makkal az orszag egyik leggazdagabb birtokosa lett.
Nem sokaig! Miutan a magyar haditerveket tébbszér
elarulta a téréknek, magyarorszagi birtokait elvesz-
tette és azt 1455-ben atdérékverd hds Hunyadi Janos
kapta. T6le kapta Debrecen a kivaltsagok egész so-
rat (pl.: 1477-ben az &rumegallitas jogat), amelyek a
varos, s ezzel egyitt a ,,nyiri és bihari” részek gyors
o gazdagodasat, fejl6dését eredményezte. A varos U

pl ¥ e e gazddja Hunyadi Matyds, aki tudatosan alakitja kiaz
 NYREGTHALA - TOKAJ - KASSA egész orszagra kiterjedd uthalézatot. Ennek legje-
I - lentésebb utvonalai megkézelitéen a mai vasuti f6-
ajoo nadg” vonalak irdnyat kovették. A megyét érintette ezek

jod kdzlla Buda-Szolnok-Debrecen, a Debrecen-Tokaj-
Kassa és a Debrecen-Varad-Kolozsvar utvonal, mint
az orszagos féhalézat része. A Debrecenen at-
haladé utak jelentésége katonai és gazdasagi
szempontbdl hangsulyozott, az erdélyi s6 és arany
szallitasanak biztonsaga miatt.

HAJu,jabszdRHE'NY
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A hajaihdt s nyirségr td) a honfoglalds kordban

saros utjai, amelyek Debrecenben, azaz a Nyir és a
Hajduhat tertletén at biztositottak kapcsolatot az er-
délyi érc- és sobanyak és az orszag nyugati terile-
tei kozo6tt. Mivel ehhez feltétel volt a Tiszan vald
atkelés, a keresked6utak iranya a harom lehetséges
atkel6hely felé, Tokaj, Flured és Szolnok felé vezet-
tek. Az utak ,vonalvezetése” az id6jarastol és a viz-
boritotta helyek alakulasatol figgéen allanddan
véltozott.

A tatéarjaras — Rogerius varadi kanonok leirasa
szerint — a megye egész terlletén oriasi pusztitast
okozott azért is, mert a magyar sereget tonkreveré
muhi-pusztai csata szinhelye a kézvetlen kdzelben
volt, s agyéztes sereg vagy jelentés részei, a Tiszan
atkelve elarasztottak a Tiszantult is. A vihar elvonul-
taval azonban az ujjaépités viszonylag gyorsan meg-
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47 Kt — nagyelentdsegs utmk Matyas a debreceni és munkacsi uradalmakat ré-
W v k002vaR__ gasgasags utek viddel halgla elétt fidnak, Korvin Janosnak adomd-
ool 7 s; -~ bizonytatan, icbszats nyozta. Erdemes felsorolni a debreceni birtok

tartozékait, amelyek a jog akkori szabdlyai szerint a
megyei kdzigazgatastoli bizonyos figgetlenséget él-

3.
A XIV-XV. szdzad kereskedelm/ uyar a mar Hajdu-Bihar megye
terdleten

veztek. Ezek Szabolcsban: Debrecen, Ujvaros, M&-
ta, Szentmargita, Prod, Vid monostor, Hathaz,




Téglas, Tetétlen, Kaba, Szoboszlé, Sziget, Erhe-
gyes; Biharban: Samson, Halap, Derecske, Téthfalu,
Gaborjan, Keresztur, Szentpéterszeg és Borsodban:
Aroktd. Tovabba a korabbi kivaltsaglevelek szerint is
régtél fogva Debrecenhez tartozé a mezévaros kdz-
vetlen kornyékén volt helységek, ugymint Poroszlo-
telke, Zatateleke, Latoteleke, Suma, Aszalds,
Arokteleke, Kondoros, Likahdza, Ondéd, Kamards,
Fegyvernek, Mata, Balmaz, Elep, Kadarcskertlet,
Szaldk-Samson és Sziget.

Matyas rovid uralkodasa eredményeként az or-
szagban viszonylag j6 uthalézat volt, amely egyrészi
a févaros — Buda — és az orsz4ag egyeb varosai
(Pécs, Pozsony, Kassa, Szeged stb.), illetve a szom-
szédos févarosok (Praga, Krakkd, Lemberg, a Bal-
kan és Havasalfold) kapcsolatat biztositja. Az utak
katonai jelent6sége miatt szervezett azok rend-
szeres gondozasa is, de szinte kizardlag a kereske-
delem és a hadsereg haszndlja azokat. Személyi
kézlekedés alig van, ilyen céllal csak a magasabb
rangu személyek, allami hivatalt, tisztséget betdité
féurak ,utaznak”.

Debrecen a XVI. szazad elsé négy évtizedét za-
logban élte at ugy, hogy a zalogtulajdonosok szinte
évenként cserélddtek. Minden birtoklénak egy célja
volt csak: minél tébb hasznot kicsikarni az uradalom-
bdl, s a varost minél jobban kifosztani. A mohacsika-
tasztréfa évében Debrecen varos birtoka mar csak
Keresztur, Halap, Balmazujvaros, Mata, Kaba, Te-
tétlen, Gaborjan, Sdmson, Hathaz, Téglas, Sziget,
Hegyes és Szoboszld. A varos birtokléi kdzt Szapo-
lyai Janos, Szapolyai Gyorgy, Artandi Pal, Laski Je-
romos, végul Térék Balint kdvetik egymadst.
Debrecen 1555-benbehddolni kénytelen atéréknek.
A varos formailag a térék kincstar vagyona lett, ami
a Torok csalad tényleges birtoklasi jogan mit sem
valtoztatott.

Végleges megoldast a birtokjog tekintetében a
XVIl. szazad elején Bethlen Gabor Erdély fejedelmé-
nek dontése hozott, amikor Debrecent a kincstari va-
gyon oszthatatlan részének mindsitette, s azt tébbé
senkinek el nem adomanyozta. Persze ezt megels-
z6en Debrecennek voltak még nagy hird tulajdono-
sai: Janos Zsigmond, Bathori Zsigmond, Habsburg
Rudolf csaszar és Homonnai Drugeth Bélint. Beth-
len Gabor dontése mindenesetre azt a kivételes és
jotékony helyzetet tette lehet6vé, hogy Debrecen va-
ros kovetei ott Ulhettek mind az erdélyi orszag-
gyllésen, mind az autentikus Bihar varmegyei
kdzgydléseken.

A varos fennmaradasaért folytatott harc legstilyo-
sabb évei a t6rok hédoltsag idejére esnek. A térdk
Porta egyre sulyosabb addkat rétt ki a varosra, de
adoztatott a csaszar is és sarcoltak, fosztogattak a
csaszar fétisztjei is.

A tiirhetetlendl rossz kdzbiztonsdg miatt vissza-
esett a marhakereskedelem, ami ezzel egy(tt a haj-
tok jelentés részét megfosztotta kenyérkeresd
foglalkozasatdl. A marhahajték szamat ndvelte a to-
rokok eldl bujdosd, seregiket vesztett szegénylegé-
nyek sokasaga. E kéborlé csapatok fosztogatasbdl,
rablasbél, zsoldért torténé katonaskodasbdl tartottak
fenn magukat. Az ezekbdl lett hajduk hol a csdszari,
hol az erdélyi fejedelmek seregeiben tlntek fel vak-
meréséglkkel, kegyetlenséglkkel, hol pedig csapa-
tokba verédve fosztogattak, raboltak, gyilkoltak.
Csoda-e hat, ha — szdmuk is jelent6sen megszapo-
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rodvan — a XVI-XVII. szazad forduléjan térvények
szuletnek a hajduk kiirtdsara.

Am Bocskai Istvan sajat partjara allitja azt a kdzel
30 000 hajdut, akiknek a csaszarifévezér Debrecent
igérte prédaul. A hajduk segitik hozza Bocskait, hogy
,LOoktéber 15-én 1604. esztend6ben Almosd nevu
puszta falundl a Petz seregét... varatlanul megta-
madtuk és megsemmisitettiik” — fogalmaz a fejede-
lem a Korponan 1605. december 12-én kiadott
szabadsaglevélben. ,A vitézI§ hajdu katondinkat a
paraszti és nem nemesi dllapotukbdl... kegyelmesen
kiemelni és Magyar- és Erdélyorszagunk nemesei
soraba szamlalni, felfogadni és beirni hataroztunk.”
Egyuttal ,Szabolcs varmegyében létez6... Kalld
egesz varosunkat, hasonléul Nanas, Dorog és Var-
jas parasztbirtokainkat és Hathaz, Vamospércs, Si-
ma és Vid nevezetld birtokbéli j6szdgainkat... a mi
emlitett 9254 vitézeinknek .. adtuk és ajandékoztuk.”
Igy rendelkezik az els§ hajdu szabadsaglevél. Alig
egy év mulva Szoboszléra telepitette Halasi Fekete
Péter kapitanyt és hét hajdulovas szdzad hajdikato-
nait. 1608-ban Polgart és a Margitat adoményozza a
hajduk egy még le nem telepedett részének, végtil
1609-ben Bész6rményt adja a hajduknak Kallé he-
lyett. A hét hajdivarost jogaikban késébb Habsburg
Ferdinand, majd Lip6t csaszar is megerdsiti.

Bocskai utéda Bathori Gabor, folytatja a hajduk le-
telepitését Bihar és Szabolcs varmegyék teruletén.
Igy a Bihar megyei ,Kis Baion” (a mai Biharnagyba-
jom mellett volt telepiilés) nev birtokon 1évé ,egész
teljes hazat”, Peczere (a toérok idék elétt volt helység
Biharugra mellett, ma puszta), Fancsika (Zsadany
mellett volt falu) és Zsdka helységekben adoma-
nyozza el vagyonat a hajdiknak. De birtokot kapnak
a Bihampuspdki, Bihar (mezévaros), Mikepércs (Mi-
ke-pereh), Berettxléﬂjfalu és mas szabolcsi és bihari
falvakban. Nagy Andras hajdiugeneralis a bajomi var-
tartomanyt kapja, melynek részei Bajom, Szerep,
Nagyrabe, Tetétlen, Bagos egészben és tébb hely-
ség részben.

valtakoz6 sikeni kuruc-labanc habort Gjabb sar-
cokat, pusztitast hozott, de az oszirak cséaszari ura-
lom er6sddését is jelentette. A varos vezetSi erre
odafigyeltek és mar a sz4zad derekan megkezdték
a kiizdelmet a ,szabad kiralyi varos” joganak a cséa-
szartél valé megszerzéséén, persze: pénzzel is. Az
évtizedekig tart6 faradozés beérett: Lipét csaszar
1689. évi szabadsaglevelében megerdsitette Debre-
cent addigi 8sszes kivaltsagaiban, majd 1693-ban a
.Diploma Leopoldium” szabad kirdlyi varosi rangra
emelte Debrecent. Ez a jogi status tette egyértelmd-
vé Debrecen és a varmegyék viszonyéat. Maga Deb-
recen és birtokai zome Bihar, birtokai egy része
pedig Szabolcs varmegye tertiletén voltak. (4. sz. 4b-
ra) Ezént azok féltékenyen figyelték Debrecen &nél-
I6sodasat. A Diploma Leopoldium alapjan azonban
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Debrecen kovetei részt vehettek a megyegydilése-
ken, a varmegyével egyenjogu tagként, s ezzel a
kapcsolat Biharral szorossavalt. Szabolcs varmegye
ismeghivta a varos kdveteit a megyegylilésekre, ami
a varos kivaltsagainak szabolcsi elismeréseét jelen-
tette, a kapcsolat azonban itt kevésbé valt rend-
szeresseé.

At6rék hodoltsag és az azt kdveté felszabadité ha-
boru alatt a kozlekedés terén ha tortént is valami
elérelépés, z&mében az utak pusztulasat, elmocsa-
rasodasat okozta, a kézallapotok bizonytalansaga
miatt a kdzlekedést kockazatossa tette. Az orszag
nyugati részén mar 1530-ban megindul az elsé pos-
tajarat Bécs-Pozsony kozott, a keleti orszagrészben
a postajaratokra azonban még varni kell. Barmilyen
zavarosak és bizonytalanok voltak is a kérilmények
a Tiszantdlon, az életben maradashoz kereskedni
kellett és elsésorban a région belil, még ha kocka-
zatos is volt az.

Debrecen keresked6i a XVII. és XVIII. szazadban
a hazai vasarokon Kassatdl Szegedig vagy Aradtdl
Pozsonyig jelen vannak, de a tavoli Augsburgban,
Isztambulban vagy Lembergber is. A gyakorisag és
arumennyiség szempontjabdl a legfontosabb utvo-
nal az észak-nyugati iranyu voit, a kiralyi fennhaté-
sagu Felvidék és Lengyelorszag céllal.

De szamottevé kereskedelem alakitotta ki a nyu-
gati és keletiiranyt Buda, illetve Erdély felé. A keres-
kedelmi iranyok Debrecenbdl sugdrirdnyban
agaztak ki a tiszai révek felé (Tokaj, Fured, Szolnok)
és (Varad, Arad, Szatmar) Erdély felé. (5. sz. dbra)
A korabbi szazadok utvonalai valtozatlanul fontos
k6ézutak maradtak a XVII. és XVIIl. szazadban is, bar
allapotuk féleg az Alféldon, kétségbeejtéen rossz
volt, az idd nagy részében jarhatatlan volt. Az id6-
szak legsUriibben hasznalt utjai a Debrecenbdl:
Szolnokra, Batorba, Szegedre, Kolozsvarra és Toka-
jon at Kassadra vezetd utak voltak. A Budara vivé ut
a poroszloi vagy érvényi tiszai réven, Maklaron és
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Egeren &t vezetett. Az dllattenyésztéshez kedvez6
feltételt nyudjtott, hogy Debrecen tulajdonaban Iévé
kiterjedtlegelStertleteken arideg marhatartas divott.
A XVI. szazadban nagymértéklire nétt a marhake-
reskedelem, évente tobb ezer j6szagot hajtottak el
tavoli helyekre Debrecenbdl f6leg Buda, Bécs és Po-
zsony felé. A marhahajtas utiranya Szolnok volt. Az
1563. év juliusa és 1564. év marciusa kézti idében
— alig haromnegyed év alatt — a vaci réven Bécs
felé 30 248 joszagot hajtottak at, amib6l 2132 csak
Debrecenbdl jott. A kiterjedt és fejl6dé marhakeres-
kefjelem is a kdzlekedés fellendiilését hozta maga-
val.

NAGY-
KARGLY

Kolozsvar

Arad

5.
Fouthdldzat a XVIll-XIX. szdzadban

A felvilagosodas koratdl a reformkorig

A XVIII. szazad ismét habortval indult: zasz!ét
bontott Rakdczi szabadsagharca. A Tiszantul és
benne Debrecen a harcnak végig részese volt, hol
szenvedd, hol cselekvé modon. 1703 nyaran a Sam-
son alatt tabort vert fejedelem és serege elétt Dobo-
zi Istvan debreceni {6bird pénzzel megvaltotta a
varost a felkeléstél, majd folyamatosan adézott a fe-
jedelemnek, mik6zben azonban Bécsben is partfo-
gokat keresett. Es talalt! Aminek persze Debrecen a
szabadsagharc leverése utan hasznat latta. Az
1711. éviszatmaribékekotés el6készitésénél Koma-
romi Gy6rgy Debrecen f6birdja, egyben Bihar me-
gyei alispan, jelentés kozvetité szerepet vallalt. A
hala azonban décogve hozott csak eredményt. Az
1712. évi pozsonyi orszaggy(lés napirendre tlizte
ugyan Debrecen szabad kiralyi varos joganak tor-
vénybe iktatasat, ami — mellesleg — a varosnak
20 000 forintjaba kertlt. Az id6kdzbeni pestisjarvany
miatt az orszaggyllés csak 1714-ben folytatta mun-
kajat, amely végul 1715-ben 108. szam alatt torvény-
ként cikkelyezte be Debrecen kivaltsagat.

A mai Hajdu-Bihar megye tertletének politikai és
gazdasdgifejlédését Debrecen varos statusa, annak
fejlédése alapvetSen hatarozta meg. Masrészt a
XVII. szazad elsé éveiben tértént hajditelepitések-
kel benépesll a torék hddoltsag idején szinte elnép-
telenedett bihari taj. A torék hédoltsag megsziinése
utan Debrecen és kérnyéke elvesztette aharomfold-
rajzi és politikai tajegység; a Felvidék, az Alf6ld és
Erdély kozotti 6sszekotd szerepet. Csakhogy erre az
id6re Debrecen gazdag, nagy kiterjedésti, szinte var-
megyényi nagysagu birtokkal és hozz4 jelentés ki-
valtsagokkal rendelkezett.

Debrecen tehat ezzel az Uj jogi kivaltsaggal saja-
tos helyzetbe jutott: a kdzponti és varmegyei hata-
lomtdl fliggetlen igazgatasi és igazsagszolgaitatasi
szerkezetet alakithatott ki nemcsak a varosban, ha-
nem nagy kiterjedési birtokain is. Egyuttal — talan
emiatt — ellenséges viszonyba is keriilt a kézponti
hatalommal. Az ok azonban inkabb a varos protes-
tans és a hatalom katolikus volta, ill. a vallasi tarel-
metlenség. Az évtizedekig elhuzédott kiizdelem
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természetesen az uralkodd — Méria Terézia — gy6-
zelmét hozta: a varosi szenatus felét az uralkodd ne-
vezheti ki. A harc kévetkez6 allomasa, hogy a f6bir6
és a polgarmesteri tisztség évente cserélodétt, a ka-
tolikusok és kalvinistak k6zott. 1. J§zsef uralkodasa-
nak elején a tisztujitds gyakorlatat megsziintette: a
tisztségekre a kirdlyi f6biztos nevezi ki a személye-
ket. Végul 1786-ban kiralyi dekrétummal megsz[]n-
tették Debrecen kivaltsagait: az igazgatast és
igazsagszolgaltatast az atszervezett megyei hato-
sagra ruhaztak.

Az ellentétek azonban a varadi kaptalannal is
fenndlltak és mélylltek. A hajduvarosok ugyanis
részben az Esterhdzy csaléd, részben a varadi kap-
talan féldesuri birtokai. Debrecen varos kivaltsaga-
nak jelentés megnyirbalasa, majd teljes
megszuntetésével egyltt a hajdavarosok (hajduke-
riilletek) korabbi szabadsagjogait is felszamoltak. A
hajduvarosok ellendlldasa es Debrecené, oly heves
volt, hogy az uralkodé hat német lovasezredet kuil-
détt a Tiszantdlra. A Debrecenben elszallasolt vér-
tes ezred egy stdbja és szdzada a lakossdgot
felbdszitette: sulyos zavargasok tértek ki. Az ennek
okait vizsgald kirélzi biztos a magisztratus és a kdz-
nép kozti ellentéteket felhasznalva, a varos autoné-
midjanak visszadllitdsdra irdnyulé tdérekvéseket
leszerelte. Debrecen varosa kirdlyi szabadsag-
jogainak elvesztésével politikai kdzigazgatasi sulya
nagymértékben csékkent, s mindemeliett az alféldi
védtelen sikon, zildlt politikai viszonyok k&zétt él6
Debrecent a kereskedelem Utjai is elkertilték: uj, biz-
tonsdgosabb utakat talaltak a Tisza vélgyében (Kas-
sa-Tokaj-Kall6-Bator-Szatmar). Az 1610. évben
megindult csaszari postajaratok is ezt az utvonalat
koévették.

Debrecennek e megvaltozott helyzethez kellett
igazodnia. Az Alféld északi peremén kialakult {6 Gt-
vonalhoz két irdnyban is csatlakozott. A hajduvéro-
sok oltalma ald huzédva haladt az egyik utvonal
Racbdszérmény (Hajdubdszérmény), Hajdinana-
son at a tojaki révig. A masik kapcsolat Sdmson és
Nyirbatoron at haladt. E két utvonal els6sorban a Fel-
vidékhez, s ezen keresztll az orszag nyugati részé-
hez kapcsolta a régiét. Erdély felé a forgalom
Debrecenbdl Léta-Székelyhid-Szilagysomlyd-Zilah
utvonalon haladt.

A XVIII. szazad végére az egységes politikai ha-
talom kialakulasaval a kézlekedési utak raciondlis
moédosulésa is bekdvetkezett. A Felvidék és Erdély
kdzott a Kassa-Tokaj-Debrecen-Székelyhid-Kolozs-
var utvonal lett a legjelentésebb. Ugyanigy lerévidalt
a nyugat felé vezetd utvonal is, melynek iranya Deb-
recen-Balmazuijvéros lett, a Hortobagy folyot a ma-
tai hidnal, a Tiszat a csegei révnél keresztezte, majd
Arokszallason at csatlakozott a Hatvan-Budafelé ve-
zet6 uthoz. Erdély felé kialakult egy mdsik utvonal is:
Pocsajon atNagyvdradra, s azon tul Kolozsvarra. gy
kezdte Debrecen visszanyerni a kereskedelmi for-
galmi kdzpont jellegét.

A XVII. szazad végén allitjak fel Debrecenben az
els6 postadllomast is. A postajarat ekkor még az
észak-alféldi dtvonalon kbzlekedett. A féutvonalak
ilyen értelmd atrendezédése a XVIII. szazad elején
megtérténik. Ennek kévetkezményeként a posta-
jaratok is a révidebb, Szolnok irdnyu utvonalat
hasznaljak, s a szdzad k6zepén az orszag tiz posta-
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jaratanak egyike a Hatvan-Poroszl6-Csege-Balmaz-
ujvaros-Debrecen-Nagyvarad utvonalat hasznélta,
amely késébb Pest-Szolnok-Karcag-Debrecen ut-
irdnyra valtozott. Arvizek és nagy es6zések idején a
hortobagyi pusztat elkeriilve, a jéval hosszabb To-
kaj-Onod-Eger utvonalat kellett hasznalni.

A megélénkilt forgalmat Szolnok iranyaban er6-
sen zavartak, bizonytalanna tették a kunsagi mocsa-
rak. A Tisza araddsakor szinte 6sszefliggd viz
boritotta az Alféldet, a Tiszatél a Berettydig. Ezért
téltéssel emelték ki a terepb6l az utakat: a gatak és
téltések rendszerét épitették ki Hajduszoboszlé-
Nadudvar-Karcag és Szolnok kz6tt Debrecen varos
hathatés pénziigyi tamogatasaval. Magas vizjaras-
nal azonban ez az ut sem volt haszndlhaté, hanem
kertIni kellett Hortobagy-Nagyivan-Kunmadaras-
Fegyvernek felé. Ezt az utiranyt kellett hasznalniok
— egy 1744-bSl szarmazo feljegyzés szerint — Deb-
recen varos Pozsonyba igyekvl szenétorainak, akik
elsd napon Hortobagyig, a masodik nap késé estére
Szolnokig, tovabbi két nap utazas utan, tehat 6ssze-
sen négy nap alatt jutottak Pestre. A kereskedelem-
bél é16 és arra sokat dldozé Debrecen véros tandcsa
egy 1780-bol szarmazo feliegyzés szerint a varosbol
kivezet6 hét sugdr irdnyd Ut javitasat hatdrozza el,
nem nevezve meg azokat. Az el6zéekben leirtak
alapjanfeltételezve ezek lehettek: 1. Balmazujvaros-
Cse%e, 2. Hajdubdszérmény-Tokaj, 3. Hathaz-Nyi-
regyhaza, 4. Samson-Bator, 5. Léta-Székelyhid, 6.
Pocsaj-Nagyvarad és 7. Szoboszl6-Szolnok.

A szazad kereskedelmifellendlilése, arendszeres
Eostajératok kdzlekedése rairanyitotta a figyelmet a

Ozutak igen kezdetleges allapotara. A kézpontosi-
tast szorgalmazé allamhatalom is felismerte a kozle-
kedés fontossagat. Ezért az uralkodé Ill. Habsburg
Karoly tervezetet készittet az Gtligyek javitasara, a
fékdzlekedési utak kiépitésére, s a kiépités miiszaki
paramétereire. Javasolja a ,fundus publicus” — kdz-
pénztar —felallitasat, amely adokbél befolyt pénza-
lap biztositana a fedezetet az allamiutak épitéséhez.
Az elsé magyar Gtugyitérvényjavaslat azonban meg-
bukott: az 1722. évi orszaggylilés azt elvetette.

A kdzlekedési igény azonban tovabbra is feszité
gond maradt. Ezért kényszertlt Maria Terézia a var-
megyék megerdsitése sordn arrdl is rendelkezni,
hogy a varmegyék kételesek a tertletikdn athaladéd
utak gondozasat, feligyeletét ellatni. E célra minden
varmegye utfelligyelé mérndkét kellett alkalmazzon.
Utddja, Il. Jézsetf pénzigyi alapot teremtett az utak
kiépitésére ugy, hogy a s6 arat 11 krajcarral meg-
emelte A sé forgalmazasa allami monopdlium lévén,
az arkilénbdzetbdl képz6dott alapok lehet§séget
adtak tébb ut kiépitésére. Az 1790/91. évi orszag-
gyulés elé kertilt ismét egy, az utlgyek javitasat cel-
z4 javaslat, amelybél azonban hosszu évekig megint
nem valésult meg semmi, a bek&vetkezett napdleo-
ni haborik és az azt kdvetd és elhizédé pénzigyi
valsag miatt.

Az orszag tehat ugy érte meg a XIX. szazadi re-
tormkort, hogy a Felvidéken és Erdélyben voltak he-
lyenként kiépitett, kdvezett Gtjai, mig a sikvidéken és
igy Debrecen térségében burkolattal ellatott ut, egy-
egy varosi utat kivéve, egyaltalan nem volt, az uta-
kon az év legnagyobb részén a kdzlekedés
bizonytalan volt.
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A reformkortdl az elsé vilaghaboruig

A XIX. szdzadba fordulé varos elveszitve korabbi
kivaltsagait, Bihar varmegye fennhatdésagat ,élvezi”,
birtokai Szabolcs és Bihar varmegye tertletére es-
nek. (6. sz. dbra) A véarosok fliggetienségét felszd-
mold 1795. évi helytartétanacsi és udvari kamarai
rendelet kbzpontifelliigyelet ala helyezi a varosok va-
lamennyi élettevékenységét, az igazgatast, igazsag-
szolgéltatast, gazdalkodast és a pénziigyit egyarant.
A kdzponti hatalom kiépllésével az 6nallésagtol tér-
tént teljes megfosztasat a kirdlyi varosok, igy Debre-
cen is nehezen tudta s nem is akarta elviselni. A
szézad elsé harom évtizedének politikai kizdelme a
kiralyi varosok kivaltsagai visszaszerzéséért folyta-
tottkiizdelem jegyébentelt. S most tgy fordult a hely-
zet, hogy amig az udvar és a kirdlyi kamara a jogok
egy részének visszaadasa mellett volt, addig most
azorszaggyllés akadalyozta ezt. E csatdrozasokkal
teltek a X1X. szazad elsé évtizedei, mignem elérte az
orszagot a parizsi forradalom szele.

A rendszeres postajaratok a szazad elején Pest-
Szolnok-Debrecen Utirdnyt hasznaltdk Kolozsvarra
menet. Ezt ajaratot keresztezte Debrecenben a Kas-
sa-Debrecen-Brassé jarat. Majd bévil a jaratok so-
ra a Debrecen-Hosszupdlyi-Székelyhid-Kolozsvar
és Debrecen-Nyiregyhdza jarattal, mely utébbi Tokaj
és Szatmarirdnyaba agazott el. Végdil létrejott a kap-
csolat a délnyugati orszagrészekkel is, amikor
megindult a Debrecen-Szentes-Gyula viszonylatu
postajarat. A postajaratok természetesen nemcsak
személyeket, hanem levél- és csomagkildeménye-
ket is tovabbitottak. A postautvonalak mellett 15-20
km-enként allomasok voltak, altalaban ,csardakkal”
és ,szallasokkal”. A pesti és kassaijaratok hetenként
szerdan és pénteken indultak Debrecenbdl, majd
1843-t6l a pesti jarat naponta kézlekedett. A Debre-
cen-Pest kozo6tti utat a jaratok két és fél, késSbb két
nap alatt tették meg, ami napi harmincét (magyar)
merféldes utazdasi sebességnek felelt meg.

A__szabad
hgyaukeruletek

6.
Tiszantili vdrmegyék
aXVil-XIX. szdzadban
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A teherszdllitas kézaton 16- és 6korfogaton tértént
kizarélag. Minden lovas gazda alkalmilag vallalt fu-
vart. A fuvarozok sem céhet, sem egyéb tarsasagot
nem alkottak. A Pest-Debrecen-Kolozsvar utvonalon
sok debreceni fuvaros vallalkozott buza, gyapju, bor
és egyéb druk fuvarozasara. Pest-Debrecentavolsa-
gon a buza bécsi mazsdjanak fuvarkdltsége 48 kraj-
Car és egy rénes forint kézétt valtozott. Az utat Pest
és Debrecen kozétt a szekerek hét-nyolc nap alatt
tették meg. A varosi helyi szallitdsok egy- és kétlo-
vas talyigakon tdrténtek. A talyiga két nagyméreti
keréken haladva a homokon sem akadt el, ezért ki-
terjedten hasznalt jarmd volt Debrecenben és k&z-
vetlen kdrnyékén. A debreceni talyigdsok szama
1827. évi bsszeirds szerint 169 volt.

A posta- és egyéb forgalmi vonalak szaménak

yarapoddsa azonban egyaltaldn nem jelentette az
utallapotok javulasat is. (7. sz. dbra) EQy 1836-ban
a helytartétanacsnak kuldétt varosi jelentésben leir-
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7.
Debrecen ldtkdpe a XIX. szdzadban

tak szerint ,semmi vagy csak egyszerien kovekkel
boritott utak nincsenek, hanem azok helyett, ahol ki-
vanatos, magabdl a hatarbél kitelhetd féldtdltések és
fa, vagy néhol téglahidak talaltatnak, s azok id6réi
idére megigazittatnak”. Az elsé ,kavicsozott” dt,
amely a megye tertiletén haladt és Debrecent is érin-
tette, az 1850-es években készlilt Nagyvaradra ve-
zetd at, valészindleg a mai Derecske-Berettydijfalu
kézti ut. Az utak allapota tehat tovabbra is olyan
rossz, hogy egy-egy esds idészak a kézlekedést tel-
jesen megbénitotta. A varosibelsd utak allapotasem
volt jobb. Sét, itt a helyzet, a viszonylag surtibb for-
galom miatt, mely a féldutakat teljesen ténkretette,
talan még rosszabb volt. Ez késztette Debrecen va-
ros magisztratusat a ,debreceni nagyhid” megépitte-
tésére, a Piac utcan (V6rés Hadsereg utja).

A nagyhid a maga nemében egyedulallé épitmény
volt! Feltehetéen mar a XVII. szazadban allott a va-
ros féutcdjan valamilyen acsolt szerkezet, mert egy
1631. évitanédcsilésrél késziilt jegyz6kdnyvben javi-
tdsanak elvégzését rogzitették (8. sz. dbra).

A nagyhid a XVIIIl. szdzad végén épult. A Hatvan-
Piac utcéak torkolatatél — ma Kossuth tér — a Piac
utca tengelyében egyenesen haladt a Cegléd utcaig
— ma Kossuth u. —, ahol keleti iranyban megtérve,
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8.
A aebreceni ,nagyhid”

de tovabb is a Piac utca tengelyében vezetett a San-
ta-kozig— ma Béke Utja. A lakohdzak vonalatol tébb
kis hid vezetett a nagyhoz. llyen volt tébbek k6z6tt a
Szt. Andras-templom — a mai Nagytemplom —és a
Csapé utcatorkolataban. Az 1802. évinagy tlizvész-
ben a hidat is sulyos karosodas éri, ezért a kdvetke-
z§ évben atépitik és meghosszabbitjak & ,Fehér Lo”
vendégldig, amely a régi megyehaza healyén allt. A
hidat colépdkre helyezett, acsolt kemény fagerendak
alkottak. A nagyhid szélessége 4-6 61 kozott valto-
zott, a kis hidak 2,2-3,0 6l szélesek voltak. A hid
1824-ig allott. Ekkor az elkezd&détt csatornazasi
munkak miatt elbontottak.

A masik Debrecenre és kornyékére jellemzé épit-
mény a hortobdgyi kilenclyuku kéhid (9. sz. dbra)is
a XIX. szazad elején, 1827-1833. évek kozott épuilt.
A Hortobdgy folyo lejtése minimalis lévén, igen sze-
szélyes, medrét gyakran valtoztatd folyé volt. A hid
mai helyének kérnyezetében mar a XIV. szazadban
kompatkelShely, majd 1346-t6l fahid volt. At6rok ho-
doltsag alatt a hid természetesen elpusztult, s majd
csak 1697-ben épllt uj fahid. Ez a hid tébb mint egy
évszazadig allt, s végul is a XIX. szdzad elején su-
lyosan leromlott allapota miatt elbontottak. Helyette
epllt a kéhid Povolny Ferenc tervei alapjan. A hidat
Debrecen varos épittette, hiszen a hortobagyi pusz-
ta egészen a csegei Tisza-partig, a varos uradalmi
birtoka volt. A hidat Litsman Jozsef debreceni k6 md-
vesmester épitette, igenkivald mindségben. A kéhid
épitésekor mar allott a hortobagyi csarda és szeké-
rallds, amelyeket ugyancsak a varos épittetett 1785-
ben.

E két létesitmény épittetése is jelzi, hogy Debre-
cen polgarai, akik tisztes iparos és kereskedé mun-
kajukkal tették gazdagga Debrecent, fontos
tényezének itélteék a kozlekedést. Ezért érthetd, ha a
reformkorban ismét elSkeriilt az el6z6 évszazadban
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A hortobdgyr , kilenclyuku "kohid
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mar egyszer szorgalmazott javaslat: a kdzlekedési
halézat fejlesztése. Széchenyi Istvan ez iranyu, 6ri-
asi jelentGséql, a kozlekedesi halézatot évszaza-
dokra meghataroz6 javaslata és koncepcidja
megihlette a debreceni civiseket és a hajdukat is. A
kdzlekedési halézat lehetetlen dllapota miatt a varos
egyre inkabb kiszoritva érzi magat a tavolsagi keres-
kedelembdl, s minden bizonnyal megihletve a re-
formkor sokiranyu terveitdl, keresi azt a megoldast,
amely ,a kézlekedést eld segéllené”. Egy 1830-ban
kelt felirataban felpanaszolja, hogy ,varosunk hata-
raban sem canalis, sem folydviz... nemlévén, kénte-
lenek vagyunk megvallani, hogy nalunk a hazai
termesztményekkel vald kereskedés sinlik”. Megol-
dast keresve, a vizi utak igénybevételére gondoltak.
A Kéros és a Berett)Fé szabdlyozasa kapcsan merilt
fel a Hortobagyot a Tiszaval 6sszekotS csatorna épi-
tésének gondolata, ez azonban a gondolaton és a
lelkesedés felkeltésén nem jutott tul.

Tébb mint szaz év kellett hozz4, hogy e terv Kele-
ti-fécsatornaként, a Tisza és a Berettyd kodzt épult
,hajézhatd” csatorna valéra valjon. Bar azon hajézas
ma is alig folyik. Minden bizonnyal e gondolat hata-
sara alakult meg 1846-ban Debrecen székhellyel a
»Tiszavolgyi Gzhajézasi Tarsulat”. Debrecen varos
nem csekely anyagi aldozat vallalasaval — 10 000
pengdforintért vasarolt részvényeket — eldsegiten-
dé a Tisza szabdlyozasat és Tokajig vald hajézhatd-
va tételét, s a tiszai gézhajdzas megteremtését. A
gézhajozast a Tiszan mégsem 6k, hanem a ,Duna
Gézhajézasi Tarsasag” inditotta el, elsé IépcsSben
csak Szolnokig. Ez természetesen jelentds mérték-
ben megndévelte a Hajdusagbél Szolnokra irdanyuld
kdzuti teherforgalmat. A személyforgalom tovabbra
is Fured felé volt nagyobb, ahol az &llam angol szak-
emberekkel acélhidat épittetett a szazad végén. Ati-
szai hajozast csak a szabadsagharc bukasa utani
id6szakban lehetett megvaldsitani, a csegei hajoal-
lomas megépitésével egyltt. Mind a csegei, mind a
furedirév ugyanakkor fellenditette a Tiszan Marama-
rosbdl az Alfdldre szallitott debreceni sé- és fakeres-
kedelmet.

A reformkor idejére halaszthatatlanng valt a hazai
kézlekedés alapvetd feltételeinek megteremtése. Hi-
szen Nyugat-Eurépaban ekkor mar az utépités ma-
gas szinten dllott, a XVIII. szazad kézepétdl ut- és
hidépité mérndkiskoldk mikddtek, a kérnyezé alla-
mok kdzutjainak tdbbsége szilard burkolatu, s végil
1822-ben Mac Adam skot technikus bemutatja a ré-
laelnevezettkéburkolatirendszen (70. sz. dbra). Na-
lunk azonban még a szazad derekan (1848-ban) is
csak 276,5 mérfold (kb. 2000 km) szilard burkolatu
ut van. Blaschnek Samuel kiadasaban 1847-ben
megjelent ,Magyarorszag Foldiérképe” szerint a mai
megyében az alabbi kiépitett utak voltak:

— PUspokiaddny-Bereltydujfalu-Biharkeresztes-
Nagyvdrad-Kolozsvar

— Debrecen-Szegeai uton a Debrecen-Bereltyo-
szentmarton kozli szakasz

— Debrecen-Szekelyhia-Szildgysomlyo

— Debrecen-Tokay (Hajdundnason at)

— Nagyvdrad-Nagyszalonia

— Debrecen-Balmaziivaros

Mindezek ellenére a magyar mérnéki munka kiva-
16 teljesitményeként emlitést érdemel a reformkor-
szak legjelentdsebb miiszaki létesitménye, a
Vasarhelyi Pal tervezte al-dunai mdut.




70.
A vizesmakaddrm pdlyas.erkezete

Korszakot nyitd volt grof Széchenyi lstvannak ,Ja-
vaslat a magyar kozlekedési tigy rendezésérdl” szo-
16 orszaggyllési javaslata, amely a magyarorszagi
kdzlekedési rendszert tervezte megvaldsitani elso-
sorban vasutakkal és azokat kiegészité kézutakkal.
Atdrvényjavaslatbdl— mint mar annyiszor a magyar
torténelem soran — a szabadsagharc bukasa miatt
akkor szinte semmi nem valdsult meg.

Az elnyomas Bach-korszaka alatt azonban a kdz-
uti kdzlekedésben, annak szervezeti kialakitasaban,
de még az utépitésben is bizonyos elérehaladas
mégis tortént. Az ,0szd meg és uralkod]” elvének
megfeleléen az orszagot négy tartomanyra osztjak:
Magyarorszag, Horvatorszag, Banat és Erdély, ez
utdobbi Nagyszeben févarossal. Bihar tehat — a mai
megye délirésze — erdélyi kdzigazgatasiterulet lett.
A tobbi szabolcsi és hajdukertleti részek magyaror-
szagiak maradtak. A varmegyei rendszer keretein
belll 1850-51 k6z6tt egy-egy tartomanyban kerdleti
épitésiigazgatésagot hoztak létre, melyek megszer-
vezték amegyei és jarasi épitészeti hivatalokat. A hi-
vatalokhoz mérnokoket osztottak be. Egy csaszari
dekrétum a teljes birodalmi Gthalézatot—s igy a ma-
gyarorszagitis— allami utnak mingsitette. Az utakat:
a/ allami, b/ orszagos és ¢/ kdzségi utak csoportjara
osztotta. El6irta, hogy az allami utakat a birodalom
koltségére, az orszagosakét kozmunkaval, a kdzsé-
gieket a kozség kdltsegével kell épiteni és fenntarta-
ni. De ezen belllvalamennyi, atelepllésen athaladd
Utszakasz épitése és fenntartdsa a kdzségi eldljaro-
sag feladata.

Az utak e rendszerében a mai megye tertileténegy
allami ut volt, a Debrecen-nagyvaradi, @mnem a mai
nyomvonalan, hanem Nagykereki-Székelyhid felé.
Allami ut vezetett pl. Pozsonyba, Kassara, Sopron-
ba stb. A Debrecenbe és Varadra Szolnokon at ve-
zet§ ut nem kerult allami minésitésre, hiszen az
Alfoldon egyaltalan nem voltak kiépitett utak, ujak ki-
épitését pedig az osztrak birodalom nem vallalta ma-
gara.

Az allami utakat névvel 1attak el, szelvényezték, s
a szelvényeket mérfdldkdvekkel jelolték. Meg kell je-
gyezni: német precizitasra vall, hogy az épitészeti hi-
vatalok a pontos nyilvantartasok elkészitésén feldl

azt is részletesen elSirtak, hogy a fenntartdshoz
szlkséges kdvet milyen méret(i utmenti prizmakban
kell tarolni.

A politikai enyhilés vezetett oda, hogy 1860-ban
elismerték a magyar alkotmanyt és visszaallitottak a
magyar kir. kancellariat. Az utak épitése és fenntar-
tdsa terén ez sem hozott valtozast. Az 1867-es ki-
egyezéstSl kezdve a magyarorszagi uthalézatot
kdlénalléan tartja nyilvan az allamigazgatas: 693
mérfold (5218 km) tartozott ekkor az allami uthalé-
zatba. Az orszagos és kbzségi utak kategdridja to-
vabbra is megmaradt. A magyar minisztertanacs
megalakuldsaval az utligyi igazgatds a K6zmunka-
és Kézlekedésligyi Minisztérium hataskdérébe kerilt.
A minisztérium szervezetén belil 6t keriileti k6zépi-
tészeti felugyel feladata a minden yarmegyében,
még a kiegyezés évében létrehozott Allamépitésze-
ti Hivatal (AEH) utjan az utlgyi igazgatast ellatni. A
mai megyei uthalézat eqy részét a nyiregyhazi, egy
részét a nagyvaradi hivatal igaz?ana. A tertleti ha-
tar kézelitéen a mai 4. és 48. sz. f6utak vonala (Pus-
pokladany-Debrecen-Nyirabrany) képezte. A
hivatalok tobb utmesteri korzetet képeztek, ahol az
utmester (a térvényhatdsagi utakon: Utbiztos) iranyi-
totta Utérok (utkapardk) végezték a fenntartast a ra-
juk bizott 4-6 km-es Utszakaszon.

A XIX. szazad utolsé évtizedeiben az utépités és
-fenntartas nagy technolégiai fejlédésen ment &t. Ki-
terjedten kezdik alkalmazni a kOburkolatok mellett a
makadam rendszert (70. sz. dbra), bar a kivitelezés
z6bmében kézi munkaval térténik Ugy, hogy az utra
kiszallitott terméskévet helyben, kézi kalapacsokkal
torik. Az els6 uthengerek Iévontatta, vizzel tolt6tt
hengeres tartalyok (77. sz. dbra), majd 1890-ben
megjelenik a gézhenger is. Az allami mingsitésd ut-
halézat hossza 7.177 km, a megyei (t6rvényhatdsa-
gi) pedig 33.562 km. Az allami utak kbzel 75 %-a mar
kovezett ut. Az 1895. évrél szarmazé allami utak
jegyzéke szerint Hajdu és Bihar megyén athaladd
egy ilyen allami mindsitési kdzut volt: a Debrecen-
fehértemplomi (Fehértemplom a mai Jugoszlavia te-
riletén, a Duna és a roman hatér kézelében fekvé
helység: Bela Crkva). Az ut vonalvezetése: Debre-
cen—Nagyvarad—Arad—Temesvar—Versec—Fe-
hértemplom. A masik &llami ut volt a
Nagyvarad—Kolozsvar ut.

1890-ben sziletett az elsé kdzuti térvény, amely
az utak osztdlyozasan fellil az épités-fenntartas fi-
nanszirozasat is szabalyozza, ami az allami utak
esetében egyértelmd volt, a tébbi esetében a rend-
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szer &ttekinthetetlen és zavaros maradt. E térvény
rendelkezett az utak térzskdnyveinek (telekkdényvei-
nek és miszaki paraméterei jegyzékének) dsszedl-
litdsardl is. A toérzskdonyvek 1915-re elkésziltek,
azonban az els6 vilaghabori sordn zémében el is
pusztultak.

Fontos térvényként kell szélni az 1876. évi XXXI-
Il. tc.-r6l, amely a kézigazgatasi egységek megvalto-
zasat rendelte el. Ez a térvény hozta létre Hajdu
varmegyét a kordbbi hajdukeruletekbdl és a Sza-
bolcs varmegyétdl elcsatolt déli teriletekbdl. A var-
megye székhelye Debrecen lett (72 dbra).

12
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Kozigazgatdsi egységek 1900-ban

Fontos esemény 1895-ben: megjelent Budapes-
ten — nagy felhaborodast keltve — az elsé automo-
bil. A szazadfordulén mar izemel Debrecenben a
varosi gézvasut. (73. dbra)

A XX. szazad elsé évei alatt folytatédtak az or-
szagban az utépitések, amihez a pénziigyi fedeze-
tet elsésorban kiilféldi kélcsdndk biztositottak. Ezek
mar az eddig elhanyagolt alféldet is érintették. 1901-
1907. években megépil a Szolnok-Debrecen-Ermi-
halyfalva-Nagykaroly-Maramarossziget kozotti
kévesut, majd 1908-1914 kbzti években a Berettys-
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Ujfalubdl Békéscsaban at Oroshazara vezetd kbves-
ut (vizes makadam szerkezettel). A vildghdboru kit6-
réséig az orszag 25 varmegyeje tertletén folytak
utépitések, amelynek soran 3456 km (Gt épakt, atla-

osan 3 m burkolatszélességgel, 5,0-6,0 m széles
utkoronaval. Helyenként azonban 2,5 m széles bur-
kolat is épult, ami az akkor zémében fogatolt jarmdi-
forgalmat kielégitette. Ekkor épiilnek a budapesti
Duna-hidak (Margit, Ferenc Jézsef, Szabadsag, Er-
zsébet), a komaromi és az esztergomi, valamint a
bajai kdzuti-vasuti hid. A Tiszan Tokajban, Szolno-
kon, Zahonyban kézuti és Csongradon kézds vasuti-
kézuti hid epiil. A mellékfolyékon is szamos kdzuti
hid épul, igy Hajdu és Bihar megyében a Berettyd fo-
lyén Berettyduijfalu és Berettydszentmarton kbzétt,
valamint Pocsajon. A szazad elején kezdik kiterjed-
ten hasznélni a hidépités Uj szerkezeti anyagat: a
vasbetont. Elkezd6dnek a vasutalloméasi hozzajaré
utak épitései is. A tovabbi fejlédést szolgdlta az az
1907. évi térvény, amely mintegy 3700 km térvény-
hatdsagi ut allami kezelésbe vételét hatarozta el, a
végrehajtast 12 évre itemezve. Evenként 200-300
km ut atvétele tdrtént meg, mignem az elsé vildgha-
boru kitérése a végrehajtast félbeszakitotta. Tébb
magankézben 1évé kébanyéat vasarol az dllam, elkez-
dddnek a robbantasok, a kéfejtés, a kétérés gépesi-
tése, a kocka-, fej- és kiskdvek hasitdsa.

13
A debreceni gdzvasit a ,Piatz-utczdn”

A két vilaghaboru

Az AllamépitészetiHivatalok feladatukat maradék-
talanulbetéltve szolgaljak a megfelelé minéségu épi-
tést és fenntartast. A szervezet a haboru kitéréséig
megerdsédott, s az allami utakon 3000 utér, 240 at-
mester, mig a térvényhatésagi utakon 6000 Utér és
500 utbiztos latja el a fenntartasi és utkezel6i felada-
tokat.

Az |. vildghaboru az uthalézatban — amely z&6mé-
benkévesut (makadampalya) ugyan, de teherbirdsa
nem szamottevé — jelentds karokat okozott. A leg-
nagyobb az a kdzvetett kar, amelyet a haborni kit6-

rése okozott a haldézat megindult fejlesztésének
megadllitisaval. A kdzvetlen karokat az egyre na-
gyobb méretld és sulyd harci eszkdzok kbzleked-
tetése, madsrészt pedig a fenntartdsi munka
részleges, helyenként teljes elmaradasa jelentette.

A haborubdl nagy anyagi és vérveszteséggel egy
igazsagtalan békeszerz6désben megcsonkitott or-
szagnak kellett tjra talpra allnia. Az orszég terileté-
vel az it halézatanak 63 szazaléka, kiépitett Gtjainak
69 sz4zalékat elvesztette. Ugyanakkor Bihar megye
kétharmadat is Romaénidhoz csatoljak, a megye
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székhelye Berettydujfalu lett, mig Hajdi megye val-
tozatlan maradt Debrecen székhellyel. A tébb mint
negyven éve mukddé utligyi szervezet felbomlott,

~

tébbsége a megszallt terlileteken maradt. A csonka
orszagban megmaradtak vagy a régi, vagy uj helyen
Ujjaszervezédtek. (7. sz tdbldzat)

1. 8z tabldzat

UTHALOZATI HOSSZAK 1944/1945. évben

Békeszerz6dés
el6tt utan
A teljes Uthalézat hossza (km) 74.771 27.866
A teljes haldzatbdl kiép. (km) 52.220 16.219
A kiépitett utak aranya (%) 69,8 58,2

A roman megszallas a Tiszantulon csak ndvelte a
haborus karokat. Debrecen és kérnyéke, azaz Haj-
du megye 1919. aprilis végén kerilt megszallas ala.
Vamospércsnél lezajlott rovid ttkdzet utan szabad
lett az Ut Debrecen felé, majd néhany nap miulva
megszalltak az egész Tiszantult. A Hajdusag meg-
szallasa 1920. marcius 11-ig tartott, amikor is az an-
tant ultimatumara a roman csapatok napokon belil
visszavonultak a Trianonban szamukra kijeldlt hatar
mogé. A megszalld csapatok a helyben talalt és le-
foglalt élelmet és takarmanyt hasznaltak fel. De le-
foglaltak minden raktari készletet is, melynek egy
részét aztan a nélkil6zd lakossagnak adtak el. A
debreceni varosparancsnok Dumitrescu tabornok
parancsara a debreceni bankokbdl 4 millié koronat
vett fel a hadsereg részére, amit a varosnak sajat
koltségvetésébdl kellett visszafizetnie. Elkoboztak
valamennyi gépkocsit, motorkerékpart és kerékpart.
Lefoglaltak a MAV debreceni — akkori — (izletveze-
tésége teruletén fellelhetd teljes vasuti gérduléallo-
manyt. EISirtak a 20-50 éves korl lakossag hadi
munkakételezettségét: havonta egy alkalommal vet-
ték igénybe a munkaer6t, amelyért napi 16 koronat
igértek, de nem fizettek semmit. A Hortobagyon ta-
lalt teljes allatallomanyt — értékét félmillié korondra
becsulték — elhajtottak.

A szdvetséges hatalmak mar november 15-én ul-
timatumban felszdlitottdk a roman parancsnoksagot
a haladéktalan visszavonulasra. A romanok a felté-
telek elfogadasa ellenére tovabbi négy hdénapig ha-
logattak kivonulasukat, mely id8 alatt tovabbi ertékek
elszallitasaval voltak elfoglalva. A visszavonulas so-
ran valamennyi Tisza-hidat felrobbantottak.

Mig a Tiszantul a megszallast szenvedte, az or-
Szag tobbi részén az élet lassan megindult. Ennek
elsé utugyi jele az 1920-ban elfogadott uj ,uttérvény”
volt, amely az ado novelésével €s a ,szikségmun-
ka”, azaz a kozmunka igénybevételével inditja el az
utépitést mind az allami, mind a térvényhatésagi uta-
kon. A pénzlgyi-gazdasagi ¢sszeomlds azonban
ennek megvalositasat is zsakutcaba juttatta. A ko-
vetkez6 évek kitartd eréfeszitései azonban mégis
eredményt hoztak: harom év alatt az dllami f6halé-
zat 50 szazaléka, a térvényhatdsdgi utak mintegy 30
szazaléka eléri a haboru el6tti miszaki-minéségi al-
lapotat. Ekkor épul ki a ,kdvesut” Debrecen és Be-
regszasz koézott Vasarosnaményon at és a
Debrecen-Tiszafired kézotti utbdl kb. 20 km hosszu
szakasz. Ezekre az évekre esik (1920-1922) a habo-
riban és a visszavonuldé roman csapatok altal felrob-
bantott Tisza-hidak ujjaépitése (Tokaj, Szolnok,
Zahony, Tiszaflred). 1920-ban az épités gépesité-
sét eldmozditandd megalakult orszagos hataskérrel
az Allami Utigépjavito Telep. Allomanyaban 7 géz-

henger, 10 poétkocsis tehergépkocsival és 25-30
gépész munkassal. Ekkor jut hozza egy-egy ,g6z-
uzemd uthengerl6” géphez a Bihari és Hajduséagi Al-
lamépitészeti Hivatal is.

Nagy lendiletet kapott az utépités, amikor az
1924. évi IV. térvény nagy 6sszegd kilféldi kdlcsén
felvételérdl dontétt, ebbdl 73,6 millid Uj pengbt szan-
tak az utak és hidak épitésére. E pénzigyi lehetGsé-
get nemminden megye tudta egyforman kihasznaini.
Hajdu megyében kiépil a Fiizesabony-debreceni Ut
megyehatar és Debrecen kdzti szakasza, valamint a
Debrecen-beregszaszi Ut tovabbi 10 km hosszu
szakasza. Az el6bbirél el kell mondani, hogy a Deb-
recen és Mata (Hortobagy) koézti ttszakaszt Debre-
cen varos sajat kéltségén épitteti ki (37 km
hosszban!) Latoképig kiskockaké, onnan a hortobd-
gyi k6hidig vizes makadam burkolattal. Bihar megye
hidépitésekre is kapott lehetdséget: a 4. sz. f6uton
(Budapest-Plispdkladany-Kolozsvar) a Berettyduijfa-
lu melletti Berettyd-hid és Komadi mellett (ma Furta-
gyulai uton) Sebes-Kérésén épuilt hid. De éplltek
kisebb hidak is a Flizesabony-Debrecen-Nagykaroly
uton is (Eger-patak, Bocskoros-patak). llyen keretek
k6z6tt épult HajduszoboszIén egy révid szakasz ho-
mokaszialt (sheet) burkolat is, bar ez inkabb kisérle-
ti jellegl burkolatépités volt. JelentSs pénzésszeg
volt fordithaté a teleplilések Utjaira és egyéb térvény-
hatésdgi utakra, amelynek soran elsésorban kébur-
kolatok épuiltek (nagykocka, haromnegyedes kiskg,
kiskockakd és termeskd burkolat). llyenek voltak pl.:
Debrecen tébb varosi Gt (Hajnal u., Dobozi u., Szo-
boszlai ut, Wesselényi u., Mikepércsi ut, Kishegyesi
ut), Hajduszoboszlén a Rakdczi u. és Hajdub6szor-
meényben ugyancsak a Rakéczi ut, valamint Hajdu-
nanason és Hajdudorogon. Orszagosan tovabbi,
mintegy 1100 km térvényhadsagi és vicinalis uton
épult kovesut vizes makadam szerkezettel, am épult
mar hengerelt aszfalt topeka (sheet) burkolat is. S6t,
Hajdu megyében — ugyancsak kisérletként — kb. 7
km hosszban cement-makadam palya is megéplilt.
Nem érdektelen egynéhdnyat ezek k&zil megemli-
teni (2. sz 1dbldzat).

Debrecen varos kozlekedése kdzutjainak fejlesz-
tése is nagy utat tesz meg ezalatt. Az 1824-ben el-
bontott debreceni nagyhid helyén (Piac utcan)
megépitik az elsé fedett (szennyviz- és csapa-
dékvezetd) csatornat, az erre lefektetett ,burkolat” az
egymas mellé rakott kemény fagerendék sora. Eztis
felbontjak 1863-ban, mert nembizonyultkielégitének
és helyére nagykockakébdl épitenek burkolatot. A
szildrd burkolatok kiépitése roppant eréfeszitést igé-
nyel a varostol. 1924-ben a varos jelentds 6sszegl
kolcsont vesz fel (Speyer-kdlcsén) épitési célokra,
amibdl elsésorban kdzeplleteket épittetett, de futot-
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2. sz tibldzat

UTEPITESEK 1924-28 KOZOTT

Kiskoburkolatok épltése:
Bpest-Db.-ungvari f6ut Ebes-Debrecen kézti

atkelés
Darvas atkelés
Bpest-P.ladany-kolozsvari ut Barand és

Lemezes kiskdburkolatok:

Berettydujfalu varosi Utjan

Komadi és Biharnagybajom atkel6 szakaszon
Kisérlet; homokaszfalt (fopeka):

Hajddhadhaz atkelési szakasz

Debrecen-szegedi f6ut Derecske atkeld szakasza
Berettyéujfalu-Berettyészentmarton

P.ladany atkel§ szakasza

Debrecenben Aprilis 4. Utjan és a Balmazujvarosi Gton

ta utépitésekre is. 1924 utan bontjak fel a Piac utca
Jmacskakdéves” burkolatat és épitenek a helyén be-
tonalapu aszfaltburkolatot. Ez id6ben épul hasonid
burkolat még a Kossuh, Szt. Anna és Széchenyi ut-
cakon is.

Az 1929. évben bekdvetkezett vilagvalsag nyo-
man az Utépités fejlédésének lendilete révid idére
megtorpant, majd ismét felivelt. Egyre tébb gépkocsi
vesz részt a kézuti forgalomban, amely Uj, pormen-
tes pdlyaszerkezeteket igényel. Mar ennek szelle-
mében hirdették meg 1930-ban a tizéves utépitési
programot, amely mintegy 1200 km allami utnak al-
landd burkolattal térténd kiépitését tlizte ki célul.
Ennek keretében kiépult a Budapest-Cegléd-Debre-
cen-Nyiregyhdza kozti ut tobb szakasza, valamint
Debrecen-beregszaszi uton egy 10 km-es szakasz.
A kivitelezés maganvallalkozokkal tértént, s igy a
meghirdetett versenytargyalds utan kidertlt, hogy a
rendelkezésre allé pénzdsszeg csak 800 km Ut kiépi-
tésére elegendd. Végll is elsédlegesen a féutak (1.,
3., 4., 6., 7. sz. f6utak) egyes szakaszainak kiépité-
sére kerilhetett sor. Késobb — egy London-Brisz-
szel-KéIn-Budapest-Belgrad-Athén-Isztambul
autépalya épitésének javaslatara — a programba
bekerilt a Budapest-szegedi 5. sz. f6ut kiepitése,
amely 1937. évre el is készllt. Az emlitett autdpdlya
épitésének a nemzetkdzi turistaszervezet volt a ja-
vaslattevéije, s legkitartobb szorgalmazdja. A javas-
lat miszakilag olyannyira kériiltekinté és alapos volt,
hogy vonalvezetésének alapelvei ma is idészertiek.

Id6kdzben megtorténik ateljes kézuthalézati rend-
szer kialakitasa, az utak kategéridba sorolasara. A
féuthaldzati osztalyba soroltak azokat az utakat,
amelyek

a/ a kulfolai kapcsolatokatl szolgaljdk

b/ az eqgyes orszdgrészeket kapcsoljdk 0ssze,

¢/ az eqyes termelési régiokat kotik 0ssze lakolt
Centrumokkal.

Az orszag gerincét képezd f6haldzatot elsé-, ma-
sod- és harmadrendli f6utakra osztottak, megszab-
tdk az utak nevét és egy-, kettd-, illetve harom
szamjegyli sorszamot kaptak. A f6utaknak ez a har-
mas osztalyozédsa koézel 30 évig volt kisebb valtozta-
tasokkal érvényben. Eszerint Hajdu és Bihar megye
f6utjai az alabbiak voltak: (74. sz. dbra)

Elscrendd:
4. sz. Budapest-Pluspékladany-Nagyva-
rad (Kolozsvér)

Mdsodrenadlek:
33. sz. Flizesabony-Debrecen-Nagyka-
roly (Madramarossziget)
36. sz. Debrecen-Nyiregyhaza-Ungvar
37. sz. Budapest-Debrecen-Vasarosna-
mény-Beregszdasz
43.sz.Berettydujfalu-Oroshaza-Szeged
Harmadrendiek:
320. sz. Berettydujfalu-Debrecen
323. sz. Debrecen-Kismarja-Nagyvarad
327. sz. Puspdkladany-Balmazujvaros
330. sz. Debrecen-Nagyléta-Székelyhid
(Zilah)
331. sz. Miskolc-Debrecen
333. sz. Polgar-Nyiregyhaza
334. sz. Hajdubdszérmény-Blidszentmi-
haly (kés6bb Tiszavasvari)
335. sz. Balmazujvaros-Hajdinanas-
Nyiregyh4za

A féutak hossza, mai uthosszakkal szamolva (ko-
rabeli részletes adatok nem taldlhaték) 529,0 km
volt, amelybél elsérendd f6ut 69,2 km, masodrend(
177,2 km és harmadrendd féut 282,6 km volt.

Hiskole

Nagyvarad
Kolozsvar

Szeged TN — r

4 7
Szdmozott dllami fokozlekedEs/ utak 1944. v végen
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Az 1935. év szervezeti valtozasa volt a Kereske-
delmi Minisztérium kettévdalasa: az Ipartgyi Minisz-
térium mellett l1étrejétt a Kereskedelem- és a
Kozlekedésligyi Minisztérium, amely utébbi magaval
viszi az Utlgyi igazgatas felligyeletét. A szervezet
legfelsé szint( valtoztatasa az utligy szamara nem
hozott tébb fejlesztési lehetéséget, de nem is szdki-
tette azokat.

Folytatédtak tehat a tizéves program keretén be-
Ili tépitések, els6sorban a Debrecen varosi és a
varoson athaladdé allami utak kiépitése kiskéburkola-
tokkal. llyen volt a 331. sz. miskolci f6ut (Bészérmé-
nyi u., Mester u., Bethlen u.), a 37. sz. beregszaszi
féut (Széchenyiu., Csapo u., Sdmsoni ut) varosi sza-
kaszai, tovabba egyéb varosi utak: Doboziu., Czeg-
lédi u., Miklés u., Arany J. u. stb.

A kultertleteken végzett utépitések:

— a4.sz. Bpest-kolozsvari féuton betonburkola-
tu Ut 34 km hosszban, P. ladany-Berettydujfa-
lu kdzt 1937-1938. években.

— Ugyanezen uton, Berettydujfalu-Nagyvarad
kozott épilt betonburkolat 39 km-en 1941-
1942. években.

— A 320. sz. Berettydujfalu-debreceniféuton Mi-
kepércs-Debrecen kdz6tt 5 km betonburkolat
(1939).

— A 330. sz. Debrecen-zilahi féuton 42 km ma-
kadamut (1941-1942).

— A 331. sz. Miskolc-debreceni f6uton Nyéklad-
haza-Polgar koz6tt 33,8 km betonburkolat
(1942-1944).

— Ugyanezen uton Debrecen-Hajdubdszor-
meny kozoétt 17 km betonburkolat (1939-
1941).

A nagy hidépitések kozil emliteni kell a polgari Ti-
sza-hidet, melynek épitésére mar az 1930-as évek
elején elhatarozas sziletett, elsGsorban a Tiszantul
k6zépso része és Eszak-Magyarorszag kézotti kbz-
vetlen kapcsolat megteremtése miatt. Mivel a sziik-
séges penzlgyifedezet nehezen volt eléteremthetd,
ezert elészor csak pontonhid épult (1936-ban), mig
a végleges racsos szerkezetl acélhid 1938-1941.
években épiilt.

Osszességében ez idészak nagyszamu utépitése
erGteljesen javitotta az uthalézat kiépitettségét.
Emellett Uj technoldgiak keresése is jellemz6 volt ez
utépitésekre. Ezek koz6tt a nagy mennyiségui beton-
burkolatokat, valamint a hengerelt aszfaltburkolatot
érdemes emliteni. Ez utdbbinak igen sikeres példa-
ja volt a 320. sz. Berettydujfalu-debreceni uton, Mi-
kepércs kdzségen, mintegy 2 km hosszu, atvezetd
szakasz. Az 5 cm vastag homokaszfaltot svdjci té-
pité cég (1932-33-ban) épitette olyan kivald mind-
ségben, hogy az negyven év mulva is kifogdastalan,
jo allapotban volt. Uj aszfaltréteggel vald lefedését a
szélek téredezése és fellletének lesimuldsa, csu-
szasa indokolta. A miskolci f6uton a 13 cm vastag
betonburkolat épitése is ilyen sikeres volt. A beton
bedolgozasa, utdkezelése, a tagulasi hézagok ki-
képzése, a hézagok bitumenes kidntése példas lel-
kiismeretességgel tortént. A 6,0 m széles burkolat
élettartamaitt is tdbb mint negyven év volt, amikor is
1971-1972-ben a szigoru tél és atavasziolvadas egy
rovid, néhany szaz méteres szakaszat kdzvetiendl
Hajdubdszérmény varos elétt ténkretette. De kbzre-
jatszott az egyre nagyobbtengelynyomasu jarmivek
megjelenése is a forgalomban. Ezt kévetGen kertlt a
betonra 2 rétegl hengerelt aszfaltbeton.
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A bécsidéntések idészakat kévetéen az uthalézat
megnétt, amely azonban kiépitettségében nem volt
egyforma. A Felvidék és a déli visszakerllt teriilete-
ken az utak 4llapota nem kifogastalan, mig Karpatal-
jan gyenge, Erdélyben pedig kifejezetten leromiott
allapotu volt. Erdély egy részének atmeneti vissza-
csatoldsa az utigazgatast is modositotta: a bihari ré-
szek visszakerlltek a Nagyvaradi Allamépitészeti
Hivatalhoz, s Berettyoujfalu megsziint megyei és
AEH székhely lenni. A hajdusdagi rész valtozatlan
maradt. A Hajdu és Bihar megyei Gtépitések suly-
pontja a bihari — elsdsorban a visszacsatolt — ré-
szekre kerllt &. Annal is inkdbb, mert a f6utak
allapota itt olyan rossz volt, hogy azon jarmivekkel
Iépesben alig lehetett kozlekedni. A leromlott allapo-
tokat, az épités és fenntartds szinte teljes hianyat
mutatta az is, hogy a visszakerllt varadi miiszaki
személyzet el6tt a tdmorité hengerek létezése és al-
kalmazasa teljesen ismeretlen volt!

Az ujonnan megalakult nagyvaradi hivatal, meg-
erésddve a Berettydujfalubdl oda athelyezettekkel,
kialakitotta szervezetét, létrejétt a 2-2 berettydujfalui
és nagyvaradi, a sarkadi, a Iétai, a komadi, a mez4-
telegdi, az élesdi, a margitai és székelyhidi utbiztosi-
tasi hivatal. Ezekre feligyelt a varadi és ujfalui
utmesteri hivatal. Ezzel szinte egy id6ben megkez-
dédott a fbutak javitdsa és kiépitése, elséként is
Nag]y(vérad s a Kiralyhagé kozoétt. Bizonyos mérték-
ben kisérleti épités volt ez is: francia utépitési vallal-
kozé cementmakadam burkolatot épitett 4,0-7,0 m
kdz6tt valtakozo szélességben. Az elkészult it ming-
ségével nem lehetett dicsekedni: az oldaliranyu esé-
sek kiképzése, kilbndsen ivekben nem sikertilt, a
felilet egyenetlen maradt, s kell§ utdkezelés hianya
miatt a fellletek igen hamar bomldsnak indultak. A
Berettyoujfalu-Nagyvarad kézotti épités kdzel 40 km-
es betonburkolat készitése volt, majd ennek folytata-
saként a varadi atkelési szakasz (6,5 km) ugyancsak
betonburkolattal. Ez az atvezetés az eredetitél elté-
ré, uj, sokkal kedvez6bb nyomvonalon épuilt meg.
Meg kell emliteni, hogy a BerettySujfalu és Nagyva-
rad kozotti utépitéssel eqgy idében a keresztezé Be-
rettyd folyénkb. 90,0 m nyilasu hid és a vasutvonalon
23,7 nyildsu vasbetonszerkezetl kozuti feliljard
épllt. Anagyménékben leromlott, alig két-harom éve
készllt a cementmakadam pdlyat is feldjitottak. A
meglévd palyéat alapként megtartva, kétrétegl bitu-
menes aszfaltkeverékbdl készillt a ,topeka” palya-
burkolat. A szikséges ké (a Magura hegyen nyitott
banyaban) és j6 minéségl természetes bitumen is
(Derna) helyben rendelkezésre allt.

Anagy észak-erdélyitépitések masik tertilete volt
a 332. sz. féutvonal, melyet akkori széhasznélatban
JLengelydt’-ként emlegettek, s amely Debrecenen és
Fuzesabonyon 4t Budapestet kétotte 6ssze Zilah va-
rossal. Az épitéstdébb szakaszon 1942-ben indult. Az
épitéshez 16 uthengert — z6mében gézhengert —
vontak 6ssze, tobb sz4z épitémunkast, jarmdvet, ter-
meészetesen fogatot. A Nagyléta-Zilah kozott az ut
teliesen uj nyomon épdlt, tehat nagy mennyiségu
féldmunka is készilt, valamint ekkor epuiltek a hidak
és mitargyak. Az épitésben maganvallalkozdk is
részt vettek. Tébb kisebb jelentéségd, a hatarmenti
telepliléseket 6sszekdtd egyéb Ut is kiéplilt, elsGsor-
ban vizes makadam rendszerben. llyen volt példaul
a Nagyvarad-Siter koz6tti 14 km hosszu ut.

Hajdu és a régebbi bihari teriileteken e néhany év-
ben az utépitésben alig toértént valami.
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Egyediili elismerésre mélté esemény volt a Bihar-
nagybajom-Flizesgyarmat kozétti 9 km utszakasz
3,0 m-r6l-4,0 m-re torténd kiszélesitése. Ma is meg-
fejthetetlen, miindokolta a Nagyléta és Vamospércs
kozotti 16 km hosszu, 4 m széles vizes makadamut
akkori épitését, hiszen a két telepiilés kdzétt mar volt
egy, Almosd és Bagaméron at vezetd ut.

A két vilaghaboru kdzo6tti nagyaranyu, lazas (te-
md Gtépitések nem lettek volna elképzelhetdk a gé-
pesités fejlesztése nélkal. Ennek kdszdnhetéen
alakult ki 1944. évre az utépitési géppark, amely el-
sGsorban és zémében a vizes makadam technoldgia
alkalmazasara, részben pedig a bitumenes techno-
I6giara volt adaptalva. A géppark orszagos alloma-
nyarélnéhany adat: a 143 g6zhenger mellett marvan
48 6njard, motoros henger is, 385 6nt6z6 lajtkocsi s
74 dbtehergépkocsi. Mikddik 26 — igaz, kis teljesit-
mény(i — gépi meghajtasu aszfaltkeverd gépis, tize-
mel 136 bitumenszivattyd és 190 bitumenmelegit6
st, az 1170 vontatott hdekébdl 90 db alkalmas gé-
pi vontatasra.

A hajduségi és bihari gépparkrél adatokat nem ta-
1aini.

Aligfejez6dtek be 1944. évben ezek az utépitések,
a ll. vilhighabori — az elsénél is szérnylibb — viha-
ra elérte Bihar és Hajdu megyéket, s Debrecent,
majd vegigsopdrt az orszagon, romot, pusztulast
hagyva magautan. A pusztitas bevezetése 1944. ju-
nius 2-anvolt. A Debrecen ellenilégitdmadas alig ne-
gyedérai sz6nyegbombdazdasa utan tébb mint ezer
halott maradt a varos jelentds részeinek pusztuldsa-
val a romok alatt. Elpusztult a vasuti palyaudvar és
kérnyéke, romhalmaz maradt a vagongyér helyén
(ma jarmdjavitd). Az Erzsébet, Késes, Salétrom és
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Wesselényi utcak lakéhazai helyén csak romok ma-
radtak. A ,bevezetes”folytatasa szeptemberben volt,
amikor az esetenként tdbbdras gyujtébomba tama-
dasok mérhetetlen karokat és pusztitast okoztak a
varos kdz- és lakdéplileteiben és lakosaiban egya-
rant. Mindezt betetézte, hogy a hadszintér elérte
Debrecent, s a varos alatt, kb. Derecske-Hajdlszo-
boszlé-Hortobagy alkotta félkdrben kialakult hatal-
mas tankcsata aknaveté—és dagyutliize tovabb
pusztitotta a varost. Aztan 1944. oktéber 19-én be-
kbvetkezett a varos felszabadulasa.

A hajdisagi és bihari részek f616tt a haborus ziva-
tar rovididé alatt elvonult. A pusztulds annal nagyobb
volt! A vasuti kézlekedést az allomasok, palyaudva-
rok, akézuti kdzlekedést a folyok hidjainak elpusztu-
lasa bénitotta meg. Amit a légitdmadasok
bombatalalatai nem értek el, azt a visszavonuld né-
met sereg pusztitotta el. Valamennyi Beretty6- és
K&rds-hid elpusztult, f6leg a Debrecen kérnyéki utak
palyaburkolatai szenvedtek sok kart a nehéz katonai
jarmiivek, a harckocsik igénybevételétsl, de a harci
cselekményektdl is. Szinte a csodaval hataros, hogy
a miemiéki hortobagyi kéhid sértetlen maradt.

A habori okozta orszagos karok mértéke, kisebb-
nagyobbeltéréssel,jellemzévoltazorszdgvalameny-
nyi részére, igy a Hajdusagra és a bihari részre is.
Szamokkal kifejezve: az dllandé burkolatok 20 sz4-
zaléka, a makadampalyak 70 szazaléka és a hidak
90 szazaléka elpusztult. A kézuti dgazatot ént kar
megkdzelitette a 166,5 milliard pengd értéket. Az ép-
ségben maradt allami utak hossza nem érte el a 4800
km-t. Ebbdl a kilatastalannak tiiné helyzetbél, errSl a
r’gélypontrél indult a kézuti kdzlekedés ujjaterem-
tése.

Az utugyi szervezet kialakulasa és fejlédése 1945-ig

Miel6tt az Gjjaépitésre, s az azt kdvetS haldzatifej-
I6désre térnénk, az utlgyi igazgatas, épités és fenn-
tartas szervezetének alakulasardl, kialakulasarél és
valtozasairdl kell szélni.

Ott érdemes kezdeni, hogy mar a romaiak felis-
merték a kdzutak valamilyen rendszerbe foglalasa-
nak szliikségességét, hogy ebbdl kévetkezzék azok
karbantartasi kételezettsége. Az utakat haszndlat
szerint kdzhasznu (viae publicae) és magan (viae
privatae) utak kategorigjara osztottdk. Masrészt, a
kdzhasznu utakat katonai (militaris) és polgari (civi-
lis) utakra osztottdk, aminek inditéka azonban mar
nem a hasznalat, hanem a gondozas, karbantartas
kotelezettsége volt. Hiszen a katonasag, a 1égidk a
hasznalat terén nyilvan elényt élveztek: barmely Gt
haszndlatara jogosultak voltak. Masik osztalyoz4si
szempont volt az utak szerepe és jelentésége az al-
lamikézigazgatasban. A kiralyi, kés6b birodalmi utak
a birodalom tartomanyait kapcsoltak a kézponthoz:
Réoméahoz. Ezek fenntartdsa nyilvan allami feladat
volt, az ezért felel§s dllami tisztvisel§ a tartomanyon-
ként megbizott ,curator” (gondnok) volt. Az egyes
tartomdanyok vagy nagyvarosok kézti kapcsolat utjai
voltak a kéz- vagy keresztutak, melyek fenntartasa a
terlletileg illetékes tartomanyok kételezettsége volt.
Es végll a mellékutak voltak mindazok az el6zé két
osztalyba nem sorolt utak, melyek azokbdl kidgazva

kisebb telepulésekre, erdé- és mez6gazdasagokba
vezettek. A kbzutakér felelSs tisztségviselSk a helyi
consulok és tribunok voltak. A fenntartast végzék ter-
mészetesen a rabszolgdk voltak.

A népvandorlas korardl itt nincs mit mondani: je-
lentésége abban van, hogy elpusztult, feledésbe me-
ralt mindaz, amit a rémaiak a kézuti kdzlekedés terén
alkottak. A honfoglalas és utdna a teljes kézépkor
nem fordit figyelmet a kdzuti kézlekedésre. A kéz-
utakkal, azok gondozésaval csak esetlegesen és
szukség szerint katonapolitikai megfontolasbdl fog-
lalkoztak. Kiépitésik, ha erre egyaltalan sor kertilt, a
kiralyi hatalom vagy a féldestr dolga volt. Emlités tor-
tént mar az el6z6ekben Szt. Istvan hadidtjairdl: ezek
gondozésa esetenként és szilkség szerint a kiraly
feladata, amit a hadsereggel végeztetett. Az esetle-
gességet igazolja az is, hogy Ill. Béla (1173-1196),
a mintegy szazezer f6s keresztes sereggel a szent-
féldre vonulé Frigyes német csdszar szamaéra, a ki-
jelélt hazai utvonalon az utakat megjavittatja. A
hdbéres féldesurak haszonszerzési lehetésége volt
a birtokukon 4thaladé utakon és folydk atkeléhelye-
in a vam szedése: ezér hibéres uraiktél a vamsze-
dés jogéat szerezték meg. S hogy Utjaikra az utazé
kereskeddket odacsaljak, iddnként kijavitjak az uta-
kat. Ennél azonban egyszenibbnek bizonyult kény-
szeriteni a kereskedoket, hogy az adott utakat
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haszndljak, s ott fizessék a vamot. Igy johetett létre
a vamszedési kényszer jogi intézménye, ami kény-
szertjelentett a kereskedSnek és hasznot a féldesur-
nak. Ezzel egyenértékli volt az egyes varosok
arumegallité joga (Buda, Pozsony, Kassa, majd Deb-
recen is), ami a keresked6t kotelezte, hogy az ilyen
joggal biré varosban portékait eladasra felkindlja, s
kereskedelmi forgalma utan a varosnak adé6zzon.
Ezek a féldesuri es varosi kivaltsagok a kereskede-
lemfejlédését kétségtelenil elémozditottak, am sem
az utak fenntartasat, sem azok épitését nem 6szt6-
nézték. Mindehhez persze hozza kell tenni, hogy a
tarsadalom kodzlekedési igénye is szinte teljesen hi-
anyzott és csak a kereskedbkre és az allami tisztvi-
sel6kre korlatozoédott.

Tobb mint fél évezrednek kellett eltelnie ahhoz,
hogy a magyar tarsadalom felismerje a kbzlekedés
jelent6ségét, az utak gondozasariak fontossagat és
arémaiak utanelsé izben, 1597. évbentdrvényt hoz-
zanak az utakrol. Atérok hodoltsagtél szenvedd, ha-
rom részre szakadt orszag kirdlyi részén sziletik
meg az emlitett XLV.torvénycikk, amely ,de viae re-
giae ac publicae”, azaz kiralyi €s kdzutakrol szdl. In-
tézkedik arrdl, hogy azon utaknak karbantartasat és
javitasat, amelyeken a kereskedék barmaikkal jar-
nak, kelnek, a varmegyei ispanok és alispanok kote-
lesek elvégeztetni. Feltételezhetd, hogy ezt a
munkat a jobbagyok robotjaval képzelte atorvény el-
végeztetni, ami a féldesuri jobbagyi tulajdont sértet-
te, s igy az utak karbantartasara nemigen kerulhetett
sor. Ezt latszik bizonyitani, hogy alig két év mulva,
1599-ben a kibocsajtott XXX. térvénycikk megismét-
li az utak javitasanak kdtelezettségét, de most mar
sziikségesnek tartja a fenyegetést is: az utak javita-
sat elhanyagold ispanokat és alispanokat 24 peng6-
forint pénzbirsaggal kell sudjtani. Am ennek sem
lehetett sok foganatja, ha az 1602. évi XV. torveny-
benismét hangsulyozni sziikséges, hogy ,az utak es
hidak kell6 modon vald javitasanak eszkézlése ugy
a hadjaratra, mint a postajaratra nézve mindenek fe-
lett sziikséges”. S6t, az 1603. évi XI. tc. is szliksé-
gesnek tartja ismét régziteni és megerdsiteni, hogy
»..nemkilénben az utak gondozasara stb. nézve az
elmult években alkotott térvénycikkeket egészben
elfogadjuk”. Minderre a magyarazat: a szazad viha-
ros magyar térténelme, a hibéres tarsadalmi rend
és a tonkrement, lezillétt kozallapotok. Szomort
tény, hogy az ismétiések ellenére a térvénynek alig
volt foganatja.

Szasz esztendd telik el ismét gy, hogy utligyi vo-
natkozasban nemtortént semmi, az utak épitésével,
gondozasaval senki sem foglalkozik. Kézben az or-
szagbol kiverik a torokoket, lezajlik és a szatmari bé-
kével lezarul a ,Rakdci-féle szabadsagharc”. Ezalatt
Ausztridban és a magyar Felvidéken, de szerte Nyu-
gat-Eurdpaban is kiépitett uthaldzattal jelentds koz-
uti kézlekedés alakult ki. Felismerve ennek
szlikségességét és felhasznalva az orszag pillanat-
nyi nyugalmat, lll. Karoly kirdly (1711-1740), a felal-
litott helytartdtanacs keretében, kilon bizottmanyt
szervez az utak épitése és fenntartasa ellatasanak
szervezeti kialakitasara. A bizottmany munkajanak
eredménye, hogy az utak épitését, elore kidolgozott
program €s meghatarozott miiszakifeltételek szerint
javasoljdk végezni. Az 1715. évi orszaggylilés is
rendszeres bizottsagot jeldl ki, amelynek feladata ja-
vaslatot kidolgozni az utépités és -fenntartas pénz-
Ggyi finanszirozadsara. A bizottsag javaslata olyan
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kézpénztar (fundus publicus) felallitasa, amelyben a
birtokosok és nemesek befizetésébdl szarmazo pén-
zalap gydlt volna. Az 1722. éviorszaggy(ilés targyal-
ta a javaslatot, s azt a nemesi kivaltsagok sérelme
okan elutasitotta.

Az id6kézben megindult rendszeres postajaratok
ellenére az utak allapota vajmi keveset javult: az el-
s6 postakocsik a Bécs és Buda kozotti utat még
nyolc-tiz nap alatt tették meg.

Az allapotokon az sem sokat javitott, hogy Maria
Terézia 1772. évi patensével elrendelte, hogy min-
den varmegyénél ,utfelliigyel6 mérnokot” kell alkal-
mazni, aki az utak felugyeletét koteles ellatni. Utddja
(ésfiall. J6zsef) e mérndkok munkajanak ésszehan-
golasa és iranyitasa végett az orszaggytilési helytar-
tétanacs mellé épitészeti igazgatdosagokat szervez.
Nem volt hosszu életd a ,kalapos kiraly” azon intéz-
kedése sem, hogy a s6 aranak 11 krajcaros emelé-
sébdl kivant utépitési pénzalapot létrehozni. A
napdleoni haborik meginduldsa miatt nem valdsul
meg semmiaz 1790/91. éviorszaggytilés elé terjesz-
tett, az utlgyek javitasara vonatkozé javaslatbdl
sem. Végqulis, ezek a prébalkozasok rendre megbuk-
nak, részben a kivaltsagaik feladdsara nem hajlan-
dé nemesség ellenallasa, részben a nemzetkdzi
helyzet konstellaciéja miatt.

A XIX. szazadi reformkorra vart hat az a feladat,
hogy a kozlekedés, azok pdlydinak az eurdpaihoz
mért évszazados lemaradasat felszamolja. S adics6
reformnemzedék meg is tette ezt a — sz6 szoros ér-
telmében vett — korszakalkoté Iépést, s nem is
egyet. A 1825/27-es orszaggylilés elé javaslat kertil
az orszagos kdzutak kiépitesére, amely 13, fontos-
saga szerint felsorolt kdzut kiépitésére tesz javasla-
tot. Ezek kdézbtt sorrendben a hatodik helyen 4ll a
Budapest-Kolozsar utvonal, amely hajdusagi térsé-
glunket érintette. Az orszaggylilés a javaslatot elfo-
gadta, bar nem egészen tiz év mulva ugyanezeket
az utvonalakat vasuti vonalakkd jeloli ki. Nevezete-
sen ez az 1836. évi XX. tc. volt, amely egyben az
elsd vasuti térvény. A reformkor szellemébodl kévet-
kezik, hogy hazafili érzelmek hatasara is nagyara-
nyu utépitések indulnak meg, de nem mindeniitt
betartva az elfogadott és kijeldlt Utvonalakat. Itt-ott
ugyanis, a hazafisagot legyozte az egyéni, helyi ér-
dek és més iranyban is épultek utak a kijeléltek he-
lyett. Az 1844. évi IX. tc.-ben megengedték, hogy a
kézmunkat igénibe vegyék az utépitéseknél, ezért
ez idd tajt leginkdbb jobbagymunkaban végzik az
épitéseket, mignem a jobbagyrendszer megsziinte-
tése is bekdvetkezett.

Grof Széchenyi Istvan grandiozus, mindenre kiter-
jedd ,Javaslat akézlekedésiligy rendezésérél’ cimet
viseld térvényjavaslata mar az elsé felelés magyar
minisztérium kdzlekedéslgyi miniszterének javasla-
ta, az 1848. évi orszaggydlilés elé kerilt. A mindenre
kiterjed6 javaslat kilon targyalja a vasuti és kilén a
kozuti palyaépitéseket. A kozutakat a vasuti kdzle-
kedési vonalak kiegészité againak mindsiti. Az utak
osztalyozasat ennek megfeleléen végzi el. A féutak
— eszerint —t6bb nagyobb, jelentésebb varost két-
nek dssze. A masodrend( f6utak kisebb mezévaro-
sok Osszekdtésére valok. S végll a harmadrend(
féutak a vasuti végallomasokat egy-egy masik varos-
sal kdtnek dssze.

Eszerint kbutak” épitését ott javasolja, ahol a ké-
zelben rendelkezésre all a k6anyag. Javaslatdban
kbézel 4000 km (526 mérfold) elsérendi, 1600 km
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(213 mérféld) masodrendl és 430 km (57 mérféld)
harmadrendi ,kéut” kiépitése szerepel. Hajdusagot
érinté ezek kdzll a Debrecen-Szilagysomlyé kbz6tti
elsGrendti féut, a Debrecentdl Tokajon at Hidasné-
metire vezetd masodrendl fpéut és a Balmazujva-
rostél Debrecenig vezetd harmadrendd féut. A
javaslat az 1848. évi XXX. tc.-ben térvénnyé lett. A
kozlekedésligyi miniszter elsé utasitasa e térvény
végrehajtasat rendelte el. Mégis: majdnem egy ujabb
évszazadnak kellett eltelnie ahhoz, hogy a Széche-
nyi megalmodta kbzlekedési haldzat valésagga val-
jék. A dicsé marcius 15-ére alig masfél év mulva
oktdber 6-a, a vilagosi tragédia, utdana az évekig tar-
té megtorlds és dnkényuralom kdvetkezett.

Az osztrdk birodalom érdekeit fejezte ki az 1849.
marcius 4-i uralkoddi patens, amely a birodalom ut-
haldzati szervezetét hozta létre. Az utakat allami, or-
szagos és kbzségi utak csoportjaira osztotta. Az
allami utak, a birodalom szempontjabdl a legfonto-
sabbak, allami kezelésbe kerultek, fejlesztésuk és
fenntartasuk allami kételezettség lett. A birodalom
magyar részén 449 mérfdld allami utat jeléltek ki. Az
orszagos utakat az egyes tartoméanyok legfontosabb
kdzutjai képezték. Fenntartdsa az egyes orszagtar-
tomany kotelessége, ingyenes kézmunkdval vagy
annak pénzzel torténé megvaltasaval. A kézségi
utak a helyitelepilések kdzo6tti utak, melyek karban-
tartdsa a varmegyék feladata. A patens ttmesterek
és Utkapardk alkalmazésat rendeli el. Ezzel kezde-
tét veszi a rendszeres utfenntartas. 1851-ben meg-
szervezték az 1790-es években létrehozott orszagos
épitészetiigazgatdsagoknak alarendelve, azok kerii-
leti, megyei €s jarasi szerveit: az épitészeti hivatalo-
kat. 1853-ban bevezették az Adltalanos
utvamrendszert, amelyet egy év mulva csak a biz-
tonsaggal igénybe veheté és 6 mérféldet (45,5 km)
meghaladd hosszisagu utakra korlatoztak.

1860-ban a birodalmi kormanyzat elismerte Ma-
gyarorszag alkotmanyat, aminek eredményeként
1861-ben ujbdl folallitottdk a magyarkiralyi kancella-
riat. Ez id6ponttél a magyarorszdgi Utigyek a ma-
gyar koézigazgatashoz tartoztak. Végezetll 1867.
évbenmegtértént akiegyezés, ezt kdvetéen megala-
kult a magyar minisztérium, s ezen beliil az utiigyek
feligyelete a Kézmunka- és Kozlekedésligyi Minisz-

tériumhoz kerilt. A minisztérium visszatért a
II. J6zsef idején alkalmazott rendszerre: a miniszté-
riumban 5 kdzépitészeti feligyelSt, a varmegyékben
pitészeti hivatalokat (46) hozott létre. E szervek lat-
tak el az utlgyi igazgatast. Az épitészeti és kommu-
nalis ugyek felligyeletét a varmegyei mérnoki
hivatalok lattak el. Az 1877. évi XXIV. tc. elsGsorban
a kdzigazgatasi rendszert médositotta, létrehozva
Hajdu varmegyét, s ezzel egytt a két feladatot és a
két szervezetet 6sszevonta: igy jott Iétre az Allamé-
pitészeti Hivatal. A hivatalok (AEH) varmegyénként
ellattdk a kdzutak igazgatdsi, fenntartasi és fejlesz-
tési feladatait, valamint az egyéb miiszaki épitésze-
tifeladatokat. Bar atérvény nemrendezte e hivatalok
és a megyei térvényhatdsag viszonyét, ennek elle-
nére a hivatal, tdbb mint hetvenéves fenndll4sa alatt,
igen sokat tett a kdézuthalézatért. Tehat Nagyvarad
és Debrecen székhellyel megalakultak e hivatalok.
Az utligyek Uj kormanyzati szerve 1890-t6l a Ke-
reskedelemﬁ%)éi Minisztérium, amely tulajdonkép-
pen az el6z6b6l alakult. Fontos az 1890. évi I. tc.,
ame:g/ az elsé kdzuti térvény. Ez atfogdan rendezi az
utado kérdését, az utak osztalyoz4sat, a fenntartas
és épités rendjét, a finanszirozas forrasait és kotele-
zettségeit. Végul elrendeli a kdzuti tdrzskényvek (te-
lekkdnyvek) elkészitését. Fontos és hézagpdtld
utasitas lat napvilagot 1912-bena minisztériummeg-
fogalmazésaban: ,Az Allamépitészeti Hivatalok
Szolgalatarél’. Az utasitas a hivatalok 35 éves fenn-
alldsautanszerzetttapasztalatok alapjanfoglaljaész-
sze a hivatal feladatait, kdtelezettségeit,

_felelsséget, szervezetét és mikodési rendjét.

A két vilaghdboru kdzétt az utliggyel elscként az
1920. évi XVII. tc. foglalkozik, bevezetve az utadot,
és feldllitva a megyei ,ltalap™okat az Utépités és -
fenntartds fedezeteként. Ez sem hozott sikert, amit
az ezt kovetben felvett kulfoldi kéicsdnodk igazolnak.
A kézuti haldzat felllvizsgdlata és a féhaldzat ujbdii
meghatarozasara 1934-ben kerilt sor. A besorolas
nem volt tekintettel arra, hogy az ut allami vagy tor-
vényhatdsagi kezelés(, hanem csak fontossagat és
forgalmat vette tekintetbe. Af6halézatba kerlt ekkor
9800 km ut, amelybdl eredetileg is allami f6ut volt
4250 km. Hajdu és Bihar megei f6utakat a 3. sz 74b-
/dzat mutatja.

3, sz, tdbldzat

HAJDU ES BIHAR MEGYEN A THALADO SZAMOZOTT FOUTAK A FELSZABADULAS ELOTT

Egy szdmjegy foutak:
K&t szdmjegyd foultak:

meti-Maramarossziget

Hdrom szdmyeqy foutak:
320. sz. Debrecen-Berettyéuijfalu

331. sz. Debrecen-Polgar

4.sz. Budapest-Pusp&kladany-Biharkeresztes-Kolozsvar-Sepsiszentgyrgy
33. Dorméand (Fuzesabony)-Tiszafiired-Debrecen-Nyirdbrany-Nagykaroly-Szatmarné{

36. sz. Debrecen-Nyiregyhdza-Csap-Ungvar
37. sz. Puspdkladany-Debrecen-Vasarosnamény-Beregszasz-FelsGverecke
43. sz. Berettydujfalu-Békéscsaba-Oroshaza-Szeged

323. sz. Debrecen-HosszUpadlyi-Kismarja-Biharpuspski-Nagyvarad

327. sz. PUspdkladany-Balmazujvaros

330. sz. Debreoen-Monos_t%rpégi—Na |éta, Székelyhid-Margita-Zilah
nod-Felsdzsolca

333. sz. Polgar-Bidszentmihaly (ﬂszavasvéri)-Nyiregzhéza

334. sz. Hajdubtdszérmény-Hajdunanas-Budszentmih

335. sz. Balmazujvaros-Hajdinanas-Nyiregyhaza

ly-Rakamaz

Egy 1935. évi rendelettel kettéoszlik az eddigi egy
minisztérium és létrejon a Kereskedelem- és Kdzle-
kedésligyi, valamint az Iparligyi Minisztérium. Vége-
zetll: a kdzuti forgalom ndvekedését jelzi az

1940-ben megjelent elsé, KRESZ (90.000/1940.
KKM). Az 1944. évben volt Allamépitészeti Hivatalok
székhelyeit és vezetSinek nevét az |. sz. melléklet
tartalmazza.
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A kozutak ujjaépitése a felszabadulastél az igazgatdésag
megalakulasaig

Az Allamépitészeti Hivatalok a Il. vilaghaborus
harcicselekmények megszUlinése, a hadak elvonula-
sa utan nyomban talpra alltak és elkezdték a puszti-
tasok eltakaritasat, a megrongalt, de jarhaté utak és
hidak javitasat, ideiglenessel vald pétiasat és ujjaépi-
tésik el6készitését. A nagyvaradi AEH — termé-
szetesen — ,visszako6ltozétt” Berettydujfaluba,
iroddja a volt jarasi hivatallal szemben a Kossuth ut-
canvolt, s igy e térségben ismét két hivatal latott hoz-
z4 szervezeteik ujjaélesztéséhez (a debreceni
hivatal a régi megyehazaban székelt). A helyredllits
miszaki mértékeét jelzi, hogy mig 1945. évben orsza-
gosancsak 5,1 m“/km zizottkd %eépn’tésére kertilhe-
tett sor, ez 1946-ra mar 32,7 m“/km-re nétt, s évrél
évre tovabb nétt. A burkolatok kijavitasa gyakorlati-
lag 1949. évre befejez6d6tt, amiben nagy szerepet
jatszott az, hogy 1946-47-ben talpra allt a vasut, s
megindulhatott a készallitas.

Szlikebb hazankban, a Hajdiusagban és a bihari
részeken a pusztulas — szerencsére — az orszagos
méretek alatt maradt, Debrecen és kdzvetlen kor-
nyéke kivételével. Bar a Kordsok és a Berettyd hid-
jai mind elpusztultak, s a kishidak kdzel 70 %-ais, ez
a mérnék az orszagos 90 %-os pusztulds alatt ma-
radt. Feladat azonban igy is maradt, hiszen a két me-
gye 116 kézuti hidjabdl mindéssze 37 maradt
Jlabon”, amely csak kisebb javitasra szorult. A kézuti
burkolatok kéziil nyilvan a leginkabb sérilékeny, de
egyben a halézat zémét kitevé makadampalydk
mentek ténkre. A vasuti vonalak helyreallitasa el6tt
az utak javitasa csakis a helyszinen lévé fenntartasi
tartalékkészletek felhasznalasaval indulhatott el. A
tertleten minddssze két gézhenger maradt. Ezért a
helyreallitas csak abbdl allhatott, hogy a bomba-
vagy agyulévedék okozta gédroket, katyukat félddel,
zuzottkovel, illetve a helyben talalt régi anyaggal fel-
toltottek. A tdmdoritést a kézi déngdlés utan maga a
forgalom végezte el. Az elsSdleges cél a jarhatdésag
biztositasa volt, ami a gépkocsiforgalom szinte teljes
hianya mellett, a fogatolt jarmdvek részére igy bizto-
sithatd volt. A készallitdsok csak 1946 utan indultak
meg. A kozuti szallitas pedig csak szekerekkel volt
végrehajthatd, bar sok segitséget nyujtott ebben —
félegtehergépkocsikkal — a szovjet hadseregis. Két
esztendd alatt a két megyei hivatal a kezelésében
volt valamennyi utat jarhatova tette. A Berettydujfa-
luban Iévé hivatal 15 f6s miszaki és iranyité sze-
mélyzete és 120 utére végezte a 689,1 km (ebbdl
64,1 km f6ut), Debrecenben pedig 16 16 miiszaki ira-
nyité és 135 utér a 839,0 km hosszu halézat helyre-
allitasat, amelybél 62,2 km volt a féldat.

Az 1947. évvel indult elsé haroméves terv, az (j-
jaépitést tlzte ki célul. Folytatédott tehat a helyreal-
litds, ami azonban inkabb bizonyult feldjitasnak,
atépitésnek, amennyiben az elirt miszaki paramé-
terek a varhato forgalmi terhelésekre is figyelemmel
voltak. A kivitelezésben a kézi munka volt a megha-
tarozd, kivéve a tomoritést, aminél a legnagyobb
gondot tovabbrais atémoritd eszkdézok hianya okoz-
ta. Ezen a gondon segitett azutan az a rendelkezés,
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amely 1947. november hénapban létrehozta az Uti-
gepjavitd és Kolcsénzé Vallalatot, amely vala-
mennyi, a hivatal tulajdonaban volt Gtépitd gépet
atvett, késébb a térvényhatésagi és magantulajdon-
banlévéketis. Gondoskodott ezek javitasardl, izem-
képes voltarol és kikdlcsondzte azt a hivataloknak.
Afelszabadulaskor az orszagban 143 gézhenger, 48
motoros és 6 aszfalthenger, tehat alig 200 db hen-
ger maradt. Allapotuk siralmas voltat igazolja, hogy
1947, évre orszagosan dsszesen 35 hengert iehetett
Uzemképessé tenni. Az 1947. évben elkezdett Utépi-
téseket, erésité hengerléseket tehat 1948-ban ezek-
kel be lehetett fejezni. Oridsi teljesitménynek
mindsul, hogy két év alatt — 1947-ben és 1948-ban
— t6bb mint 40 km ut épitése késziilt el! Igaz, csak
4,0 m burkolatszélességgel és vizes makadammal,
helyenként meglévé féldmunkara, ez azonban nem
csokkenti a jelentéségét. Az ekkor épiilt utakat a 4.
sz, ldbldzat sorolja fel.

Uttéré vallalkozas volt az utak portalanitasanak
megkezdése, kuléndsen arra vald tekintettel, hogy a
technolégia hazai vonatkozasban teljesen Gj —
mondhatni —, ismeretlen volt, a hozzg szlikseges
gépek egyaltalan nem vagy alig voltak. A vonatkozo
iratokbdl egyértelmien nem deril ki, de feltehet6,
hogy az elso portalanitasok katranyos technoldgia-
val térténtek. A kisérleti szakasz a 37. sz. Puispokla-
dany—Debrecen—Vésdrosnamény—Beregszasz
féuton volt (ma 471. sz. Debrecen-matészalkai fé1it)
Debrecen (kb. a mai 6,6 kmsz.) és Hajdusamson kiil-
teruleti széle kéz6tt mintegy 6,0 km hosszban. Hoz-
z& kell tenni, hogy a burkolat szélessége akkor csak
4,0 mvolt. A kisérlet eredményérél adataink nincse-
nek. 1951. évtdl a fellelhet6 dokumentumok szerint
az elvégzett portalanitdsok mennyisége évrél évre
szerényen ugyan, de névekedett. Ebbél arra lehet
kovetkeztetni, hogy az elsé portalanitas jél sikerutt.

Az uthdl6zat ujjaépitésének sulyos, de elengedhe-
tetlen feltétele a lerombolt hidak felépitése volt. Arra
gondolni sem lehetett, hogy mindenhol — és féleg a
folyok felett, mint amilyen a Berettyé vagy a Kérés —
teljesen uj hidak épiljenek. Hiszen az iﬁart is porig
sujtotta a hdboru, remény sem volt r4, hogy az eh-
hez sziikséges acél- és cementmennyiséget elé tud-
ja allitani. Ezért kézenfekvé volt az az alkalmazott
megoldés, hogy a felrobbantott nagy folyami hidak
megmaradt és viszonylag sértetlen szerkezeti ele-
rr:éeig ?asznéljék fel akisebb folydk hidjainak felépité-
sénél.

A Bihar megyei lerombolt hidak ujjaépitésére ilyen
mddon kertlhetett sor az 1949-50-es években. Pon-
tos adataink vannak arrél, hogy a 4. sz. Bpest-ko-
lozsvari (ma 42. sz. P.-ladany-Biharkeresztes)
féaton, Berettgéﬂjfalu hataraban a Beretty6-hid uijja-
épitéseafelrobbantottszegediTisza-hidracsosvasz-
szerkezetl elemeibdl épilt ujja

Ahid el6térténete: 1941-ig itt hid nemvolt. A Bp—
Puspdkiadany-kolozsvari it nyomvonala Berettyouj-
falu-Beretty6szentmartonon at haladt és a mai
mezdpeterdi dsszeko6td uttal csatlakozott vissza a
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4. sz. tablazat

AZ 1947-1949. KOZTI EVEKBEN UJJAEPITETT UTAK
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. Hajduhadhaz-Hajdusamson kézti Ut teljes hosszban, (12,2 km)
4,0 m széles makadam
. Ujléta- Vamospércs koz6tt 4,8 km hosszu szakasz,
4,0 m széles makadam
. Pe rnyéspusztai bekdtéut Nagyrabétél 4,1 km hosszban,
4,0 m széles makadam
. Kordsziget bekétdut a szegedi féutbdl 1,9 km hosszban,
4,0 m széles makadam
. Sarand-Monostorpalyi kozétt f6ldut 1945 el6tt elkezdett kiépités
befejezése, 4,0 m széles makaddm
. Biharnagybajem- -Sarrétudvari kdzott 1945 elétt elkezdett kiépités
befejezése, 4,0 m széles makadam
. Berettydujfalu- -Hencida koz6tt 1945 elétt elkezdett kiépités befejezése,
4,0 m széles makadam
. Balmazujvaros-Nyiregyhdza uton a 9,6 km és 36. sz. f6ut kdzti szakasz
épitése, 4,0 m széles makadam
- Mez6gyan-Zsadany kdz6tt a 3,2-6,3 km sz. kézti Ut kiépitése,
4,0 m széles makadam
10. Nadudvar-Féldes kdzt Kaba 4tkelési szakaszon 400 m hosszu,
6,0 m lemezes kiské
11. Bekotbutak kiépitése: Boda, Martinka, Hortobagy-Mata, Komadi-
gépallomas 17,3 km hosszban 3,0-4,0m valtakoz6 szélességben,
makadam
12. Kaba-aranyosi Ut Kaba kdltertletétsl végig 4,0 m széles makadam
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kolozsvari f6uthoz. A kolozsvari f6ut kiépitése 1941-
ben Uj nyomon Berettydjfalut elkerilve tértént. Ek-
kor épdlt a feltehetéen 90-95 m nyilasu vasbeton
szerkezetl hid és a vasut felettikdzutifelljard. A Be-
rettyé-hid azonban alig ,éIt” négy évet! A hid vjjaépi-
tése sirgls lévén, télen is folyt a munka: a
palyalemez betonozasa is és az acélszerkezet he-
gesztése is. A kész betont védd nadpallé-terités egy
februari napon a hegesztésbél szarmazé szikratdl
meggyulladt, attol pedig pillanatokon beldl langolt az
egeész alivanyzat. A teljes allvanyzat tébb tiz kétmé-
berfaanyagatiz martalékalett. Szerencsére avasz-
szerkezet nem sérult meg. Masrészt a kor politikai
viszonyaikozt az is csodalhatd, hogy az ott dolgozok
kozul ezért senkinek bantodasa nemtoértént, nohaaz
elsé reflexio természetesen” a szabotazs gyanuja
volt. Ugyancsak ekkor épult Ujja a Debrecen-Kismar-
ja-nagyvaradi (ma a 4808. j. Debrecen-biharkeresz-
tesi) ut Pocsaj alatti Berettyo hidja, s a téle alig 400
m-re 1évé Er-csatorna hidja, valamint a Gyula-furtai
uton Komadinal l1évé Sebes-Korods hidja. 1950. év-
ben épult vjja a Debrecen-szegedi uton, Derecske-
Berettydujfalu ko zotti harom, a
Puspokladany-balmazujvarosi Uton a Hortobagy
szélenlévo ugyancsak harom kishid, melynek mind-
egyike a debreceni csatdnak esett aldozatul. Végul
a német csapatok visszavonuldsaval  elpusztult
a Miskolc-debreceni uton ugyancsak harom kisebb
hid, melyek 1950-ben ujjaéplltek.

A kozlekedési haldzat ujjaépitésének programija
0sszekapcsolodott a kormanyzatnak a munkanélki-
liség enyhitésében kifejtett eréfeszitéseivel. |

Egy 1948. évrél szarmazo irat szerint , Az Epités-
és Kdézmunkalgyi Minisztérium a munkanélkiliség
lekizdésére szervezett kézmunkara” hiteleket utalt
ki. Bihar megyében az aldbbi munkat mindsitette

kézmunkanak és utalt ki ra hitelt:
1. Komadi-Zsadany kozotti ut hengerlése
2. Sarkad-Sarkadkeresztur kozott hengerlése

10,0 eFt
60,0 eFt

3. Berettydujfalu-Derecske kozétti Gtsz. hengerlése 10,0 eFt
4. Pernyéspusztai bekotout épitése 10,0 eFt
5. Derecske-Foldes kozotti Uj Gt ép. féldmunkaja 25,0 eFt

6. Biharkeresztes-Ujiraz kézti Utépités foldmunkaja 15,0 eFt
7. A 6. pont alatti Gt Berekbdszérményi szk. hengerlése 10,0 eFt

Az uthalézat hasznélhatéva tételével szinte egy
id6ben indult meg a kézlekedésiigyi miniszter felhi-
vasara (30.896 (V. 1.) 1949.) a haborus cselekmé-
nyek aldozataul esett utmenti fak pétlasa is. A
haborus pusztitasok helyreallitasa, a halézat ujjaépi-
tése tehat 1950-re gyakorlatilag befejez6détt. S6t, az
ujjaépités a kiepitettség bizonyos mértékd javulasat
is hozta, tehat — ha szerény mértékben is —, de fej-
lesztés is tortént. Az elszéekben leirtak szerint ezt
igazolja, hogy megyei utjainkon, egyrészt a haboru
elétt megkezdett, masrészt kézmunkaként néhany
foldut kdvesutkénti kiépitése is megtértént. S ez or-
szagosan is igy volt. Az orszagos adatok szerint
ugyanis 1945. eévben a kiépitetlen allami tt hossza
4372 km, mig 1949. évben 3763 km. A csOkkenés
teljes egészében nyilvan nem a kiépités eredménye,
hanem zémeében a jelentékielen utak kdzségi keze-
Iésbe adasanak eredménye is.

1951. az elsé 6téves terv elsé éve, a mar teljesen
atalakitott utligyi szervezet keretei k6zétt indul. Cél-
jai ko6z6tt a nagyobb aranyu fenntartasi tevékenység
és az utkorszerlsitések végrehajtdsa szerepett.
Ezalatt els¢sorban a keskeny (3,0-4,0 m) féuti bur-
kolatok kiszélesitését kellett érteni, valamint ezek bi-
tumenes ,pormentes” palyaszerkezettel valé
ellatasat: félig és teljesen itatott makadamot, a kété-
zuzalékos és topeka(sheet) hengerelt aszfaltokat.
Az als6rendU utakon az uj makadampalyak épitése,
a meglévék erdsité hengerlése és a portalanitdsok
elvégzése volt a cél.

A végrehajtas ennek megfelel6en alakult: 1954.
évvel bezardan az 4. sz. tdbldzatszerint évente 50-
80 km k6zdtt valtozé hosszban készil makadampa-
lya-hengerlés.
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KORSZERUSITESEK, FELUJITASOK 1950-1957. EVEKBEN

5. sz. tabldzat

(km)
HAJDU-BIHAR MEGYE SZOLNOK MEGYE BEKES MEGYE

EVEK |korsze- vizes bitumen [korsze- vizes bitumen- korsze- vizes bitumen

risités  makadam heng. |rlsités makadam hengl risitts makadam heng.

heng. heng. heng.

1950 2,950 78,340 - - - -
1951 - 57,301 - - - - - -
1952 - 75,660 - - - - -
1953 11,5656 53,598 - - - - 3,244 -
1954 7,792 53,897 - & 19,703 - - 1,476
1955 - 31,140 1,490 4,500 24,780 - 6,738 -
1956 3,674 24,025 2,000 6,660 3,232 3,700 - 4,670 5,655
1957 40,160 14,103 12,466 | 12,950 3,000 6,898 | 5,555 3,325 3,320
Ossz.: | 66,132 388,064 15956 | 24,110 50,715 10,598 | 5,555 19,433 8,875
(Megjegyzés. az 1950-1953. Szolnok s Békés megyer adatok nem ismertek!)

nes palyaépitési célkitlizéseit nem érte el. Ezek na-
gyobb mértékben 1956. évtél kezdve valdsultak csak
meg. Az 1951-1956 kozdétti évek utfenntartasi telje-
sitményei, illetve koltségei jelentésen megemelked-
tek. Tanulsagos ilyen értelemben 6sszevetni az
1951. és 1955. évifenntartasi koltségelszamolast (11
sz. melléklet). A legfeltinébb, hogy a bitumenes fel-
Uleti bevonatokra, zuzottk6-hengerlésekre és a
k6anyagok beszerzésére a raforditas kbzel megkét-
szerez6dott.

Erdemes itt kdzzétenni az 1951. XIl. 31-én volt al-
lapot szerinti Githaldzati kimutatast az utak hossza és
burkolati feliletek szerinti részletezésben. Ez az
adathalmaz (lll. sz. melléklet) roppant érdekes ha
csak azt vesszik figyelembe, hogy az 1477 km utbdl
284 km, azaz alig 20 % az allandé burkolattal ellatott
utak aranya. Mindamellett érdemes a tablazat ada-
taibdl kiemelni azt a tényt, hogy:

a tejjes hdlozat burkolatfeliletének 70 %-a vi-
zes makadam renaszeru,

amdasod- 8s harmadrenal foutak burkolarszé-
lessége dtlagosan 4, 1-4,6 m,

a rfoutak hosszdt tekintve az drlagszelesseg
4,93 m,

a foutakon 212,6 km vizes makadampalya,

a lejjes hdlozaton a roldutak hossza 94,4 km,
a halozaton osszesen 13 kim a hengerelt asz-
raltburkolat.

Ezeket a tényeket nem lehet pejorativ médon ér-
telmezni, hiszen az orszagos haldzatra is ez jellem-
z06, példaul az orszagos haldézat ekkor tébb mint 80
%-a makadam burkolatli. Masrészt az orszag gép-
kocsiallomanya (a szem.gk., tehergk. és busz egyt-
tesen) az 1938. évi 20.800 db-bal szemben 1950.
évben 24.100 lett, tehat a haboru el6ttivel majdnem
azonos. 1955. évre is csak alig valamivel t6bb mint
50 %-kal nétt.

Erdekességként megemlithetd, hogy egy 1952.
évben a Debrecen varosi és a megyeitanacs kbzott
létrejott megdllapodasig a 4. sz. f6ut Debrecenen at-
vezet6 szakaszanak nyomvonala a kovetkez6 volt:
Istvan u.-Széchenyi u.-Piac u.-Csapé u.-Kassai u.
(Szabadsag utja).

Az 1951-55. évek kozotti épitések és feldjitasok
részletezése mell6zhets, elsésorban az 1954. évben
bekdvetkezett Ujabb szervezeti valtozas miatt. A jel-
lemzd épitésekrél mégis azt érdemes megemliteni,

hogy az emlitett atszervezésig 6sszesen 17,0 km ut
burkolatépitésére, vagy szélesitésére kertilt sor. A
hidépitések kodzil emlitést érdemel a Debrecen-sze-
gedi uton Berettydoszentmartonnal 1949-1950 kézt
épitett hid feljardinak elkésziilte, a 4. sz. féutat Deb-
recen alatt keresztezd Toco-patak mederathelyezé-
se és hidépitésének befejezése, valamint az, hogy a
korabban elkészult Keleti-fécsatornan megtérténnek
a kozati hidépitések: 1955-ig tiz hid készul el. Kiildn
is érdemes kiemelni: a 43. sz. Debrecen-szegedi f6-
ut 22,9-33,1 kmsz., Derecske-Berettybujfalu kézti
szakaszanak az Utfenntartd Vallalat kivitelezésében
tortént korszenisitését. Ez a munka a megyei Gtépi-
tés szakemberei szamara is iskolamunka volt. Neve-
zetesen azért, mert ez volt az elsé eset, hogy
kétuzuzalékos hengerelt aszfaltburkolatot épitett a
helyi szakma. Derecskén a vasutallomas mellett lett
felallitva a 300 kg-os keverdgép. Az adalékok gépbe
taplalasa kézi erével tértént. A hordds bitument
nagymeéretl Ustokben melegitették, olvasztottak, s a
keverégépbe ugyancsak kézi erével vagy gravitaci-
Ovaladagoltak. Akeverégép Uritése a puttony ala be-
alit gépkocsiba tértént gy, hogy a gépkocsi részére
lemeélyitett bevagas készult a gép alatt. A gépkocsi
rakfeltletén allé két munkas lapattal kupacokba rak-
ta le a keveréket az utra, ahonnan ugyancsak kézi
erbvel folyt az elterités profil-léc mellett. A keverék
eléallitasanal az adagolas probakeverés utjan szer-
zett tapasztalati értékkel tértént. A keverégépet a mi-
nisztérium biztositotta konkrétan és egyedil e
munkahoz, s annak végeztével a gépet attelepitették
Hédmezévasarhelyre. A munka a kézi bedolgozas
és a munka mennyisége ellenére — hiszen 10 km Gt
koronaval egy(tttorténd szélesitése és erésitése volt
a feladat —, egy idényben elkészilt. A munka ki-
emelt fontossagara utal az a tény, hogy 1953.
szeptember hd 20-a4n Bebrits Lajos, akkori kéz-
lekedésugyi miniszter avatta fel és helyezte iinnepé-
lyesen forgalomba a j6 minéségben elkésziilt
utszakaszt. (A munka épitésvezetdje Egri Alajos, be-
rettyéujfalui utbiztos volt.) Néhany mellékelt korabeli
fénykép hitelesen mutatja be a kivitelezés kdrilmé-
nyeit.

A kivitelezésnél akar épitési, akar fenntartasijelle-
gl munkardl volt is szd, szinte kizardlag a kézi erd
dominalt. Ezt igazolja az utfenntarté vallalati irat is,
amely (kelt 1952. marcius 17.) jelenti a szer-
szamkészletet. Tanulsagos ennek felsorolasa: 559
db as¢, 675 db lapat, 562 db csakany, 402 db 4s6-
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lapat, 409 db kavicsvilla, 294 db fatalicska, 162 db
fémtalicska, 20 db kovezdkalapacs és veguil 3 db
szintez6 miiszer, 1 db rossz allapotban 1évd egyete-
mes miszer és 5 db acélmérdszalag. A felsorolas
dnmagaért beszél! Persze, hasznalt mara vallalat az
50-es években 500 literes bitumenmel