
n Kezd­het­jük az in­ter­jút a 
gyerekko­rá­nál?
– Apám jo­gász volt, tô­le preci­zi­
tást örökölhettem, édesa­nyám 
ma­tema­ti­ka–fi­zi­ka sza­kos ta­nár­
nô. Az isko­lában jól ment a ta­nu­
lás, és mi­vel a mû­sza­ki érdeklô­
désem ko­rán megmutatko­zott, 
középisko­lai ta­nulmánya­i­mat Bu­
da­pesten, a Kandó Kálmán tech­
ni­kumban kezdtem meg. A tech­
ni­kumból egyenes út vezetett a 
Buda­pesti Mû­sza­ki Egyetem Vil­
la­mosmérnöki Ka­rára. Meglepe­
tésemre ide könnyebb volt be­
jutni, mint a Kandóba, aho­vá ko­
rábban 1500 jelentkezô­bôl csak 
minden ti­zedi­ket vették fel. 
n Elvé­gezte az egyetemet. Ho­
gyan került kap­cso­lat­ba a köz­
u­tas szakmá­val?
– Si­keresen megvédtem a villa­
mosmérnöki diplo­mámat. Né­
hány év gya­korlatszerzés után 
1972-ben vettek fel a Buda­pesti 
Közúti Igazga­tósághoz, ahol ak­
ko­ri­ban kezdtek hozzá egy mi­
nisztéri­umi háttérintézmény lét­
reho­zásához. A tárcákat pártha­
táro­zat kötelezte, hogy költség­
vetésük 1 száza­lékát számí­tás­
techni­kai fejlesztésre fordítsák. 
Nekem már volt ilyen irányú ta­

paszta­la­tom, és én voltam az 
egyetlen az appa­rátusban, aki tu­
dott ango­lul. Kezdetben a KPM 
Dob utcai székházában teljesí­
tettem ki­segí­tô szolgála­tot. Ér­
dekes vi­lágot ismerhettem meg. 
Voltak ki­váló szakemberek és 
olyan munka­társak, akiknek a 
közlekedés nem szerepelt az 
elô­életükben. Máig emlékszem 
Kozma Lászlóra, az Útosztály 
vezetô­jére, aki felismerve a túl­
súlyos jármû­vek közlekedéssza­
bályo­zásának jelentô­ségét, meg­
tette az ehhez szükséges jo­gi és 
szervezési intézkedéseket, va­la­
mint megkezdte a techni­kai hát­
tér megteremtését.
n Med­dig dolgo­zott ebben a 
mun­kakör­ben?
– Csak egy évig, mert 1973-ban 
mega­la­kult a KPM Útinform, 
amelynek munka­társa lettem. Ez 
a szervezet az elsô idô­ben egy 
központi útügyi ügyelet volt, el­
sô­sorban a ma­gas beosztású ve­
zetô­ket, a Közúti Fô­osztályt és a 
nagy álla­mi fuva­ro­zóválla­la­to­kat 
tájékoztatta a téli útálla­po­tokról, 
és csak évekkel késôbb lett fô 
pro­filja a közönségtájékozta­tás. 
Emellett itt adták ki a túlsúlyos, 
túlméretes jármû­vek útvo­nalen­

gedélyeit, va­la­mint ide tarto­zott 
a közúti hírközlés felügyelete, 
ami elsô­sorban a lehetetlen tele­
fonhelyzet mi­att nélkülözhetet­
len ága­za­ti URH-hálózat mû­köd­
tetését jelentette. 
Ha jól emlékszem, 1974-ben 
kaptam fela­da­tul a közúti súlyel­
lenôrzéshez szükséges mérô­be­
rendezések felügyeletét. Elô­
ször csak a ha­tár-átkelô­helyi 
mérô­állo­máso­kon fo­lyó mérleg­
telepí­tés, -hi­telesí­tés, -karban­
tartás tarto­zott hozzám. Az állo­
mások kezdtek jól mû­ködni, és 
jött a tô­késva­luta-bevétel is. 
n A kezdetek nehezek voltak 
abban a „hô­si” kor­szakban 
is?
– Így volt, hi­szen akko­ri­ban bil­
lent a mérleg a jól szervezett vas­
útról a közúti közlekedés irányá­
ba, nekünk kellett szinte min­
dent ki­ta­lálni. Ho­gyan, mi­bôl in­
formálódunk, mi­ként gyûjtjük be 
az informáci­ókat és ki­nek to­váb­
bítjuk? Egyszer Buda­pestrôl a Ba­
la­tonra kellett szállí­ta­ni a Mi­nisz­
terelnöki Hi­va­tal vi­torlását, ami 
útközben bea­kadt egy vasúti híd 
alá. Óri­ási botrány lett belô­le, 
mindenki a felelô­söket kereste.
Ekkor derült ki, mi­lyen fontos a 
túlméretes, túlsúlyos jármû­vek 
közlekedésének engedélyezése, 
rádöbbentünk, mekko­ra a fele­
lôsségünk egy engedély ki­a­dása­
kor.
n Való­szí­nû­leg a tél lehetett a 
nehezebb.
– A hetvenes-nyolcva­nas évek­
ben na­gyon kemény, nagy ha­vas 
telek voltak. Akkor még ko­ránt­
sem volt olyan fejlett a hóelta­ka­
rí­tó gépállo­mány és a hírközlés, 
mint ma­napság. Egy alka­lommal 
Fekete János, a Ma­gyar Nemze­
ti Bank elnöke egy ma­gas rangú 

tábornokkal együtt ela­kad a de­
rékig érô hóban Békés megyé­
ben az autójukkal. Másnap ka­to­
nai heli­kopteren és harcko­csin 
mentették ki ôket. Ebbôl az ügy­
bôl sem ma­radtunk ki.
n Abban az idô­ben volt már 
mo­bil ten­gelysúly-ellen­ôr­zés?
– Bármi­lyen meglepô, volt. A het­
venes évek végén már megbíz­
tak a mozgó súlyellenôrzés mû­
sza­ki feltételei­nek megteremté­
sével. A 19 megye számára be­
szerzendô, összesen 1 millió dol­
lár összértékû beszerzésre Cseri 
István, a Közúti Fô­osztály akko­ri 
vezetô­je adott uta­sí­tást. A be­
szerzés kissé túlméretezett volt, 
mert a svéd Telub gyártmányú 
mérlegek ára elvitte a tárca szin­
te egész évi dollárkeretét. A szak­
szerû mû­sza­ki elô­készí­tés után a 
szerzô­dést aláírtuk, a mérlegek 
remekül mû­ködtek.
To­vábbi pálya­futásomhoz nagy 
lökést adott az a tudás- és él­
ménya­nyag, amit 1980-ban svéd­
országi ösztöndí­jasként szerez­
tem a Svéd Útügyi Hi­va­talnál. A 
ta­nulmányút célja a svéd útügyi 
adatbank megismerése volt. A 
ha­zai útügyi adatbank felépí­tésé­
ben sajnos közka­to­na­ként sem 
vehettem részt a fô­nöki erô­vi­szo­
nyok válto­zása következménye­
ként. Az akko­ri presztízsharcok 
ezen a területen mi­ni­mum 10 év 
lema­ra­dását eredményeztek, az 
anya­gi veszteségekrôl nem is be­
szélve. A svédek alapvetô­en arra 
használták az adatbankot, hogy 
objektív ada­tok alapján rangso­
rolni tudják az úthálóza­ton vég­
zendô bea­vatko­záso­kat. Nálunk 
ilyen, mû­sza­ki­lag megala­po­zott 
fontossági sorrendre nem volt 
szükség, mert más szempontok 
alapján döntöttek a beruházások­
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FÓKUSZBAN A TÚLSÚLYOS ÉS TÚLMÉRETES SZÁLLÍTMÁNYOK

   Szakmai élet az útügy 
szolgá­latá­ban

A köz­ú­ti köz­le­ke­dést na­gyon sokféle posz­ton le­het szolgálni. 
Bozán György, a Ma­gyar Köz­út Kht. Útháló­za­ti Igaz­ga­tó­ságának 
köze­li múltban nyugdí­ja­zott igaz­ga­tó­ja azért érde­kes számunkra, 
mert ez a szerve­zet adja ki az útvonalenge­délye­ket a túlsú­lyos, 
túlméretes köz­ú­ti jármû­vekre. Va­jon hogyan ala­kult az éle­te? 
Milyen történe­te­ket ôriz?

Az útvonalenge­dély 
nem mente­sít 
a KRESZ-sza­bályok alól

Az ilyen monstrumoknak 
is va­la­hogy célba kell érniük
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ról, az út­há­lózaton vég­zendô be­
avat­kozá­sokról.
n Ho­gyan indult az Útinform 
kö­zönségszolgá­lata?
– Dö­cö­gôsen. Az au­tóközleke­
dés fej­lôdése tet­te szükség­sze­
rû­vé az Út­inform kö­zönség felé 
történô informá­ciószolgáltatá­
sát. Kezdet­ben ez sok betelefo­
ná­lást jelentett, de ahogy múl­
tak az évtizedek, úgy tolódott el 
az informá­lódás az írott és képi 
saj­tóban meg­jelent híranyaga­
inkból való tá­jékozódás felé. So­
kan rá­jöt­tek, milyen fontos a jó 
informá­ció az utakról.
n Ho­gyan ke­rült kap­cso­latba 
az útvo­nal-enge­délye­zéssel?
– Nem a saját jószántamból, 
mert 1993-ban az Út­inform pri­
vatizá­lá­sa kö­rüli hát­térharc so­
rán vá­laszút elé kerültem. Az ad­
dig­ra már mû­kö­dô Út­adat­bank 
és a perspektiviku­sabb Út­vonal­
engedélyezési Osztály kö­zül az 
utóbbit vá­lasztot­tam. Nem kell 
mondanom, ekkor már komoly 
szakmai múlt állt mö­göt­tem, az 
orszá­got úgy ismertem, mint a 
tenyeremet, nem volt nehéz az 
át­állás. Egy év múlva már a 10 
fôs osztály vezetôje voltam, ké­
sôbb fôosztály-vezetôi, majd 
igazgatói posztot töltöt­tem be. 
Idôközben sok új feladat adó­
dott: az IFOR mozgá­sainak biz­
tosítá­sa, az EU-direktívák hazai 
alkalmazá­sá­nak elôkészítése, a 
közút­kezelôi rendszer át­alaku­lá­
sa, hogy csak a nagyobbakat, 
emlékezetesebbeket említ­sem.
Ezekbôl kiemelkedik az addig 
manu­á­lisan vég­zett út­vonal-en­
gedélyezés komplex szá­mítógé­
pesítése. Szerencsére ezen a te­
rületen szereztem szakmérnö­ki 
képesítést annak idején a BME-n. 
Jelentôsen bôvíteni kellett a 
szakmai kapcsolatokat a rendôr­
ség­gel, a VPOP-val, az MH Köz­
lekedési Szolgá­lat­tal, a Fôvá­rosi 
Közterület Fenntartó Rt.-vel, a 
közúti fu­varozók érdekvédelmi 
szervezeteivel és még sok más­
sal is. Ezt is meg­oldot­tuk.
Magyarország a 90-es évek elsô 
felében jelentôs EU-pénzeket 
kapott a határát­kelôhelyek fej­
lesztésére. Ennek kö­szönhetô­
en sorra építet­tük át a határállo­
má­sokon lévô kirendelt­ségein­
ket, és a tengelysúlymérések­
hez szükséges leg­korszerûbb 
technikát tudtuk meg­valósítani. 

n Mennyire voltak ezek ered
ménye­sek?
– Nagyon. Miu­tán Magyaror­
szág kö­rül határállomá­sok véd­
ték az ország út­jait, minden be­
lépô haszonjármû­vet mérlegel­
tünk. Ez évente 3-4 millió ellen­
ôrzést jelentett. Ma, a hatá­rok 
eltörlése után ez a szám a tö­re­
dékére csökkent, mert a mobil 
mérések nem elegendôek az or­
szág út­jainak meg­védésére. 
Ezért most sok túlsúlyos jármû 
üzemeletetôje, gépkocsivezetô­
je meg­ússza az ellenôrzést és a 
büntetést. A nem EU-s ország­
ból érkezôket most is mérjük a 
határállomá­sainkon.
n Mi a tapasztalat az ügyfe­le
ket ille­tô­en?
– Há­rom fô típus létezik.
1. �Jog­kö­vetô módon, gördüléke­

nyen együtt­mû­kö­dik velünk, 
meg­bízunk benne, havonta el­
szá­molunk.

2. �Együtt­mû­kö­dik, de nem sze­
ret bennünket. Mindent kifo­
gá­sol, morog, meg­sértôdik, 
feljelent.

3. �Nem jön hozzánk engedé­
lyért, a fu­vart a kertek alatt 
sunnyog­va próbálja meg­oldani 
„hát­ha” alapon. Pedig ha egy 
túlsúlyos, túlméretes gépjár­
mû­vel baj történik, az mindig 
nagy kárral jár. Ha pedig egy 
közúti tengelysúly-ellenôrzé­
sen bu­kik meg, nagy összegû a 
büntetés. Nem éri meg.

n Bizo­nyá­ra erre is vannak 
példák.
– Saj­nos rengeteg az engedély 
nélküli meg­bu­kott fu­var. Egy 
eset­ben egy fu­varozó belföldi 
túlméretes fu­varra kért és ka­
pott engedélyt, de nem vallot­ta 
be, hogy az engedélyezett 40 
tonna súly helyett a szállít­mány 
100 tonnát nyom. Elindult a sze­
relvény, viszont a konku­rens cé­
gek is résen voltak, hiszen ôk túl­
súlydíjat is szerepeltet­tek az ár-

ajánlatukban. A szerelvény nem 
állt be a kikö­tô területére, ha­
nem azon kívül a szállító cég a 
saját daru­já­val kezdte meg a ha­
jóba rakodást. Feljelentet­ték, 
és a VPOP lecsapott az akcióra. 
Nagyon sokba került a fu­varozó­
nak ez a trükkö­zés.
n Nem le­het könnyû dolguk 
az enge­délyek kiadó­inak.
– Gondoljuk el, kiadjuk az enge­
délyt egy fu­varozónak az álta­
lunk meg­hatá­rozott út­vonalra. 
De közben ott történik valami, 
amirôl nem tu­dunk. Példá­ul be-
emelnek egy felüljá­ró-betonele­
met az út fö­lé, és annak 5 méter 
20 centiméter lesz az ûrszelvé­
nye. A szállít­mány pedig 5 mé­
ter 60 centiméter. A meg­oldás 
ilyenkor együtt­mû­kö­dés nélkül 
nem megy. 
Most veszem észre, hogy úgy 
beszélek, mint­ha még mindig én 
vezet­ném az igazgatósá­got, pe­
dig már egy ideje a tehet­séges 
utódom, Farkas Balázs tölti be 
az igazgatói posztot. De ez volt 
az életem.
n Mi a legfonto­sabb az enge
délye­zésben?
– Figyelembe kell venni a bizton­
sá­gos közlekedés tényezôit. 
Ilyen a jármû­kíséret, a napszak­
korlá­tozás, a sebesség­korlá­to­
zás, a díjak, az utak teherbírá­sa, 

vonalvezetése, magasság­korlá­
tozá­sa, a szerelvények kanyaro­
dá­si lehetôségei és még nagyon 
sok minden más. A fu­varozók­
nak szükséges informá­ciók az 
Út­há­lózati Igazgatóság honlap­
ján elérhetôk. Kapható az ügy­
félszolgá­latunkon térítésmente­
sen há­rom olyan térkép, amely 
fontos a fu­varozóknak.
n �Külön szintû és körforgalmú 

csomópontok az orszá­gos 
közút­há­lózaton.

n �Táblá­val jelölt út felet­ti akadá­
lyok.

n �Kis teherbírá­sú hidak.
n Mit taná­csol a gép­ko­csive
ze­tôknek?
– Figyeljenek a túlsúlyra és a túl­
méret­re, mert engedély hiá­nyá­
ban ebbôl baleset, büntetés, bí­
rósá­gi ügy lehet. Magasak a bír­
sá­gok. A kö­zelmúlt­ban az M0-
son egy 54 tonná­ra meg­rakott 
billencs nem tu­dott meg­állni, és 
egy személygépkocsival üt­köz­
ve kioltot­ta egy há­romtagú csa­
lád életét. 
Ha bárhol mérik a gépkocsiju­
kat, ragaszkodjanak a mért ered­
mény kijelzett meg­tekintéséhez, 
és joguk van rá­kérdezni, hogy va­
jon a mérés az NKH Mérési Sza­
bályzata szerint történt-e. Ha 
nem, sikerrel lehet fellebbezni.

Tóth Gá­bor
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