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A kozlekedéstorténet mai tanulsagai*

KATONA ANDAS

3 "A mostani kormdny hivatlbalépésével egyidejiileg
léptek fel hazai vasutainkndl a forgalmi zavarok. A
Jeliiletes szemlél6 ebbél konnyen azt kisvetkeztethetné,
hogy mindezen zavarokért a mostani kormany a
fe"lelé's. Ha azonban visszatekintiink az utolsé években
tf)}‘ténteln‘e és osszevetjiik az okokat az okozatokkal,
ugy egészen mds szinben fog a nyugodt szemléls elétt
a jelen képe mutatkozni."

Miel6tt barki valamilyen politikai aktualitasra
gondolna, szeretném a félreértést eloszlatni, mert az
ellhaquottak dr. Semsey LaszIo grof, orszaggytilési
képvisel8 1908-ban kiadott "Nehany szo a Magyar
Allamvasutakrél" cimi munkajabol szarmazé sorok.

A szerz8 a tovabbiakban részletezi, hogy az
elszallitott utasok széma 10 év alatt 60%-kal, mig a
te’herforgalom 70%-kal novekedett. A mai szohasz-
nalattal, a fejlesztés — az 1900-as években téke-
befektetés — ngvekedése pedig nem érte el a 26%-ot.
. AMAV Igazgatésag tisztaban volt mar a gondok

, Jelgntkezése el6tt a fejlesztések sziikségességével,
amit bizonyit, hogy 1869 6ta nem mulasztott el
egyetlen esztenddt sem, hogy a legnyomatékosabban
ne figyelmeztesse a kormanyt a katasztréfalis
veszellyel fenyegetd bajokra. A kért fejlesztési
Osszegeket azonban rendre csokkentették, igy a
l?ekévetkezett ipari fellendiilés, egy j6 mez§gazdasagi
ev, valamint az 1906-1907-es évek rendkiviil szigora
tele elegendd volt ahhoz, hogy "eddig nem tapasztalt
Jorgalmi akadalyok keletkezzenek".

A szerz8 azonban arra is utal és hangstlyozza,
hogy barmennyire is feladata magaslatan alljon a mai
vezetés, nem képes az évtizedeken keresztil
félhalmozott mulasztasokat és blindket egy varazs-
litésre megsziintetni. "Most éppuigy, mint tavaly 90
milliés befektetésnek a hatasa nem mutatkozik

-azonnal és a tovabbi Osszegek is csak csepp a

tengerben, mely végleges szanaldst még nem jelent.
A végleges szandlas csakis egy 5-6 éves céltudatos
és teljes eréllyel, sziinet nélkiil folytatott megfeszitett
munkdnak eredménye lehet, mely még egypar
szazmilliot fog elnyelni, mig a befejezett mii — mar
csakis a rendes elvi tokebefektetéseket igényelve —
teljes egészében fogja dldashozo miikédését
kifejthetni."

Ugy gondolom, a helyzet és az elemzés vilagosan
mutatja a mult és a jelen kapcsolatat, mar ami az ok-
okozati 6sszefliggéseket és a bevezetSben is emlitett
azonossagokat és kovetkezményeket illeti. Mas
kérdés természetesen az, hogy az idézet az 1800-as
évek végét, az 1900-as évek elejét, a fellendiilést,
mig a a maiakat sajnos a recesszio jellemzi. A kés6bbi
fellendiilésben azonban bizni kell és ez kiilonds
aktualitast ad a tapasztalatok felhasznalasanak, a
felkésziilés sziikségességének és indokoltsaganak.

Az el6z8 megallapitasok igazsagabol és érvényes-
ségébdl nem von le sokat az sem, hogy véleményem
szerint a pénzsziikére, a fejlesztési osszegek hianyara
visszavezetni mindent majdhogynem "magyar atok".

* Szerz el6adésa a "Kozlekedés Magyarorszagon 1867-1914" c. konferencién, amelyet 1993. november 17-18-an
az MTA Kézlekedéstudoményi Bizottsaga, a KTE Kozlekedéstorténeti Szakosztilya és a Kozlekedési Muzeum
rendezett a Miizeum el8addtermében. E lapszdmunk tobbi cikkei is a szerz8knek e konferencian elhangzott eldadasait
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Jellemz8 tény sajnos a kozlekedési vizsgalatokra, a
kodzlekedéspolitikai elemzésekre a "nem volt elég
pénz" tézisénél valé megmaradas. Az elemzék nem
vizsgaljak e mellett, vagy ez el6tt az elkovetett
szakmai hibakat, a helyteleniil felmért forgalmi
irAnyokat, a parcialis érdekek talzott érvényesiilését,
amely a foldbirtokosoktdl, a tékebefektetk érde-
keltségéig iveli at az egész gazdasagi életet.

A "nincs és nem volt elég pénz" felmentd
magyarazata elfedi azokat a szakmai hianyossagokat,
amelyeknek feltarasa kizar6lag belilrdl, csakis a
legavatottabb és leghozzaértébb emberek részérdl
lehetséges. Ezek a személyek azonban a legtdbb
korban maguk is érdekeltek, érintettek voltak a hibdk
"létrehozasaban", ha ezt egyaltalan annak lehet
nevezni. Tényszer(bb talan az a megkozelités, hogy
egyfajta szakmai felfogast képviseltek, amelynek
helyességét az id6 nem igazolta. Sziikség lett volna
és lenne tehat a szakmai felfogasok, a szakmai
meggydzddések feliilvizsgalatara, amely — a
torténelmi id8k bizonyitjak — ténylegesen nehezebb
miifaj, mint pl. a politiaki elvek feliilvizsgalata.
Egyszer pedig erre is sziikség lenne!

Talan most ismét egy térténelmi helyzet adodott,
hiszen jelenleg késziil a legiijabb kozlekedéspolitikai
koncepcio. Az el6zetes anyagok egyeldre nem jelzik
a torténelmi helyzet felismerését és varhatoan az 0j
munka is nélkiilézni fogja az elmult id6szak szakmai,
kritikai elemzését. Tartani kell att6] hogy ezek hijjan
a javaslatok elmélyithetik a meglévd strukturak
hianyossagait és kovetni fogjak azokat az irany-
vonalakat, amelyek nyoman a hibak kialakultak.

Jellemz§ példa és talan maig is a leghang-
sulyosabban hat6 struktaralis gond a kozlekedési és
ezen beliil a vasuthdlozat centralis kialakitasa,
amelyre a korabban mar hivatkozott szerz6 tgy utal,
hogy "... az utolso negyven évet — 1880-at irunk! — a
centralizdaciénak minden vonalon valo keresztiilvitele
jellemzi. Végzetes koziilmény az, hogy orszagos
hadlézatunk f6 erei a févarosban futnak ossze, a
[fOvarosi telepek tehat egyuttal gocpontjai az orszdgos
forgalomnak is. Ha itt torlédas all be, ugy az kihat
az egész halozatra".

A szandék a fOvdros mindenek feletti és el6tti
fejlesztése volt, amely szandék azonban nem vette
figyelembe a vidéket, és a mar akkor is jelentkezd
mesterséges fejlesztés karos hatasai maig élnek.

A szerz8 megfogalmazasa szerint "4 forgalmat
Budapest miatt nem tudta a vidék lebonyolitani és
forditva." A helyzet oldasara iranyoztik el6 az
érsektijvar-komaromi vonal megépitését és ezen egy
Duna hid létesitését, a baja-bataszéki vonal épitését,
ugyancsak egy Duna hiddal, és a gondos-erdédi vonal
atépitését, valamint komp helyett a Duna hid épitését
(1. abra). "Ezek fontos intézkedések, melyek nem
tiirnek halasztdst, kiilonben a kozgazdasagra haldlos
veszedelem var. Amennyiben viszont ezen vj hidak és
vonalak a forgalomnak dtadatnak, oriasi tehertol

fogjik Budapestet mentesiteni, igy gazdasdgosabban
lehet majd a kocsikat forduléinak megroviditése
Sfolytan kihasznalni."

A harantolo vonalak épitésének sziikségessége,
tehat nem mai kelet(i felismerés, de sajnos, a sziik
latokorl pénziigypolitika, melyet mar akkor az a
pénziigyi bolcsesség vezetett, hogy "ha siirgds
sziikség van két dologra és abbil az egyiket meg
akarom valésitani, de nem oldhaté meg az egyik a
masik nélkiil, ezért "ad acta" teszem mindkettot. igy
lehetett okot taldlni az elodazasra és pillanatnyilag
néhdny milliot meg is takaritani".

Ismerdsnek tlinhet ez a bdlcselet, ha a Duna hid
épitésének, vagy a mai f6évarosi tomegkozlekedés
néhany mindenki elétt kdzismert példajara hivat-
kozom.

Az infrastruktara fejlesztésének elmaradasa
jelentekezett a kocsifordulé idd, az elégtelen allomasi
vaganyhosszak, a rakodoterek nagysagaban és
kiépitetlenségében, felszereltségének hidnyaban is,
amelyek mind maig érvényes tételek, csak az
el6remutat6 és korszakos megoldas késik.

Torténelmi tévedés lenne azonban minden gondot,
a kedvezGtlen halozati struktirat csak a szakemberek
és a pénzligyi kormanyzatok hibajaul felroni. Nem
szabad megfeledkezni arrél a rendkiviil fontos
korilményrdl, hogy Magyarorszag torténetében —
legalabbis ami a vasutak létesitésétdl szamithato —
nem volt olyan iddszak, amikor 30-40 olyan
nyugalmas év lett volna, mely a hosszatavua
kozlekedésfejlesztés altalanos terveinek megva-
beruhazasok létrehozasara alkalmas lett volna. Hiszen
csak a konferenciank altal vizsgalt korszakra
gondolva, a kiegyezés utani id6szak terveinek nagy
részét megakadalyozta, illtve kiépitett srtuktirajaban
hasznalhatatlanna tette az elsd vilaghabort és a
trianoni békediktatum.

A teljesség igénye nélkiil — hiszen egy révid
el6adas csak az iranyok és példak felvillantasara
alkalmas — még egy, a jelenkorban is rendkiviil
jelentds kérdéskorre szeretnék kitémi: az allam- vagy
maganvasutak problematikajara, mely ma a
koncessziok jboli "felvaltasaval" ismét az a egyik
csodaszerként hasznalatos "t6keszegénység" elleni
0rvossag.

Konferenciaink korszakokat targyalnak, igy a
kérdéskort esetleg kiilon el6adaskeént is fel lehetne
dolgozni, amely az "allam, vagy magan" vasut-
tarsasag torténelmi folyamatat és a "hullamvasit"
kiilonb6z6 allomasait mutatna be. En itt csak a
kiegyezés utani kor sajatossagaira utalnék. Ezen
id8szakra az jellemzd, hogy tiz év alatt kétszer annyi
vasit épiilt hazankban, mint a megel6z6 25 évben
Osszesen. Az épités pénziigyi megoldasa allami
kamatbiztositas vagy allamkdltség volt.

"A magyar térvényhozas a vasutak kamat-
biztositasaval abban a hitben ringatta magat, hogy
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1. dbra: A MAV vasiiti vonal épitkezései 1867 és 1914 kozott
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a vasutak az dllami kamatbiztositist csak csekély
mértékben fogjdik igénybe venni. A tapasztalds
azonban a reményeket hamar szétoszlatta, mert a
kamat sziigségletének othatodat az allamkincstar
kénytelen elélegezni” irja Hieronymi Karoly, "A
Magyar Vasutak pénziigyi jévdje" c. konyvében.
Minden valészinliség szerint ez a koriilmény is
vezérelte Baross Gdbort a térvényileg jovahagyott
erélyes és kovetkezetes allamositasi terveinek
kidolgozasaban. igy 1914-ig csak a Déli Vasut, a
Kassa-Oderberg, a Gy6r-Sopron, a Szamosvdlgy
Vasut, valamint az Arad- K6rosvolgy, illetve az Arad-
Csanad Vasut maradt a magéantarsasagok kezében.

A korszakra tehat az allamvasut témyerése, szinte
egyeduralkodésa a jellemz8. Baross Gdbor tarifa-
politikaja, valamint mas intézkedései a jovedelmezd
allamvasutat hoztak létre.

A jelzett korszak — illetve felfogasvaltozasok
b6ven szolgalnak azonban ellenpéldakkal is, amikor
is az allamvasutak talburjanzoé adminisztraciojat, a
kényelmes és nem kereskedelmi szemlélettel dolgoz6
apparatus felszamolasat javasoltak. Ezért részesitették
id6szakonkét elényben a maganvasutakat.

A lényeg és a tény, a torténelmi korok lizenete,
hogy az adott gazdasagi kdryezet mellett a nagy
egyéniségek — Miko Imre, Baross Gabor — megha-
taroz6ak abban a vonatkozasban, hogy milyen
vasutrendszer allja meg jobban a helyét.

Ma az dllami tulajdonban lévé részvénytarsasag
a legjobbnak vélt — vagy szamitasokkal alata-
masztott? — vasti szervezet, amelyhez hasonl6an —
ismereteim szerint — még nem mikodott a MAV.
Ideje kiprobalni!

Lehetne még szolni a kisforgalmu vonalak,
ahogyan az 1900-as években nevezték, a "vicinaliak"
mai aktualitdsardl, de a viziszdllitas és a kozutak
halézati kialakuldsdnak méahoz sz416 lizenetér6l is,
amelyre azonban itt nem térek ki. Mindenesetre,
valamennyi kozlekedési teriileten talalhatok béven
olyan példak, amelyek elemzésre alkamasak és a mai
korban is hasznalhaté6 megoldasokkal szolgalhat-
nak.

A korok azonossagainak felismerése, a magyar
kozlekedéspolitika gazdag teoretikus anyag-
gyljteménye szinte kimerithetetlen szellemi
kincsesbanya. Nem kell kiilonos t6kebefektetés, csak
el kell olvasni és elemzeni azokat az alapmiiveket,
amelyek a Kozlekedési Muzeum kdnyvtaraban
rendelkezésre allnak.

A jelenlegi helyzetben azt szeretném kiemelni,
hogy a szegényes anyagi lehet8ségeket latva,
legalabbb azt merjiik megfogalmazni, amit az 1900-
as évek vasutpolitikusa utan szabadon a mai korra is
érvényesnek tartok: ha a meghiusult eszméket
hozzaadjuk azokhoz, amelyek e korszakban
megvalosultak vagy legalabb megérlelddtek, akkor
azt fogjuk talalni, hogy ez a korszak — a mostoha
pénziigyi viszonyok dacara is — eszmékben arany-
talanul gazdagabb volt, mint barmely mas korszak.
De gazdagabb volt tettekben is, kivalt, ha azoknak
nem mennyiségét, hanem belsd értékét mérlegeljiik.

Befejezve a maultidézést, kivanom, hogy a mai
fejleszt6k ne kovessék el a multban mar "kiprobalt"
hibakat, mert ezen a teriileten sajnos nem igaz az a
mondas, hogy "egy folyoba csak egyszer lehet
belelépni."



XLIV. EVFOLYAM 3. SZAM

&85

Kozlekedésiink a dualizmus koraban

DR. CZERE BELA

Az 1867 és 1914 kozott iveld kozel fél évszazad
hazai tarsadalmi, gazdaségi és kultaralis fejlédésében
azinfrastruktira kiépitése, a korszen kozlekedés létreho-
zésa torténelmiink legragyogobb fejezetei kozé tartozik.

A dualizmus idején, az &si kozati és vizi
kozlekedés fejlédése mellett is,a kozlekedési rendszer
meghataroz6 agazata a vasut lett. Az 1867. évi
kiegyezés a magyarorszagi kapitalizmus gyorsabb
fejlédését tette lehetdvé, ennek azonban alapvet
feltétele volt a vasuthalozat miel8bbi teljes kiépitése.
A beruhazasok nagy hanyadat forditottak arra, hogy
a fejlett orszagokhoz képest fennallo lemaradast
felszamoljak. Ebben az allam nagy szerepet vallalt,
de a bel- és kiilfoldi magant8ke is kivette részét az
évszazad nagy lizleti lehet8ségeibsl.

Az abszolutizmus id8szakabol orszagunk 6rokolte
amaganvasuti rendszert és az 4llami kamatbiztositast.
A 2234 km-es vastthalézat is jorészt az osztrak
vasithdlézat részeként jott létre. Az ekkor alakult
harom nagy maganvasat: az Osztrak Allamvaspalya
Tarsasag, a Déli Vasut és a Tiszavidéki Vasit az
orszag vasathalézatanak 97%-at tartotta kézben. Ezek
alapvet&en a magyar agrarkivitelt szolgaltak Bécs és
a trieszti osztrak kikotd felé.

A kiegyezés megnyitotta a lehetdségeket egy 1j
vasutpolitikanak. Ebben visszatérek a Széchenyi-féle
févaroskdzpont halézat eszméjéhez, potolva az

Allomas épiilet

Arad

alapvetd hianyossagokat. A nyugati dsszekottetések
fejlesztése mellett elGiranyoztak a Fiumébe,
Galiciaba és a Balkan-félszigetre vezetd vonalak
létesitését is, teljes osszhangban a gazdasagpolitikai
torekvésekkel.

Nem volt azonban ilyen egyértelmii a kormany
détnése a vashti rendszer tekintetében. Miko Imre
(1805-76) kozlekedés- és kzmunkatligyi miniszter
vezetésével avegyes rendszer mellett foglaltak allast,
amelyben az allam és a maganosok egyarant
épithetnek és lizemeltethetnek vasutakat. Ettdl
remélték ugyanis a halozat leggyorsabb kiépitését.

Ebben az évben (1993) unnepeltik a Magyar
Allamvasutak (MAV) 125 éves fennallasat, amely a
cs6d szélére jutott Magyar Eszaki Vasit 126 km-es
vonalanak 1868. évi megvasarlasabol, valamint az
épul6 Zakany-Zagrab vonalbdl, tehat két egymastol
fliggetlen északi és déli vonalbol létesiilt. A
kovetkezd évtizedben a MAV mintegy 1000 km 1j
vonalat épitett, a maganvasutak pedig kereken 2400
km-rel bévitették a halézatot. Igy a hazai vasutak
0sszhossza megkozelitette a 7000 km-t. A vezet
szerepet az orszagban mintegy harom évtizeden at a
magdnvasutak vitték. Mindennek azonban hama-
rosan megmutatkoztak a hatranyai is.

Az abszolutizmus idején alapitott, emlitett harom
nagy maganvasut mellett a kiegyezés utan tucatnyi

1. dbra. Az aradi pu. 1910 koriil. Elftte az 1908-ban alakult varosi autébuszvillalat emeletes autobusza
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jelent8s maganvasut épiilt, egyenként 55-t61 603 km-
ig terjed8 haldzati hosszal. (Ezeknek tételes
felsorolasa meghaladna eldadasom kereteit.) E
vasutak 5-6%-os kamatgaranciat élveztek ugyan, de
a kormanynak nem volt igazan befolyasa a vasité-
pitésre és lizemeltetésre, valamint a tarifakra. A
kamatbiztositasi rendszer — mint sok mas orszagban
— Magyarorszagon is a visszaélések, a panamak
melegagya lett. A "vasatépitési laz" nalunk az 1873.
évi gazdasagi valsag hatasara alabbhagyott, s a
vasutépités az 1880-as évek elejétdl lendiilt fel ismét.
A maganvasutak allamositasa kezdetben a bukas
el6tt allo tarsasagok szanalasara szoritkozott. Késdbb
azonban a kamatbiztosaitas allami terhei ijeszt6
mértékben megndvekedtek. A maganvasutak magas
fuvardijai pedig — kiilonsen az 1880-as évektdl
kezd6dd agrarvalsag éveiben — csokkentették a
magyar termények vilagpiaci versenyképességét. A
korméanynak a MAV vonalai révén lehetett volna
ugyan befolydsa a maganvasutak tlizletére, de e
vonalak — beékel6dve a maganvasutak kézé — nem
alkottak egységes halozatot. Mindez sziikségképpen
egy céltudatos dllamositdsi politikdahoz vezetett.
Az allamositas kiemelkedd személyisége kozis-
merten Baross Gabor' volt; halalanak szaz éves
évfordul6jat tavalyelstt (1992) tinnepeltiik. O elébb
allamtitkarként, majd miniszterként nagy eréllyel
irAnyitotta hazank kozlekedésének fejlesztését, jol
miik6dd, jovedelmezd, hatalmas allami lizemmeé téve
a MAV-ot. Nevéhez fliz6dik a nevezetes zénatarifa

bevezetése is, amivel- fleg a nagy tavolsagokon —
lényegesen olcsobba tette a vasuti utazast, s ezzel a
személyforgalmat kb. hatszorosara névelte.

1889-92 kozott zajlott le a mult szazadi vasut-
4llamositasok utolé hullama. Legvégiil a MAV
legnagyobb konkurensét, az Osztrak-Magyar
Allamvasittarsasdgot allamositottak. A jelentSsebb
vasutak kozil csak a Déli Vasuttarsasag, a Kassa-
Oderbergi Vasut és — mindmaig — a Gyor-Sopron-
Ebenfurti Vasut maradt meg maganvasutként. Ettol
kezdve az allam befolyasa a vasutpolitikaban donten
érvényesiilhetett. Olcsobba és szervezettebbé valt a
szallitas, megsziintek az allamkincstarra nehezedd
kamatbiztositasi terhek, a MAV tiszta jévedelme
pedig meghaladta a maganvasutak allamositasa miatt
keletkezett 4llamaddssagot.

A f6vonali haldzat jorészt kialakulvan, hazankban
is felmertilt — mint mas, fejlett orszagokban — a helyi
szallitasi igények kielégitésére a helyi érdekiivasutak
létesitése. Az 1880. évi XXXI. és az 1888. éviIV. tc.
alapjan a kormanyzat kedvezményekkel és szub-
vencidkkal timogatta e szerényebb miszaki kiviteld
és teljesitGképességli vasutak megepitését. Ennek
nyoman harom évtized alatt szaznal tobb ilyen vasut
létesiilt mintegy 12000 km hosszban, joérészt hazai
t6kével. E vasutak zomét a MAV lizemeltette (2. abra).

A dualizmus idején a vasuat lett a gazdasag
legdinamikusabban fejl6d6 aga, a fejlédés liteme tobb
nyugati orszagét is feliilmulta. 1914-ig a vastthalozat
hossza tobb mint tizszeresére novekedve, 22869 km-t

2. abra. A Brassoi Hév. "Tatrang" mozdonya 1893-ban

! Baross Gabor kozlekedéspolitikajardl lapunk 1992/11. szimaban adott részletes ismertetést a szerz6



XLIV. EVFOLYAM 3. SZAM

87

tett ki, ebbdl 21258 km volt normél (1435 mm-es)
és 1611 km keskeny (760 és 1000 mm-es) nyom-
tavolsagu. Az orszag vasutsiirdsége (7,1 km/km?)
megkozelitette a fejlett eurdpai orszadgoknak és
megeldzte kontinensiink északi és déli periféridja
allamainak vasuts(iriségét.

A magyar vasuthalézat févaros-centrikus terve,
amely Széchenyi* 1848. évi hires "Javaslat"-aban
jelent meg a legfejlettebb formaban, nagy befolyassal
volt a halozat késGbbi kiépitésére, ez pedig a févéros
rohamos fejlédésére, vilagvarossa alakulasara. 1877-
ben a Déli 6sszekotd vasiti hid, 1896-ban az Ujpesti
vastti hid is megnyilt. 1877-ben a hires francia Eif-
fel-cég tervezdi kozrem(ikddésével az ij Nyugati pu.,
1884-ben az impozans, hazai tervezésii Keleti pu.
allt a vasati forgalom rendelkezésére. Az egy
kozpontba osszefuté sugaras halézatot azonban az
utékor eltilozva valésitotta meg: a vidéki varosok
és iparvidékek egymassal valé vasiti osszekottetése
jorészt elmaradt. A meglévd transzverzalis dssze-
kottetések is — a trianoni béke kdvetkeztében —
megszakadtak, s igy Magyarorszag talzottan
cetralizalt vasuthalézata Eurépaban szinte egye-
diilallé lett.

A dualizmus fél évszazada alatt a nagy lendiileti
vasitépités, a halézat kifejlédése hatalmas és
sokiranyl 6sztonzéje volt a tarsadalmi-gazdasagi
fejlédésnek. Allanddéan tizezrek dolgoztak a
vashtépitéseken, a vasuti alkalmazottak szama
meghaladta a masfél szazezret. A vasutak beruhéazési

és lzemi sziikségletei a vas- és acélgyartas, az
épitbipar és a szénbanyaszat szamara rohamosan
béviilg piacot teremtettek.

A dualizmus korszaka egybeesik a gézlizemii
vasut miszaki fejlédésének azzal a szakaszaval,
amikor mar a teljesitéképesség jelentSs novelése és
a gazdasagossag javitasa volt a f6 kdvetelmény.
Korabban a hazai vasutak felszerelését és jarmtveit
kiilf61dr6l szerezték be, — a Ganz-gyar kéregontésd
kerekeit és kitér6berendezéseit kivéve. A kiegyezés
utdn azonban, a céltudatos iparpolitika ered-
ményeként, 1873-ban megkezdddstt a MAV
Gépgyarban a mozdonygyartas (3. abra). Egy-két év
elteltével mar sajat tervezésli mozdonyokat is
gyartottak. Kordina Zsigmond (1848-94) vezetésével
kivalé6 mozdonyszerkeszté garda alakult ki.
Jellegzetes magyar gézmozdonyok sziilettek,
amelyek szerkezetiik onallosaga és korszeriisége
révén a korszak legjobb vontaté jarmiivei kozé
tartoztak. 1893-ban bocsatotta ki a gyar az 500.
mozdonyat, 1900-ban pedig megsziiletett a gyarban
az els6 100 km/h sebességili gyorsvonati mozdony
is. A hazai mozdonygyartas sikerrel alkalmazta a
mozdonytechnika nemzetkozi fejlddésének ered-
ményeit is. A kis sugara hegyi palyakra Mallet-
rendszerd csukldo mozdonyt épitettek. 1914-re
késziilt el a hires 601 sor. 2350 LE-s (kb. 1720 kW)
mozdony, koranak egyik legnagyobb teljesitményi
gépe. A 90-es években kezdték meg a termikus
hatasfok javitasara kompaund gépek épitését, az

3. 4bra. A Ganz-Mavag gyartelepe 1893-ban

*Széchenyi Istvannak a kozlekedés teriiletén kifejtett munkassagaval lapunk 1991. évi szeptemberi kiilonszdma

foglalkozik
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1910-es években pedig a talhevitett gz alkal-
mazasat.

A 70-es évek elejét6l a vasiti sinsziikségletet
fokozatosan a hazai vasmiivek fedezték. A palya
miiszaki elemeinek fejlédése megfelelt a nemzetkozi
szinvonalnak. A korabbi 2- és 3-tengely(i angol tipusa
kocsikat a szézad végén a fGvonalakon 4-tengelyd,
forgovazas kocsik kezdték felvaltani. A Morse-tavir6
mellett megjelentek a kiilonboz6 célu telefonok. A
korabbi villamos védégjelzdk helyett a févonalakon
kivilagithato karos jelzGket telepitettek. A szazad
utols6 harmadaban jelentek meg az allomasi
biztositoberendezések, amelyek mechanikus tton, a
zarszerkezetek miikodésének elvei alapjan Ossze-
fliggésbe hoztak a jelzéket a valtokkal stb.

A kiegyezés és az els6 vilaghabori kozti
id8szakban az utasok szama 94-szeresére néve, elérte
a 169 millié f6t, az utaskilométer pedig — 66-
szorosara emelkedve — a 10,4 milliardot. Ugyanezen
id8szakban a szallitott arumennyiség 87 millio tonnat
tett ki (32-szeresére néve), az arutonnakilométer
pedig 9,9 milliard lett (28-szorosara emelkedve). A
vasut lett tehat a tavolsagi utas- és aruforgalom
altalanosan hasznalt eszkoze: a kozforglama
kozlekedésen beliil az utasforgalom 98-99%-at, az
aruforgalomnak pedig 85 (atkm), illetve 94 (tonna)
%-at bonyolitotta le.

Az elsd vilaghabora el6tt a gozlizemdi vasit elérte
szinte teljes fejlettségét. De a vontatds tovabb-
fejlesztésének akkor mar az els6 1épéseit is megtették
hazankban. 1901-t61 a Ganz-gyar és mas gyarak a
gyérebb forgalmat szolgald gézmotorkocsikat, 1902-
t81 pedig benzinmotorkocsikat gyartottak a vasit
szamara. A hazai nagyvasutak villamositasat Kando
Kalman (1869-1931) a valtakozoaramu villamositas
vilaghir(i attéréje mar 1900-ban felvetette. Az 6 tervei

alapjan épitette meg a Ganz-gyar 1902-ben a Giovi
Vonalat. A hazai nagyvasuti villamositasi tervekkel
egyidében 1911-ben nyilt meg —a MAV kezelésében
— a Rakospalota-Veresegyhdaz-Vac-Godolls kozotti
helyiérdekd villamosvasut, amelyet egyfazisa
valtakozoarammal taplaltak. E kezdeti eredmények
azonban a géziizem folényét akkor még egyaltalan
nem érintették.

Ratérve az uthdlozat és a kozuti forgalom
fejlédésée, e tekintetben két idGszakot célszeri
megkiilonboztetni. A kiegyezés utan az utiigyi
igazgatas a Kozmunka és Kozlekedésiigyi Minisz-
térium hataskorébe keriilt és 1877-ben allamépitészeti
hivatalokat allatitottak fel. 1890-ig az 6sszesen 40739
km hosszl uthalozatnak 76%-at épitették ki. Ebben
az idGszakban nagyobb kozuati vashidak épiiltek, igy
a szegedi Tisza-hid (1883), a szatmari Szamos-hid
(1885), a vasarosnaményi Tisza-hid (1886) stb.
Potolva a korabbi évtizedek hianyossagait, igen sok
kisebb vas-, kG- és fahid is épiilt. A sikvidéki utak
épitésére és fenntartasara tovabbra is féleg folyam-
kavicsot hasznaltak. A hegyvidékek jobb mindségi
utjai viszont zhzottkével késziiltek, amelyet kézi
szerszamokkal allitottak el. Emlitésre érdemes, hogy
az elsd uthengert 1870-ben, az els6 gézhengert 1890-
ben allitottak tizembe (4. dbra). Kozati forgalom-
szamlalast pedig els6 izben 1876-ban tartottak.

Az 1890-1914 kozotti idészak tovabbi fejlédeést
hozott. Ennek alapjait a kézutakrél és a vamokrol
szolo 1890. évi I. tc. rakta le. Igazodva a bekovetkezett
fejlédéshez, a torvényben allami, térvényhatosagi,
kozségi, vasuti hozzajar¢ utakat, valamint k6zdiil6
és maganutakat kiilonboztettek meg. Szabalyoztak
az épitést és fenntartast, az er6forrasokat és a kozati
igazgatas szervezetét is, valamennyi utkategoriara
vonatkozdan.

D g i

4, abra. Gézhenger 1911-bol
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Erre az id6szakra esik az alfoldi utak kiépitése és
az uthalozat 1ényeges mindségi fejlédése. Kb. 15000
km 1j, a fogatolt kozlekedés igényeinek megfeleld
makadam utat épitettek. Elkésziiltek a Baja-
Csongrad- Erd6hegy, a Dunaféldvar-Debrecen-
Maramarossziget és a Berettyoujfalu-Békéscsaba-
Oroshaza kozutak, 6sszesen 900 km hosszban.
Szamos ujabb nagy hid épiilt: a Dunan a pozsonyi
Ferenc J6zsef hid (1890), a komaromi hid (1892), az
esztergomi hid (1894) (5. dbra); a Tiszan a tokaji
(1896), a szolnoki (1914), a csongradi vasuti-kdzuti
hid (1903) stb. 1914-ben tartottdk meg a masodik
kozati forgalomszamlalast.

FTEAGOM

Mése Yaieria-hid

Mindezek eredményeként 1914-ben a magyar
uthalozat teljes hossza 74477 km-t tett mér ki, s ebbdl
51900 km volt kiépitett, ezen beliil 12185 km allami
ut. Hianyossag volt azonban, hogy a kozségek kb.
egyharmadanak nem volt kiépitett itja, ami az orszag
lakossaga kb. egyotodét érintette hatranyosan.

A vasithalézat szinte teljes kiépiilése, forgal-
manak sokszorozodasa, a postakocsik és a magan
tarsaskocsik, valamint az aruszallité szekerek
tavolsagi forgalmat fokozatosan elsorvasztotta.

A hazai kozuthalozat ujabb fejlédési id6szaka
lényegében egybe esik a gépjdrmii kifejlédésével,
hazai térhoditasanak elsd 1épéseivel. Az els6, Benz-

5. abra. Az 1894-ben megnyilt Miria Valéria-hid

gyartmanyu gépkocsi 1895-ben jelent meg Budapest
utcain. De ezekben az években mar hazai feltalalok
is foglalkoztak a bels6égést motorok és a gépjarmi
fejlesztésével: Banki Donat (1859-1922) és Csonka
Janos (1852-1939) szabadalmaztatta 1893-ban —
elséként avilagon — az lizemanyag-porlasztét. 1900-
ban Csonka levélgyiijté triciklit, 1902-ben Banki
elsékerék-hajtast gépkocsit szerkesztett. 1905-ben
elkésziilt az elsé teljesen hazai épitésii gépkocsi is,
Csonka tervei szerint. A szdzadfordulé utani években
a magyar ipar is megkezdte az autok gyartasat,
Budapesten, Gyérben, majd Aradon (6. dbra).

A kozforgalma kozati kozlekedés motorizacidja
az elsé vilaghabor eldtti években kezd6datt. 1910-
t8l a posta autébuszjaratot inditott Horvatorszagban.
A f6vérosban és tébb vidéki varosban is megjelentek
az elsé autobuszok és taxik. A Parizsban alairt
nemzetkozi egyezmény nyoman sziiletett meg 1910-
ben a mai KRESZ &se, a "Szabdlyzat a gépjarmiivek
koziti forgalmarol".

1914-ben 2877 személyautot, 316 teherautot, 126
motorkerékpart, 6sszesen 3319 gépjarmiivet tartottak
nyilvan. Az els8 vilaghabort el6tt a gépjarm{i még

nem volt szamottevd tényezd az orszag koz-
lekedésében.

A tavolsagi kozlekedés harmadik aga: a vizi
kozlekedés a modernizalas tekintetében vilagszerte,
igy hazankban is az els6 helyet foglalta el a
gozhajozas kifejlesztésével, amely — ismeretesen —
id6ben megel6zte a gézlizemd vasutakat.

A magyarorszagi viziut-halozat hossza a sza-
zadfordul6 idején sszesen 4971 km-t tett ki. Ebbél
3072 km volt gézhajokkal jarhato, mig 1899 km-en
csak a partrol vontatott, illetve evezSs hajok és tutajok
kozlekedtek, lényegében az Osrégi technologiaval.
A hajozo utak fejlesztése terén kiemelkedd
jelent6ségil a Vaskapu és a zuhatagos szakasz
szabalyozasa a Dunan, amit az 1878. évi berlini
szerz6dés Ausztria-Magyarorszag-ra bizott, de a
feladat végrehajtasat Magyarorszagra ruhaztak. A
munka 1889-99 kozott késziilt el, elharitva a nagy
tavolsaguy, illetve nemzetkozi hajozas akadalyait.

A 19. szazad folyaman a vizi aruforgalom két {6
irinya Magyarorszdg-Ausztria és Erdély-Horvat-
orszag, amely a Duna és a Tisza, valamint mellék-
foly6ik hajozhaté szakaszan bonyolodott le. A
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Gyopéres-Fiirdd — Furdsrészlet

6. abra. Gyoparosfiirdd 1910 kéoriil, a korai személygépjarmiivekkel

legforgalmasabb kikotShelyek — a f6varosiak mellett
— a Pozsony, Gydr, Koméarom, Esztergom, tovabba
Szolnok, Szeged, valamint Sziszek és Karolyvaros
voltak.

A Dunagézhajozasi Tarsasag (DGT), amely
1831-ben kezdte a rendszeres hajozast a magyar
vizeken, 1857-ben elvesztette a dunai hajozés jogi
monopoliumat, de ez a véallalat gazdasagi uralmat
nem érintette. Az 1860-as évek végén alalkult kisebb
magyar vallalatok hamarosan tonkre mentek, illetve
beolvadtak a DGT-be. Jelent8sebb szerepet csak az
1888-ban létrehozott Magyar Allamvasutak Hajozasi
Vallalata jatszott, amely az 1891-ben allamositott
Osztrak-Magyar Allamvastttarsasag hajozasi
lizemének hajoparkjat is atvette (7. dbra).

A magyar gazdasagi érdekeknek megfeleld
forgalmi és dijszabasi politika érvényesitésének
igénye hivta életre az 1894. évi XXXVI. tc. alapjan
1895-ben a Magyar Folyam- és Tengerhajozasi Rt-
ot (MFTR), amely a MAV hajoparkjanak, valamint
a jelent8s Luczenbacher-féle magan hajozasi

vallalatnak is tulajdonosa lett. Az allami szubvenciot
¢lvez6 MFTR gyors fejlédését mutatja, hogy
utasainak szama az alapitasto6l a korszak végeéig tobb
mint négyszeresére nétt, és a vizi utasforgalomnak
tobb mint 40%-at bonyolitotta le. Ugyanezen id§ alatt
aruforgalmat kb. haromszorosara névelve, a belvizen
szallitott aruk tonnamennyiségének 20%-at,
arutonnakm teljesitményének 27%-at teljesitette.
1870 és az els6 vilaghabori kozott a legnagyobb
hajozasi vallakozas tovabbra is a DGT maradt, a
masodik helyet a MFTR foglalta el. A kisebb
vallalatok szdma 17-r6l 5-re csokkent és Ossz-
teljesitményiik kb az MTFR teljesitményének
szintjén alakult. A balatoni g6zhajozas 1887-88-ban
szlinetelt, de 1889-ben 0j tarsasag alapitasaval ujra
kezdddott.

A magyarorszagi gozhajozas teljesit6képes és
korszerii hajéépité iparra timaszkodhatott. Ennek
elsédleges bazisa a DGT 1836-ban alapitott Obudai
Hajogydra maradt. A szazadfordul6 éveiben a gyarat
teljesen modernizaltak, tobbek k6zott sajat villamos

7. 4bra. A MAV II. g6zhajé az 1890-es években
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erdmiivet létesitettek a gépi berendezések hajtasara
(8. abra). Mar a kiegyezés el6tti években kezd&dott
azonban az a folyamat, amelynek eredményeként
Angyalfdldon és Ujpesten egy sor kisebb-nagyobb
hajoépité lizem alakult. Kozliiliik — atalakulasok,
fziok nyoman — a hébor el6tt a Ganz és Tarsa
Danubius Gép-, Vagon- és Hajégydr (1911), valamint
a Schlick-Nicholson Hajogyadr (1912) termelése volt
jelent6s. Balatonfiireden 1881-ben jott 1étre a magyar
haj6épités harmadik bazisénak elsé magja, a Young-
féle hajoépits telep. Az elsd belvizi gézhajok még
személy- és aruszallitasra egyarant szolgald jarmiivek
voltak, de rovidesen megkezd6dott az alapvetd
hajétipusok: a személyhajok, a vontatogsz8sdk, az
uszalyok, az 6njard aruszallité hajok és specialis
Uszomlivek épitése. Az els§ csavarg8zos mar 1854-
ben elkésziilt Obudan. A dualizmus korszakaban a

viragzott a hossztjarata nagy vitorlas hajok korszaka.
A kikott a magyar kormanyok az orszag tengeri
kapujava akartak fejleszteni. Ennek ellenére még
évtizedeken at hanyatlott a kik6t6, a magyar-horvat
tengeri flotta 1étszama és forgalma, ami 6sszefliggott
a vitorlasokat gézhajokkal felvalté folyamattal, a
helyi vallalkozok tékehiannyaval (9. abra). Valtozast
Baross Gabor intézkedései hoztak: 6 1890-ben
felbontotta a trieszti osztrak Lloyd Tarsasdggal a
szerz8dést, egyuttal nagyobb allami tamogatast
kapott az 1882-ben alapitott veszteséges Adria
Magyar Tengerhajozasi Rt. amelynek hajoparkjat
felfejlesztették. Forgalma a 90-es években harom-
szorosara nétt. Magyar-osztrak kormany szerzédés
alapjan Trieszt és Fiume hajoforgalmat kelet felé a
Lloyd, nyugat felé az Adria bonyolitotta le. Fiume
kik6t8jét is — jelentds allami segitséggel — bovitettéek
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magyarorszagi hajoépités nemzetkdzi szinvonlon
dolgozott, a hazai ellatason feliil exportra is szert tett.

A belvizi kozlekedés szerepe és jelentsége a
vastthalézat kiépulésével Iényegesen megvaltozott.
A gbzhajozas a kezdeti évtizedben nagyobb tavolsaga
Jaratokat lizemeltetett; kés6bb megndtt a rovidebb
viszonylatok, a vasiti-vizi kombinalt forgalom
Jjelent8sége. Az utasforgalomnak 1865-ben a
g0zhajozas még 25-30%-at bonyolitotta le, de ez az
arany a vilaghabort el6tt mar 1-2%-ra csdkkent, noha
ezen id8szak alatt — a novekvl utazasi kereslet, a
kibontakozé turista-forgalom miatt — a hajéval
szillitott személyek szama a 2,5-szeresére nétt. A
vizi aruforgalom ugyanezen idészakban kb.
négyszeresére novekedett, de aranya az orszag
aruszallitasaiban 24%-161 5%-ra (tonna), illetve 49%-
161 13%-ra (4tkm) csokkent.

A kiegyezés koriili években Fiume fontos
tengerhajozasi kozpont, ahol a 60-as években

T

8. abra. A DGT Obudai Hajégyara 1906-ban

és korszerlsitették, 1891-1913 koézott a kikotd
aruforgalma kozel haromszoroséara néve, évi 2,1 milli6
tonnat ért el, s ezzel Eurdpa tizedik kikotdje lett.

Nem lenne teljes a korkép, ha a harom tavolsagi
kozlekedési agazat mellett a varosi kozlekedésrol nem
lenne sz6. Annal is inkabb, minthogy a vasut mellett
a legattraktivabb fejlédés a dualizmus koraban ezen
a teriileten kovetkezett be. A magyarorszagi
urbanizaci6 soran Budapest, amely — mint ismeretes
— 1873-ban jott létre Pest, Buda és Obuda egye-
sitésével, a legnagyobb iitemben fejlédott. Lakosa-
inak szama a kiegyezéstdl az els6 vilaghabortig kozel
négyszeresére novekedve, meghaladta az 1,1 millio
fot. '

A févaros tomegkozlekedésében a mar koran,
1832-ben megindult omnibusz-kézlekedés még
sokaig igen fontos szerepet jatszott. Legnagyobb
teljesitményét 1913-ban érte el: ekkor mar egyetlen
nagyvallalat 160 kocsijaval 14 milli6 utast szallitott.?

*Az utolsé omnibuszjarat 1929-ben szlint meg, amikor az autébusz mar témegesen kozlekedett a fovarosban
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9. abra. A fiumei kikotd részlete 1902-ben

Az omnibusz els§ versenytarsa 1866-t6l a lovasut Alig egy évtized kellett azonban ahhoz, hogy a
lett, minthogy a vaspalya elényei vildgszerte a varosi  16vasit atengedje helyét az jabb versenytarsnak: a
kozlekedésben is bebizonyosodtak (/0. dbra). Az elsé  kozati villamosnak.*
pesti vonal megnyitasat kovetSen a halézatok Pesten A varosi kozlekedésben vilagszerte, igy Buda-
és Budan egyarant kialakultak, majd az 1878-ban  pesten is a gépi vontatas csak a villamos iizemmel
megnyilt Margit hid révén lehetévé valt akét halozat honosodott meg véglegesen, miutan bebizo-
egyesitése. A l6vasat 1890-ben érte el a csticsteljesit-  nyosodott, hogy a nehézkes gozvontatds — atmeneti
ményét: a 47 km-es halézaton 360 egyszintes és  szerepe soran — alig nyujtott el6nyt a l6vasutakkal
emeletes kocsival tobb mint 18 milli6 utast szallitott. ~ szemben.’

10. abra. Lovasut a budapesti Rakoczi viton 1890-ben

4 Az utolso 16vasiti kocsi a varosban 1898-ban kdzlekedett, de a kozkedvelt Margit-szigeti 16vasat 1928-ig tizemben
maradt.

5 A f8vérosban 1891-ben megnyilt ilyen vonalat (a Rokus Kérhaztél az Uj koztemetdig) is néhdny év multin
villamositottak.
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Hosszabb életii volt viszont Buda két kiilonleges
gbziizem( vasitja. 1890-ben kezdte meg mitkodését
Széchenyi Odon (1839-1922) kezdeményezésére, a
maga idején nevezetes varhegyi sikl6, a Budai
Hegypalya.® A Svabhegyi Fogaskerekd Vasut pedig
—ugyancsak géziizemmel — 1874-ben nyilt meg, mint
Eurépaban az 6tédik ilyen vasat.” E vasutak utin a
f6varos el8varosi vasutai épiiltek meg géziizemmel
1887-88 kozott. Ezekbdl jott 1étre a Budapesti
Helyiérdekeltségli Vasut (BHEV), amelynek elsé
vonalai az elsé vilaghabora elétt mar villamos
lizemtiek voltak.

A villamosvasuti halozat kiépitésében Budapest
az eurdpai fejlédés élén jart. Az elsd, még keskeny
(1000 mm-es) nyomtévolsagh vonal 1887-ben a
Nagykoraton létesiilt a Nyugati pu.-t6l a Kiraly
utcdig. Ennek sikere nyoman megindult a 16vasutak
atépités villamos iizemre, normal (1435 mm-es)
nyomtavolsaggal (/1. abra). A kozuti villamosvasit

zetésében. A vasutat automatikus jelz6berendezéssel -
is felszerelték (12. dbra).

Budapest kozlekedésének fejlédésébe uj, dina-
mikus elemet a kozati gépjarmivek vittek. Az els6
kozforgalmi gépjarmd, a faxi 1912-t6] mikodott. Az
els6 autobuszjaratok pedig 1915-ben indultak meg.
A forgalomban hazai, aradi gyartmany( benzintizemi
és kulfoldi, akkumulatoros jarmiivek is részt vettek.

Az els8 vilaghaboru el6tt a fovdros utjait, utcait
nagy ttemben korszerdsitették, illetve kiépitették. A
felszini kozlekedést, a Duna két partjanak Ossze-
kottetését tovabbi két hid: 1896-t6] a Ferenc Jozsef
hid, 1903-t61 az Erzsébet hid is segitette.

Budapest varosi és el6varosi kozlekedése a
dualizmus korszakanak végén fejlett vilagszinvonalat
képviselt.

Vidéki varosaink is fejlédtek, de novekedeési
itemik elmaradt a févarosétol. Tiz legnagyobb
vidéki varosunk lélekszama a kiegyezés és az els6

11. dbra. Dinnyét szallito szekerek és villamosok a Duna-parton (1906)

halézata 1914-ben 196 km hosszi lett és 217 millié
utast szallitott.

A nagyvarosi kozlekedésben a késébbi nagy
fejlédés el6futara volt a budapesti Foldalatti Vasut,
amelyet 1896-ban nyitattak meg. A vérosligeti
Ezeréves Orszagos Kiallitast kototte ossze az
Andrassy at alatt — kéregvasatként — a varos
belsejével. E 3650 m hosszi vonal a maga koraban a
vilagszinvonal élén allott. Ez volt — kézismerten —
az eur6pai kontinens elsd ilyen vasitja, egyben a
vilagon is az els§ volt a motorkocsis tizem beve-

vilaghabora kozott 25-65%-kal emelkedett. A
varosi tomegkozlekedésben a dualizmus idején az
omnibusz jatszotta az alapvetd szerepet; 1908-ban
pl. 45 varosban jartak a lofogata tarsaskocsik.
Egyes nagyvarosokban mér koran megjelentek a
l6vasutak; az els6 1869-ben Aradon és Temes-
varon. Hét vidéki varosunkban a gézvontatasnak
is volt szerepe: az elsd ilyen 1882-t61 Nagyvaradon
tizemelt. Néhany varosunkban — parhuzamosan
vagy egymast kovetéen — két vagy harom vontatéasi
mod is szerepet jatszott. Pl. Debrecenben 1884-

°A sikl6 a masodik vilaghabora 4ldozata lett; 1986-ban nyilt meg Gjra, de mar villamos lizemmel.

"A vasutat 1928-29-ben Gjjaépitették és villamositottak
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12. 4bra. A kis foldalatti a megnyitas idején (1896)

ben géziizem( vasat, 1887-ben lovasut is nyilt,
majd 1911-ben a villamos vontatdsra tértek at.
Hasonlé vontatasi méd-valtas zajlott le Szegeden,
Zdagrabban® és Kassan is. Legtobb varosunkban
azonban mar eleve villamosvasutat épitettek, igy
Pozsonyban (1895), Miskolcon, Szabadkan,
Szombathelyen (1897), Fiuméban (1899), Sop-
ronban, Szatmdrnémetiben (1900), Nagysze-
benben(1905), Nyiregyhadzan, Ujvidéken (1911) és
Pécsert (1913). 1914-ig 17 varosunkban volt
villamos lizem. Az elsé vilaghdborit megel6zd
évtizedekben a véarosokban is megjelent az
autébusz; az elsd vérosi tulajdont autdébuszvallalat
1908-ban alakult meg Aradon.

A dualizmus magyarorszagi torténetének ez a
vazlatos attekintése még kiegészitést kivan azzal,
hogy a szazadfordul6 utani években keletkeztek a
hazai aviatika, az aerodinamikus repiilés alapjai;
1910-t61 kezd6dott a hazai géprepiilés hdsi korszaka,
melyet néhany év multan a vilaghaborts légierd
megalakulasa, 1914-t61 az eur6pai mércével mérten
is jelent8s repuil6gépipar kifejlédése kovetett. A
polgari repiilés azonban csak a habora utan vehette
kezdetét.

Befejezésiil gy vélem, joggal allapithatjuk meg,
hogy a magyarorszagi kézlekedés a dualizmus idején
élte fejlédésének leggazdagabb, legdinamikusabb
korszakat, és tébb vonatkozasban nemzetkozileg is
élenjardan segitette az orszag gazdasagat, a
tarsadalmat. Eredményei, sikerei, de balsikerei is
szamos tanulsaggal szolgalhatnak mai problémaink
megoldasahoz is.
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Az Osztrak-Magyar Monarchia

kozlekedéstorténetének képi forrasai

DR. MOLNAR ERZSEBET

A Monarchia id6szaka a kézlekedés torténetében
is kiemelkeds, sokszin( korszak, és ezt az 50-60 évet
akéar a jarmivek fejlédésén vagy allandosagan
keresztiil is hiien dbrazolhatnank. A vizualis forrasok
is jelentSsen kibgviiltek, egyre gyakrabban és egyre
tobb képi anyag jelent meg a kdnyvekben, uj-
sdgokban. Els6sorban a fényképekre kell gondolni,
hiszen a fotografia ekkor mar technikailag is
szamottevd valtozason esett at, és egyre tobben
foglalkoztak vele. Hivatasosok és amatdrok képeivel
egyarant szamolnia kell a kutatoknak. Tovabbra is
fontos maradt a grafika, ami szintén nagy pél-
danyszamban jelenhetett meg; a nyomdai eljarasok
fejlédésének koszonhetSen. Ezek gydjtése, elemzése
ma mar nélkiilézhetetlen feltétele a kutatasoknak, és
ugyanolyan torténeti forrasnak tekintendék, mint az
irdsos dokumentumok. A megfeleld forraskritika
természetesen a képi anyagra is érvényes. Az
dbrazolasok sokfélesége adja a munka érdekességét,
Osszehasonlité vizsgalatokra nyujtva lehetdséget.

A képeken — a cimben és az események megjele-
nitésében — a kozlekedési eszkdz sok esetben csak
mellékszerepld, de a kutaté szamara ezek is fontosak
lehetnek. Nem jelenti ez természetesen azt, hogy
annak, aki a kdzlkedéssel foglalkozik, csak a kocsit
Vagy a vasuti hidat szabad meglatnia, a tobbi nem
erdekes. Eppen ellenkezbleg. Az abrazolas, a kép
lényege ugyanis komplexitasaban van. Olyan
adatokat nyajt, amelyek az irasos forrasokban,
Statisztikakban nem lelhet8k fel, vagy pedig
kiegészitik, pontositjak azokat. Féként olyan
informécidkat olvashatunk le réluk, amelyek az
emberekre vonatkoznak, akik készitették, ilizemel-
tették, hasznaltak a jarmiveket, allomasokat stb. A
kép valéban megjelenit, nem pusztan egy adat, hanem
az ¢let egy szelete. Szokasok, viselet, magatartas, az
emberek egymashoz és a dolgokhoz valé viszonya
€gyszerre jelenik meg. Egy-egy abrazolas —
kiilonésen akkor, ha azt miivészi jegyek, formak
alapjan is megvizsgaljuk — véleményt, kritikat is rejt.
A tovabbiakban néhény kép és a kozlekedési
agazatok segitségével szeretném bemutatni azt a
miifaji és tartalmi sokféleséget, amely a kort
Jellemezte.

A 19. szazadot nyugodtan nevezhetjiik a vasit
korszakanak. A nagy vasatépitkezések valoban
Jeletds fejlsdést eredményeztek, 4m nem szabad
megfeledkezni arrél, hogy a fogatolt jarmiivek

sokasaga és sokfélesége kozlekedett még az utakon,
nemcsak korszakunkban, hanem még jéval késébb
is. A vasut ugyan fokozatosan csokkentette ezek
szamat, de lényegében még a 20. szazad masodik
felében is gyakran talalkozhattunk veliik. Foldrajzilag
pedig nyilvanvaléan kimutathat6, hol, milyen
mértékben maradtak meg. Erre nagyon sok példa
akad a képi anyagban. Igen érdekes, hogy a
szazadfordulon megjelent “Az Osztrak-Magyar
Monarchia irdsban és képben” cim( tébbkotetes
munka abrazolasai koz6tt alig talalunk vasuti témaja
képeket. A metszetek, rajzok tilnyomoé tobbsége
kocsikat, szekereket abrazol. Nyilvanvalo, hogy
Magyarorszagon ekkor mar nem ilyen mértéki a
vasiti és a fogatolt jarmlvek aranya, de jelzi,
mennyire jelent6sek maradtak a mindennapi
kozlekedésben az utébbiak.

A vasarozok, piacrajarok tovabbra is szekereken
szallitottak aruikat, és errél szamtalan abrazolas
maradt fenn. Egy-egy varos piacterét szinte ellepték
a szekerek (/. abra). Nem minden telepiilés rendel-
kezett ugyanis vasutallomassal. Abban az esetben is
jelentds forgalommal kellett szamolni, ha a vasattol
vagy a vasuthoz vittek arut. Tobb felvétel is késziilt
az allomasok el6tt varakozo kocsisorokrol. Hasonlo
allapithat6 meg a kikdt6k esetében is, ahonnan féként
gabonat szallitottak. A vasat és a kikotd csak nagy
forgalmu, altalaban tengeri kikotoknél esett egybe,
illetve kototték 6ssze a kettét. A magyar févaros sem
volt ez aldl kivétel, mert mint a legnagyobb felvevs
piacot, stirin keresték fel a kisarutermel6k kocsikkal,
szekerekkel.

A paraszti aruszallitas szinte kizarolag fogatolt
jarmtivekkel tortént. A gazdasagi munkéaban alapvetd
szallitasi eszkoz volt, de egyéb fuvarozasoknal is,
akar egyéni, akar vallalkozasi formaban tortént. Err6l
— sok irasos adat mellett — szamtalan képi abrazolas
maradt fenn a legkiilonbozébb mifajokban. A
publikalt anyagok mellett a kiilonb6z6 muizeumok
archivumaiban bdséges anyag talalhato.

A koziti koézlekedés tartozékai az utak és hidak,
az utobbiak kozott sokféle technikai és formai
megoldassal talalkozhatunk. A régi és az Gj
szerkezetek egyidejiileg voltak jelen, és a hagyo-
manyos épitési modokat is alkalmaztak. A hajohi-
daktél a bonyolult, nagy teherbirasu, vasszerkezetes
hidakig egyarant talalhatunk képeket (2. abra). Tébb
dunai és tiszai atkelésnél hasznaltak még ekkor is a
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1. Abra: A szombathelyi piacrol 1890 koriil késziilt képeslapon a szekerek tobb fajtaja is megfigyelhetd.
Gyakori volt, mint az a képen is lathato, hogy a jarmiiveket a piac mellett, egy helyen taroltik.

e 12171 ]

2. abra: Az 1910 koriil kiadott képeslap a Laborc hidjat abrazolja Szolyvan. A fényképészek mindig
torekedtek arra, hogy a képeiken az ember is jelen legyen.

haj6hidakat. Egyszer(ibb és nagyobb kdhidak
szakitottdk meg, pontosabban kotottek Ossze az
utakat. A képek alapjan nemcsak a formak valto-
zatossagat figyelhetjik meg, hanem a szerkezeti,
miszaki tulajdonsagokat, allapotukat is. Lényeges
kozlekedési és gazdasagtorténeti adatokat szolgalhat-
nak a vamszedésre példaul, hiszen vamsorompo,
vamhaz is tartozott tobb hidhoz (3. dbra).

Figyelemre mélto ebben a témaban, de mas
esetekben is a képek megkomponalasa; a modern
miiszaki megoldast képvisel8 vashid mellett mintegy
kontrasztként a folyoban mos6 asszonyokat, vagy
b6gbs hajobol kirakodd embereket is abrazoltak.
Ezeket a képeket — bar nem miivészi céllal késziiltek
— nyugodtan sorolhatjuk a miivészi alkotasok k&zé
is.

Kicsit periférikusan kezelt, de igy gondolom, igen
fontos — féként napjainkban aktualissa valo —

kozlekedési eszkoz a kerékpar (4. abra). Keletkezése

‘'ugyan nem, de elterjedése és fénykora is korsza-

kunkra esett. Valésaggal kerékparozasi laz tort ki
Magyarorszagon is, amit az egyletek és iskolak nagy
szdma bizonyit. Kerékparos abrazolasokat szinte
minden mifajban talalunk: karikatara, plakat,
fénykép, metszet, képeslap stb. A képeken a
szorakozas, a sport varazsa, a felszabadultsag érzése
tikkr6z6dik. Adatokat kaphatunk pl. a divat valto-
zasara, a n6i emancipaciéra — nagyon sok nd pattant
kerékparra —, vagy a falu és a véros kultaralis
kozeledésére.

A 19. szézad végén keletkezett, de mégis a 20.
szdzad csodaja az automobil. Nagyon érdekesen
alakult az autbzas és az abrazolas kapcsolata. A
jarmiivekr6l szinte kizarélag csak fényképek
késziiltek, grafika, festmény nem, legalabbis
Magyarorszagon. Ez érdekes, hiszen a mivészek
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3. 4bra: Az érsekujvari Nyitra-hid lathato a 19. szézad utolsé éveiben késziilt képeslapon. A hid feljardjanal
a nyitott sorompo is latszik.

4. abra: A kerékpar eldretord népszeriiségét bizonyitja e multszazadbeli képeslap. A kerékparosok a
telepiilések iinnepeinek is allandoé résztvevdi voltak. A képeslap a nagybecskereki viragkarnevalon késziilt.

mindig fogékonyak voltak az ujdonsagok irant. A
Jelenséget és az okokat kiilén is érdemes lenne
megvizsgalni. Val6szinlileg szerepet jatszhatott ebben
az is, hogy az aut6 individualis jarmd, ellentétben
példaul a vasattal. Hihetetlen karrierje ellenére
kezdetben mindenki idegenkedett t8le. Jellemzd a
korra, hogy az arisztokracia, a politkusok, tehat akik
konnyebben hozzajuthattak a még draga gépjar-
mithéz, sokaig a hintot részesitették elényben.

Képeslapokon, de még gyakrabban az ujsagok
tudésitasaiban taldlkozhatunk leggyakrabban az
autbzassal. Szerepet jatszott az idegenforgalom
fellendiilésében; féként a fiatalabbak, és az
Ujdonsagok irant fogékonyabb médoés polgarok
kirandulni, tidiilni autéval mentek. Jellegzetes autos,
kirandulé 6lt6zék is kialakult kiilonbozs kiegé-
szit6kkel, ilyen pl. a szemiiveg. Ezekkb6l alig maradt
valami az utékorra, igy a képek ebbdl a szempontbél
1s nagyon fontosak (5. dbra).

Koran rendeztek versenyeket, tarakat nalunk is,
de a nemzetkdzi versenyutvonalak is keresztiil
vezettek Magyarorszagon. Az ember és a gép
probatétele mellett Gjfajta latvanyossag és szorakozas
is volt a kozonségnek. A tomeges érdekl6dés még
rossz id6 esetén is altalanos volt, mert a versenyekrdl
késziilt fényképsorozatok nemcsak az indulas, hanem
a kiilonboz6 allomasok, pihendhelyek eseményeit is
megorokitették. A sorozatokkal kapcsolatban nagyon
fontos hangsulyozni, hogy bar a fotdé a pillanatot
orokiti meg, technikai lehetdségei miatt a folyamatok
abrazolasara is alkalmas.

Rendkiviil valtozatos és életszeri képeket talalunk
avarosi kozlekedes témakorébdl. A nagyvarosokban
sok ember, igy sok és sokféle jarmi jelent meg
egymas mellett. Budapest szazafordulés kozle-
kedésére, de a korabbi és késobbi épitkezésekre
vonatkozdan is gazdag képi anyag all rendel-
kezésiinkre. A kozlekedés fejlédése egybe esett a
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5. 4bra: Az 1907-ben késziilt fényképen autés kirandulas résztvevdit lathatjuk. Az utcai viselettdl eltérd
oltozék az automobil sajatossagaihoz igazodott.

vilagvarosi fejlédéssel (6. abra). A fényképek — neves
mesterek munkai is, mint Klosz Gyorgyé — azonban
nemcsak a mar elkészilt, vagy lizembeallitott
jarmiivekr6l szamolnak be, hanem az épitkezésekrdl
is, a késziil alagutakrol, a foldalattir6l stb. A képek

L5
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6. abra: A szazadfordulés Budapest élettel teli, stiri
forgalma a vilagvaros jellegzetes megnyilvanulisa.

a kozlekedés és a varosfejlédés kolcsonhatasairol
ebben az esetben a legnyilvanvalobbak.

A vidéki varosokban szerényebb, de valtozatos
forgalommal talalkozhatunk. T6bb a fogatolt jarmd,
beleértve a lovasutat is, de éppen Aradon talalkoz-
hatunk emeletes autobusszal is szamtalan fényképen,
joval elébb, mint a févarosban. Pusztan a képek
segitségével vizsgalhatjuk az eltérd adottsagh régiok
fejlédését, vagy éppen helyben maradasat.

A mult és jelen egymas mellett élése fedezhet6 fel
a hajozas teriiletén is, a legkezdetlegesebb formaktol
a nagy teljesitmény(i g6zhajokig, modern kikotdkig
az Abrazolasok egész sora lelhet§ fel. A folydk, kisebb
vizek mellett €16k, a halaszok mindennapos koz-
lekedési eszkoze volt a csonak, a ladik. Megmaradt a
legnehezebb munkak kézé sorolhaté hajévontatas,
igaz, mar tobbnyire lovakkal és vallalkozoi formaban
(7. abra). Ez a téma kiilonosen kedvelt volt rajzolok,
fest6k korében, a magas mivészetet is megihlette, mert
a szenvedés, az emberi erd probatétele volt.
Fényképeket ugyanakkor alig talalunk a hajo-
vontatasrol, mert a foto stilusa, témafeldolgozasa mas
volt. (Ez Gjabb, érdekes kutatasi részteriilet lehetne.)

A vizi kozlekedés teriiletén is gyakori a kont-
rasztok dbrazolasa, a régi mesterség és szallitasi mod,
mint a tutajozas és modern vasuti hid egyiittes
megjelenitése. Gézhajok és bégéshajok békésen
megfértek a kikotdkben, amelyek mozgalmassagat
elészeretettel rajzoltak és fényképezték le a korabeli
kronikasok. A legdsszetettebb munkékrol, a nytizsgé
mindennapokrol késziilt felvételek koziil szamunkra
a fiumei képek a legizgalmasabbak. Informacioban
gazdagok, és hangulatukban is rabul ejtik az embert.

A vasiit bonyolult, sokoldala tevékenységérdl
szamtalan rajz, metszet, fénykép, festmény, képeslap
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7. abra: Hajovontatas mozdonnyal a Vaskapunal.

sz6l. Ezek koziil most csak két motivumot emelek
ki: az egyik a vast és a taj, amdsia Yas{xt ésla varos
kapcsolata a képeken. Azokon az dbrazolasokon,
amelyeken vasatvonalat, 6rhazat, hidat, szerelvényt
latunk, legfeltiin6bb a taj és a mesterséfg‘esen
létrehozott objektumok, miitirgyak harménidja. A
hidak, alagutak, palyak szerves részeivé valtak a
tdjnak (8. dbra). Ez csak a vizuélis forrasokon
keresztiil érzékelhets, és nem csak a mi roman-
tikusnak vélhets latasmodunk vetiti vissza a régi
képekbe. Az akkori alkoté ember figyelmét,
szemléletét tiikrozi, aki még nem atalakitani, legy6zni
akarta a természetet, hanem az uj technikai
vivmanyokkal is részévé akart valni. Kiilonosen
szépek — torténeti értékiik mellett — az erdélyi
vasatépitésekrdl és vonalakrol késziilt abrazolasok.

A palyaudvarok az ott dolgozé és é16 emberek
mindennapjaiba is bepillantast engednek. Olyan
informacio6t nytjtanak, amelyekr6l az irasos forrasok
nem igen ejtenek szot, és az él6 hagyomanybél is
kivesztek. Talan a szépirodalombol kaphatunk inkabb
hangulati adalékokat erre vonatkozoban. A vasuti
palyaudvarok, allomasok belsd képérdl nemcsak az
épiiletekre, vaganyokra, jarmivekre vonatkozé
adatokat olvashatjuk le, hanem az ott dolgozdkat és
csaladtagjaikat is megismerhetjiik. A grafika
altalaban munka kozben abarazolta, a fényképeken
pedig gyakran tinneplében, tipikus szézadfordulos
pozban lathatjuk Sket. Legtobbszor az utasokat is
megdrokitették, és talan a képek az egyetlen
Utmutatéink arra, kik és hogyan utaztak (9. dbra).
Az allomasokon gyakoriak voltak a bamészkodok,

abra: Vasiti hid a Zsitin volgyében, Anina és Oravicza kozott. A tajba illeszkedd hid a mérnoki munka remeke.
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ami azt jelenti, hogy még mindig nagy varazsa volt
a vasitnak, latvanyossagnak szamitott. Programot,
eseményt jelentett az llomasra menni, féként ha ott
j6 vendégld, resti is csabitotta az embereket.
Targyalt korszakunkra esik a repiilés hdskora is.
Léggdmbot ugyan méar korabban is felbocsatottak, de
ez lényegében mindig is latvanyossiag maradt.
Technikailag, a fejlédés szempontjabdl jelentdsebbek
voltak a versenyek, ahol a reptilégéptipusok, motorok
és természetesen a pilotdk megmérettetése volt a cél,
de nem Oncéltan. A tét nem pusztan a gydzelem volt,
hanem az 01j miiszaki megoldésok, a fejlédés probatétele
is, az emberek tobbségének viszont szorakozas.
Repiiléversenyekrdl is sorozatban késziiltek fényképek,
kiilondsen értékesek azok, amelyeket lelkes, a repiilés

iranti rajongok készitettek. Tulajdonképpen furcsa para- *

doxon éllapithaté meg a reptilési targya felvételeken,

IR
o RN

hiszen nagyon sokon a reptil6gép nem, vagy alig lathato.
A gépek — mint ahogy az életben is — csak a foldon
figylehet6k meg alaposan (/0. dbra). Hozzaérték
azonban sok esetben a levegben lefényképezett
repuil6gépet is felismerik és értékelik.

Tobb felvétel késziilt a kisérletekrdl is, amelyek
a kisérlet fazisai mellett, a készités sokszor kisipari
modszereirdl tudésitanak. E témaban kiilondsen, de
lényegében minden fotoval kapcsolatban tudni kell,
hogy hitelességét ellendrizziik, hiszen a fénykép
manipulalhato.

A vizualis forrasok tanulmanyozasa — az irasos és
targyi dokumentumokkal egyiitt — a kutaté6 munka
alappillére. A jovében a modszerek finomitasa, az
alaposabb miifaji és tartalmi elemzések remélhetdleg
hozzajarulnak egy-egy téma vagy korszak pontosabb
megismeréséhez.

9. Abra: Az utazas kellemetlen velejarojat abrazolja a rajz. A Kolerajarvany idején az utasokat és
poggyaszaikat is atvizsgaltak. A rajz 1892-ben keésziilt.

10. 4bra: Adorjan Janos 1909-ben épitette meg “Libelle” nevii repiiligépét. A kép a Kolber Kocsigyar
udvaran késziilt.
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Magyar-roman vasutforgalmi kapcsolatok
(1869-1879)

DR. EPERJESI LASZLO

Magyarorszag és a dunai fejedelemségek (Moldva
és Havasalfold, amelyek 1861-t81 kézds fejedelmiik
alatt a Romania elnevezést kezdték hasznalni) vasitai
k6zott 1879-ben két csatlakozas jott 1étre: az egyik
az Al-Duna mentén Orsova és Verciorova kozott, a
masik a Kéarpatok témdsi-szorosaban, Brasso—
Témos—Predeal-Ploesti kozott. Ezzel Roménia az
1869-ben Bukovina és Moldva kozdtt 1étrejott
Itzkany—Burdujeni vasiti dsszekottetés mellett két
Ujabb csatlakozassal kapcsolédott az Osztrak-Magyar
Monarchiihoz, és rajta keresztiil Eurépahoz.

Jelen irds ezen két vastti dsszekottetés létrejottét
targyalja, dontSen a magyar kormanypolitika
vonatkozasaban. A szetzd tényfeltarasra térekedett,
mivel a szakirodalomban a témaéval kapcsolatos
alapvet§ tények is alig vagy tévesen ismertek.'

A 19. szazad derekin Magyarorszég vasithalozata
megepitését célz6 valamennyi tervezetben, koncep-
cioban kiemelt szerepet kapott Magyarorszagnak a
kelette] Erdélyen keresztiili 6sszekottetését meg-
teremt§ vasatvonal. 1867 el6tt kozds jellemz8jiik,
hogy természetesnek vették: Magyarorszagtol keletre,
Moldvéaban és Havasalféldén nincs és nem is épitenek
vasGtat. E tervezetek nem szdmoltak a gyorsan
fiiggetlenné valo dunai fejedelemségek 6nalléd
vastépitésével, valamint a nemzetkdzi csatlakozasi
pontok kialakitisanal is sajat nemzeti érdekeiket
ervényesit8 kozlekedéspolitikajaval.

A kiegyezéssel a magyar liberalisok vasutpolitikai
elképzelései valosulhattak meg, akik Magyarorszig
egyik legfontosabb vasutvonalanak a Pest-Nagyva-
rad-Kolozsvar és Brasson 4t Galac felé vezetd keleti
Vvonalat jel§lték meg. Az 1868. évi XLV. tc. a magyar
!(eleti vasutrol a tényleges vasutépités megkezdését
Jelentette. A 67-es kormany kozmunka- és kozle-
kedésiigyi minisztere, gréf Miks Imre a Nagyvarad—
Kolozsvar-Brassé és a Bodzai-szoroson keresztiil
Galacig vezets vaspalyatol azt varta, hogy “Erdély
elszi geteltsége a kozds hazadtél és nyugattol”
megsziinik, és remélte, hogy “a Pontust fogja csatolni

egyrészrol Adriaval, mdsrészril az észak-német hont
bezdré északi és keleti tengerekkel, s e nagyszerii
kozlekedés csomdjdat hazankban fogja dllan-
désitani.”® Miké Imre 1867-ben késziilt “Ma-
gyarorszag vasiuthdlézata” cimi tervezetében
Székelyfold érdekei a gazdasagilag legfejlettebb
erdélyi varos, Brasso6 érdekei mogé szorultak, amikor
a keleti vasutat a Bodzai-szoroson keresztiil kivanta
Galac felé vezetni. 1848-as orszaggytilés és 1867-ig
a liberalis kordk terveiben is az Ojtozi-szoros
szerepelt. Miko Imre tervezete az Arad—Temesvar és
Temesvar—Orsova vasttvonalat is tartalmazta. A
temesvar—orsovai vasutat nem a keleti kapcsolat 6
iranyéanak szanta. “Krassonak nevezetes érctermelése
s daltalanosan e megye ugy az olah bansagi végvidék
érdekei e vonalt megkivanjak, melynek forgalmat
Mehadia vilaghirii gyogyforrasai is emelni fogjak.
E vonal ezentul az orszag délkeleti sarkat, s a
belkereskedés végpontjat, Orsovdt fogja a vasuti
forgalomba bevonni, hadtani értékét sem lehet
emlitetleniil hagyni.”

A magyar orszaggytlés 1868. december 4-én
hozott hatirozataval egyértelmiien meghatarozta a
kormany kozlekedéspolitikajat a keleti nemzetkozi
vasuti csatlakozas fGiranyat illetéen. Hatarozata
értelmében a temesvar—orsovai vasutat csak a brasso—
galaci Osszekottetés biztositasa utan lehet megépiteni.

A Magyar Keleti Vasut amerikai tipusa tzleti
tranzakciok, épitési kudarcok, parlamenti botranyok
utan, atmenetileg az allam pénziigyi helyzetét is
megrenditve, 1868 és 1873 kozo6tt megépiilt. Utolso,
segesvar—brassoi szakasza 1873. jinius 1-én nyilt
meg, és ezzel Erdély nagyobb részének korabbi
elszigeteltsége valoban megsziint. A Karpatokon
keresztiili keleti vastti kapcsolat megval6sitasahoz
azonban kozel egy évtizedre volt sziikség.

A Magyar Keleti Vasut épitésével egyidében
Romaniaban, ha eur6pai viszonyitasban megkésetten
is, de annal gyorsabb titemd vasatépités bontakozott
ki. 1868 és 1871 kozott egy osztrak-angol tarsasag

' Téves adatokat és értékelés tartalmaz pl. Juhdsz Erzsébet: A székely korvasut és a kapcsolodo vasuthalézat térténete
S 1866—1944) cimd {rasa. - Vasuthistoria Evkényv. 1990. Szerk.: Mezei Istvan. KOZDOK 237.p.

Magyarorszag Vasithélozata (Kozli: Gréf Miké Imre magyar kir. kdzmunka- és kdzlekedésiigyi miniszter. Pest.
1867). - Ujhely Géza: A vasitiigy torténete. Bp. 1910. 492-503. p.

*Uo. 501. p.
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Eszak-Moldvaban 222,5 km vasatat épitett. Létrejott
az els6 vasuti kapcsolat a Monarchiaval. A lemberg—
csernovitzi vasitvonal Suczava-Itzkanynal érte el
Moldvat, a roman hatarallomas Burdujeni lett. A
Burdujeni—Veresti-Dolhaska—Pascani-Roman vonal
1869. december 15-én, a Pascani—Iasi vonal 1870.
jalius 1-én nyilt meg. Romania 1875-ig, az orszag
hossztengelyében félkorivben hiz6d6, Romant,
Galacot, Brailat, Plojestit, Bukarestet, Pitestit,
Craiovat, Verciorova-magyar hatart 6t szakaszban
0sszekotd, 918,8 km hossza vasutvonalat szan-
dékozott kiépiteni. A tervezett vasutvonalak
megépiiltek, annak ellenére, hogy a roman kormany
hasonlé és nem kisebb problémakkal talalta magat
szemben, mint a magyar kormany a keleti vasut
épitésekor. 1872 marciusaban a roméan kormany a
pénziigyi 6sszeomlas elkertilése és a vasitépitések
tovabbfolytatasa érdekében kénytelen volt bele-
egyezni, hogy a vasutépitések folytatasat és aroman
vasutak Uzleti kezelését ténylegesen a “Csdszdri és
kiralyi szabadalmazott Osztrak Allamvasut Tar-
sasag” (Osterr. Staatseisenbahn-Gesellschaft,
roviditve: STEG) vegye at. A STEG valoban meg is
épitette a roman kormany altal tervezett vasutakat.
A romaniai sikeres tizlete utan Magyarorszag
legnagyobb maganvasuti tarsasaganak, a STEG-nek,
amely tulajdonosa és lizemeltetGje volt a Marcheggtdl
Temesvarig kiépiilt vasutnak, alapvetd lzleti
érdekévé valt az, amire egyébkeént is torekedett: a
Temesvar—Orsova vasut megépitése és a magyar és
roman vasutak 6sszekapcsolasa Orsova és Verciorova
kozott.

A magyar orszaggy(lés mar az emlitett 1868.
december 4-i hatarozata értelmében 1869-ben a
magyar kormany targyalasokat kezdeményezett
Romaniaval a vasuti csatlakozasokrol. Kidertilt, hogy
Magyarorszag és Romania érdekei nem talalkoznak.
Romania “conditio sine qua non”-ként ragaszkodott
a Verciorova—Orsova Osszekottetéshez, és bar elvben
elfogadta, ténylegesen elutasitotta a brassé—galaci
vasttvonalat. Nem akart havasalféldi vanalanak
konkurenciat teremteni és hadaszati szempontbdl is
aggalyosnak talalta a Karpatok barmelyik szorosan
at a teriiletére vezet vasut épitését. Hosszas és kitart6
targyalasok utan mégis megegyezés sziiletett. Az
emlitett okok mellett a vasutépités magas koltségei
miatt is vonakod6 roman félnek a magyar kormany
felajanlotta: a magyar allam sajat kdltségére hajlando
megépiteni a Brass6—Tomos—Predeal-Sinaia—
Plojesti kozott a vasatat. Egyidejiileg vasutat épit
Orsovaig is. A roman orszaggytlés, a kamara
azonban gyanakvassal fogadta a magyar ajanlatot,
hatalmi iranyzatokat feltételezett, és elutasitotta a
magyar és roman kormany kozott 1872. oktober 27-
én megkotott szerz6dést. A magyar kormany ezek
utan besziintette a targyalasokat. A roman elutasitas

egyben a STEG kudarcat is jelentette. Az 1872 végén
Ujonnan Osszeiilt magyar orszaggytilés mar nem
targyalta az 1872 februarjaban “a temesvar-orsovai vasit
kiépitése, s az arad—temesvari vasutal egy vallalatta
leendb egyesitése targydban” Tisza Lajos kozlekedésiigyi
miniszter altal benyujtott torvényjavaslatot.

A magyar-roman allamkozi vasuti szerzédésnek
a roman orszaggy(lés részérdl tortént meghiusitasa
nem valtoztatta meg a magyar kormany kézleke-
déspolitikajat. Tisza Lajos 1873 februarjaban az
orszaggyiilés elé terjesztett, “az orszdagos kozlekedési
eszkdzok haldzata targydban” cimet viseld jelen-
tésében, amely a kormany atfogé kozlekedési
koncepcid-tervezete akart lenni, az orszag vasiti
halozatanak tervezetét targyalva a kovetkezdket irta:
“Mindenekelott kivalo figyelem fordittatott a keleti
kereskedésre. Magyarorszag foldrajzi fekvésénél
fogva, kiilondsen a Szuezi-csatorna megnyitdsa ota,
arra van hivatva, hogy ezen kereskedés nagy részét
teriiletén vezesse keresztiil; egy pillantds a térképre
igazolandja azt, hogy csak sajat hibankbol torténnék,
ha a torok és roman vasutak kiépitése utan, a magyar-
osztrak és észak-német birodalomnak, sot részben
Norvégia, Svédorszag és Anglianak a kelettel
folytatott kereskedése hazank hatarait elkeriilné.™

Tisza Lajos jelentésében egyeztette a magyar és
roman érdekeket: a Temesvar—Orsova vasat mellett
a brass6—-tomosi vonalat jeldlte meg, mint masodik
csatlakozasi pontot a roman vasutakkal. Mindkét
vasutat nem allamkoltségen javasolta megépiteni,
mintegy szabad utat jelezve a STEG-nek.

A Magyarorsag és Romania ko6zott kialakult
patthelyzetet az 1873. évi gazdasagi és pénziigyi
valsag kitorése sziintette meg. A valsag nyujtott a
STEG-nek alkalmat arra, hogy a nemzetkozi pénzpiac
segitségével és eszkozeivel, mind a magyar mind a
roman kormanyra nyomast gyakoroljon. A bukaresti
kormanyt6l német bankok kovetelték a brasso—
predeali csatlakozas elfogadasat, mig a pénziigyileg
szintén megszorult magyar kormany 1873 végén csak
a STEG mogott 4ll6 bankkonzorcium segitségével
tudott nagyobb osszegli kélcsonhoz jutni a londoni
pénzpiacon. Cserében engedélyeznie kellett a STEG-
nek a temesvar—orsovai vasit megépitését. A STEG
igy sem tudott olyan el8nyds feltételeket kicsikarni
a magyar kormanytol, mint az 1872. évi szerzo-
désében. A vasutépitésre csak jelképes kamat-
garanciat kapott, az arad—temesvari vasttat nem
szerezhette meg, és a Nagykikinda—Pancsova vasit
megeépitését sem engedélyezte a kormany.

1873 végén bukaresti kezdeményezésre a magyar
és roman kormény ismételten targyalasokba
bocsatkozott a vasiti csatlakozasokrol. Az 1874.
méjus 3 1-én megkotott egyezményben a két kormény
kotelezettséget vallalt arra, hogy 1874. augusztus 17
t6l szamitandé négy éven beliil megépitik a

* Az 1872. évi szeptember hé 1-re hirdetett orsziggytilés képviselhazanak iromanyai. V. kot. Bp. 1873. 8-53. p.
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Temesvar-Orsova—Verciorova-Turnu Severin és a
Brass6-Tomés—Predeal-Ploesti vastvonalakat és
azokat egyidében lizembe is helyezik.

A kormany a kovetkezdkkel indokolta az
egyezmény megkotését az orszaggyiilés elétt: “Tobb
mint 800 mérfoldre mend vasuthalozatunknak
legérezhet6bb hdatranya az, hogy eddig csak
délnyugot, nyugot és észak felé van az eurdpai
vasuthalozattal kapcsolatban, — mig ellenben az oly
nagyfontossagu keleti iranyban, amely felé leginkabb
vagyunk hivatva forgalmi ésszekottetéseinket
kiterjeszteni, — kapcsolattal nem birunk. Ezen
hatranyos helyzet megsziintetését legfontosabb
érdekeink siirgetbleg kovetelik... Ezen elsésorban
létesitendd két csatlakozdsi pont megvalasztdasairdnt
kétség nem lehetett, mert ilyenekiil a kereskedelmi
Jorgalom természetes iitja, a helyzeti viszonyok és a
két allam érdekei az orsovai és brasséi csatlakozdst
Jelolték ki. Az orsovai csatlakozds ugyanis a Duna
irdnyaban élénk kereskedelemnek allanddsitasara és
kénnyitésére van hivatva és Romania kivalo
érdekében all, mig a brasséi- csatlakozds... Erdély
iparos vidékeinek érdekeit szolgalja, a keleti vastitra
€letkérdés, a tiszavidéki és magyar dllamvasutra
pedig tagadhatatlanul nagyfontossagu... A galac—
brasséi és bukaresti-brasséi Osszekittetésnél
tekintetbe vehetd szorosok koziil a tomdsi azért lon
vdlasztva, mert a tomosi Osszekottetésen dt azon
vasutnak magyar része csak 3,30 mérfold hosszu...
A két vonal egyébirant gy Romdnia, mint Magyar-
orszag igen sok vidékére nézve egymas-versenyzo
vonal, s épen ezért kivalo sulyt helyezett a kormany
arra, hogy mindketté egyidejiileg épitessék és adassék
at a forgalomnak...”

Az orszaggy(ilés 1874 juliusaban egyiitt targyalta
és csak hosszas vita utan fogadta el a két egymassal
szorosan Osszefiiggd torvényt, a roman feje-
delemségekkel a vasuti csatlakozéasok targyaban
1874. majus 31-én kotott egyezményrdl sz616 1874.
évi XXVII. térvénycikket és a temesvéar—orsovai
vasit kiépitésérdl szol6 1874. évi XX VIIL. torvény-
cikket. A Székelyfold vasutja érdekében tobben is,
példaul Orban Baldzs, az Ojtozi-szoroson keresztiil
vezetd vasit mell6zése miatt tamadtak az egyezményt,
sokan pedig attol tartottak, hogy az orsovai vasut
megépitése utin a romaniai biiza az északra irdnyulé
gabonakereskedelemben komoly konkurenciat
tdmaszt majd a magyar gabonakivitelnek, és ebben
a STEG varhat6 tarifapolitikdja a magyar gazdasagi
érdekekre nézve csak sérelmes lehet. A parlamenti

ellenzék részér8l Helfy Igndc és Tisza Kalman
fogalmazott a legélesebben, alapjaiban megtamadva
a Romaniaval kotott egyezményt, amikor azt
hangstlyoztak: a szerzdés azért rossz, mert nem
tartalmaz biztositékot Romania részér6l a két
vasutvonal egyideji kiépitésére és atadasara.

A parlamenti ellenzék aggalyai beigazol6dni
latszottak. Romaniaban a STEG joval a kitiizott
hatarid§ elott, mar 1875. januar 5-én megnyitotta a
Turnu—Severin—Verciorova — magyr hatarig vezetd
vonalat és ugyancsak hatéridg elott, 1878. majus 20-
ig megépitette a Temesvar—Orsova vasutat is. Az
1876. évi XXXIV. torvénycikkben allamkéltségen
engedélyezett 22,24 km hosszi Brass6—-Tomos
hatarszéli vasut épitése is megkezd6dott. Romania a
84,62 km hossza Predeal-Plojesti szakasz épitését
megkezdte, de rovidesen az angol épitési vallal-
kozoval tamadt ellentétekre, pénzhianyra, majd az
1877-1878. évi orosz-térok haborara hivatkozva,
amelyben Romania kozremikodott, a vasut épi-
tésével teljesen leallt. A magyar kormany éallaspontja
hatarozott volt. “Noha kiilonésen az utobbi indok
méltanyos figyelembevételt igényelt, mégis lehetetlen
volt azon eshetdségnek tért nyitnunk, miszerint a
Romania részére elonyos orsovai csatlakozas létesiil
s az egész forgalom ez iranyba tereltetik, mig ellenben
a sajat érdekiinkben allo tomosi csatlakozas esetleg
egészen elejtethetik, vagy legalabb bizonytalan idére
elhalasztatik... Ezen kiriilmény arra kényszeritette
a magyar kormanyt—mikép az orsovai csatlakozast,
illetéleg az ez iranyban meginditando forgalom
életbeléptetését mindaddig fiiggoben tartsa, mig
Romania a témosi csatlakozas létesitésére nézve
felvallalt kbtelezettségének eleget tesz.””

A magyar kormany az 1876-ban az allam altal
megvaltott Magyar Keleti Vasut — amely most mér a
kialakul6 magyar allamvasutak részét képezte —és a
magyar gazdasagi érdekek védelmében hajt-
hatatlannak bizonyult: a STEG a temesvar—orsovai
vasutat csak Orsova végallomassal nyithatta meg. A
kormany egy évig nem engedte meg a STEG-nek az
Orsova—Verciorova hataratmenet megnyitasat. “A
kormadny ezen eljarasat a képviselohaznak beje-
lentette, és a képviselohaz ez eljarast helyeslé
tudomdsul vette. Ez altal kétségteleniil abnormis
helyzet teremtetett, melynek célja, mint a kormdny
ezt ismételve kijelentette, az osztrak dllamvasuttal
szemben az volt, hogy a roman kormanyra pressio
gyakoroltassék, a tomosi csatlakozds mihamarabb
valé kiépitése irdant.”’

* Az 1872. évi szeptember hé 1-re hirdetett orszaggytilés képviselShdzanak iroményai. XVII. két. Bp. 1874. 296—

297. p.

Az 1872. évi szeptember h6 1-re hirdetett orszaggyilés képviselShazanak naploja. XII. kétet. Bp. 1874. 56-153. p.

(At 1874: XXVII és XXVIIL t.c. parlamenti vitéja.)

" Az 1878. évi oktdber hé 17-re hirdetett orszdggyiilés képvisel6hazanak iromanyai. VIL két. Bp. 1879, 18-19. p.
® Az 1878. évi oktdber hé 17-re hirdetett orszaggyiilés képvisel6hazdnak napléja. VI. két. Bp. 1879. 168. p.
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A magyar kormany hatarozott fellépése elérte a
céljat. Az 1877-78. évi orosz-tordk habor befejezése
utdn a roman kormany ismét szerz6dést kotott —
ezuttal a francia Leon Guilleaux mérndkkel és egy
angol céggel — a Predeal-Plojesti vasat 1879.
november 17-i hataridére torténé megépitésére, és
Osszesen 3 200 000 frankot deponalt a vasut
kiépitésére. A bukaresti korméany az 1874. évi vasiti
egyezményben foglalt épitési hataridék modositasat
kezdeményezte a Monarchia kozos kiiliigyminisztere
Gtjan a magyar kormanynal. “Komoly lépéseket tevén
a romaniai kormany iranyunkban felvallalt kotele-
zettségének teljesitésére, a magyar kormany nem
tagadhatta meg, hogy az ez orszdag kormanyaval, az
1874. évi mdjus 31-én létrejott vasuti egyezmény
némely hatarozmdnyainak mdodositasat célzo
potegyezmény irdnti targyaldsokba bocsdtkozzék...”™
hangoztatta a kormany az orszaggyiilés elott. 1879.
marcius 24-én Bécsben a magyar és roman kormany
kozo6tt megallapodas jott 1étre, amelyben mindkét
kormény kotelezte magat, hogy a tomds—predeali
szoroson at vezetendd Brasso-Plojesti vasutat —
mindegyik a maga teriiletén — legkésébb 1879.
december 1-ig kiépiti és lizembe helyezi. A
pétegyezmény szerint a magyar kormany azonnal
engedélyezi a magyar és roman vasutak dsszekotését
Orsova és Verciorova ko6zo6tt, a hataratmenet
megnyitasat. A potegyezmény értelmében mindkét
nemzetkozi palyaudvar Romania teriiletére kertilt
(Predeal és Verciorova), a vamvizsgalat azonban
magyar teriileten tortént (Orsova és Brasso).

A magyar orszaggy(ilés “a roman fejedelemséggel,
vasuti csatlakozdsok irant 1874. majus 31-én kotott
egyezmény némely hatarozatainak megvaltozta-

tasrol” sz616 1879 évi XIIL. torvénycikket, éles vita
utan, egyes bizottsagi tagok kiilonvéleményével, de
térvénybe iktatta.!°

1879, majus 1-én a STEG megnyithatta Orsova
és Verciorova kozott a hatardtmenetet. A Bras-
s6-Tomdos—Hatarszél vasut, amelynek épitését 1878-
ban a magyar kormany — latva a roman fél
késlekedését — mar majdnem kész allapotban egy
idGre leallitotta, 1879. jinius 10-én késziilt el.
Romania is, a potegyezményben foglalt hataridéket
betartva, megépitette a Predeal-Plojesti vasutat, amelyet
egészében 1879. december 1-én helyeztek ilizembe.

Ezzel Magyarorszag és Romania kozott a két
vasuti csatlakozas létrejott. Megvalosulasahoz a két
orszag kormanyainak nemcsak Magyarorszag és
Romaénia e vonatkozasban eltér6, de nem Gssze-
egyezhetetlen érdekeit kellett 6sszhangba hoznia, de
mindkét orszag korménya szembetalalta magat a
STEG, a nemzetkozi banktSke vallalkozasat jelentd
hatalmas magéanvasuti tarsasag érdekeivel. Vasutai
megépitéséhez mindkét orszagnak sziiksége volt a
STEG-re, de a vasutak megépitése utan a STEG sajat,
egyben nemzetek feletti, inkabb 6sszmonarchiabeli
érdekeket képvisel§ tizletpolitikajaval és érdekeivel
mind Romanidban, mind Magyarorszagon a sajat
nemzeti érdekeket érvényesiteni akaré gazdasag-
politika legfébb kerékkétdje lett. A STEG idegen
székhelyével és idegen igazgatasaval, német
nyelvével mindkét orszagban a nemzeti érzéseket is
sértette. Magyarorszag és Romania kozlekedés-
politikaja a kiutat az allamvasiti rendszerben talalta
meg. A STEG-et mindkét orszagban allami megval-
tassal felszamoltdk, Roméaniadban mar 1880-ban,
Magyarorszagon egy évtizeddel késbb, 1891-ben.

? Az 1878. évi oktdber hé 17-re hirdetett orszdggy(ilés képviselShazanak iroméanyai. VII. kot. Bp. 1879. 18-19. p.
10 Az 1878. évi oktéber hé 17-re hirdetett orszaggy(ilés képviselShazanak napléja. V. két. Bp. 1879. 168-189. p. (Az

1879: XIIL t.c. parlamenti vitaja.)
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A magyar vasutak felépitményének fejlodése
(1867-1914)

DR. HORVATH FERENC

A vasti palya felépitményének folyamatos
fejlesztését — a vasutépitések megindulésatol kezdve
napjainkig — harom f8 tényez6 mozditotta el8:

- megfelelni a sebesség és a terhelés okozta alland6an
emelkedd igénybevételnek;

— fokozni a vasiti pélya biztonsagat a balesetekkel,
elsésorban a kisiklasokkal szemben;

— olyan szerkezetek alkalmazasa, melyek fenntartésa
gazdasagos, kevés munkat, anyagot és kdltséget
igényel.

Ez a harom ok tulajdonképpen egyiittesen hatott
avasiti palya egyes elemeinek, de kiilondsen a sinek,
a talpfik, és a kitérdk fejlédésére.

A fejlédés a sineknél a tomeg és a hossz
novekedésében, a mingség, mindenek eldtt a
szakitoszilardsag, a torési és kopasi tulajdonsagok
Javulasiban, az aljaknal a tartéssag és teherbiras
fokoz6dasaban, a kitéréknél a biztonsag névelésében
mutatkozott meg.

A felépitményi anyagok fejlesztését indokolta az
a tény is, hogy a mult szézad utolsé harmadaban
hazénkban is sok vasutat épitettek és ezek létrehozéasa,
karbantartasa nagy mennyiségii anyagot igényelt.

A kiegyezés évében Magyarorszagon miikodd hat
vasuttarsasagnak mintegy 2300 km hosszlsaga
vonalhalézata volt. A dualizmus koraban a MAV, a
févasuti és a HEV tarsasagok évenként atlag 400 km,
Osszesen tovabbi 20 ezer km 0j vasutat épitettek.
Ennek kovetkeztében 1880-ban kerekitve 7 ezer,
1900-ban 17 ezer, 1914-ben csaknem 23 ezer km
hosszi halézat fenntartasardl kellett gondoskodni.

Sinek

A kiegyezés utani elsé id6szakban a MAV és a
vashttarsasagok méterenként 32,5-37,2 kg tomeg
vas sineket (a, b, G. VIL jelli) hasznéltak vonalaik
epitésénél.

A sinek gyors kopasa miatt évente hihetetlentil
sok, egy-egy vonalon az allag 15-20%-4t is kitevd
sin mennyiséget cseréltek.

Nehezitette a sincserék végrehajtasat a hazai
singydrtd; fejletlensége. Resican, Aninan, Zolyom-
brezén, Ozdon, Borsodnadasdon miikds sinhen-
gerdék a hazai sziikségletnek csak 1/5-ét tudtak

fedezni, és emiatt nagy mennyiségl sinanyagot
szereztek be kiilfoldrél, els6 sorban Angliabol,
Belgiumbél, Nemetorszagbol és a Monarchia osztrak
és cseh gyaraibol, és ezek minésége nagyon sokszor
kifogasolhat6 volt. Eléfordult olyan eset, pl. 1872-
ben, a Dombovar-Zakany vonal miitanrenddri
bejarasan, amikor a vasutat nem helyezte lizembe a
Vasuti és Hajozasi FéfeligyelGség, amig tébb km
hosszban a hibas sineket nem cserélték ki.

1870 és a szazadfordul6é kozott azonban foko-
zatosan felszamolodtak a sinekkel kapcsolatos
problémak. Egyrészt a hazai vasipar kapacitasa — a
meglévs lizemek fejlesztésével és a diésgydri tizem
megnyitasaval — oly mértékben fejlddott, hogy teljes
mennyiségben ki tudta elégiteni a hazai igényeket.
Masrészt a hazai lizemek a vassinek helyett
fokozatosan attértek a jobb minbségl acélsinek
gyartasara. Ennek eredményekeként 800 kg/cm?-r6l
1100 kg/cm?-re, mintegy 38%-kal nétt a sinek atlagos
szakitoszilardsaga és javult a kopasellenallosaga,
emellett névelték a sinek folyométerenkénti tomegét
és hosszat.

A fejlesztések els6 eredményeként 1870-t61
kezdve megkezdték a hazai vasuti palyakon is az
el6z6eknél még kisebb tdmegi 31,0-35,9 kg-os (b,
d, o, r jeld) acélsinek (/. abra), a masodik lépésben
pedig a MAV sajat épitési és allamositott vonalain
a szabvanyositott sinek fektetését.

A szabvanyositas keretében 1873-t6l 33,25 kg-
0s”C”, 1890-t81 34,5 kg-0s"C”, 1894-t81 pedig a 42,8
kg-os Goliat nevdi,”I” jeli (2. dbra), amellékvonalakon
pedig 23,6 kg-0s”i” jel( sineket hasznaltak.

A sincserék végrehajtasa nagy anyagi terhet rott a
vasuttarsasagokra, de kiilondsen a MAV-ra. Ebben
az id6szakban a vasittarsasagok dsszes kiadasanak
atlag mintegy 33%-at, a MAV-énak 66%-at tette ki a
felépitmény fenntartasa.

A MAV felépitménycseréje a kedvezd években
meghaladta az atlag 5%-at és évenként a 400-500
km-t is elérte, kedvezétlen években viszont — mert
akkor is voltak ilyenek — 150-250 km kozott
ingadozott, s6t volt Ggy, hogy 1% alatt maradt. A
sincserék mennyiségét az /. tablazat szemlélteti
(MAV és DV).

A sincserék kovetkeztében 1914-ben”I” sinek
alkottak a halézat 14%-4t,”’C” sinek az 56%-at, ami
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1. abra. bL. jelii sin (eredeti rajzok)

az akkori 14—16 tonna tengelyterhelésnek és 60-100
km/h sebességnek jol megfelelt. Ez volt az az id6szak,
amikor a hazai vasut févonalainak felépitménye
megkozelitette az eurdpai szintet, legalabbis a
sinrendszer tomegét, minéségét illetden.

1912-ben mar magasabb carbon és szilicium
tartalmu sinekkel is kisérleteztek a Piski-Petrozsény
vonalon.

Ennek az id6szaknak a vasattorténetébdl meg kell
még emliteni a hazai szakembereknek a hossziisines
felépitmény fejlesztése érdekében végzett munkajat.

1867—-1870. évek kozott épitett vonalakon 6,50—
6,64 m, 1885-t61 8,0 m, 1891-t6l 9,0 m, 1893-t6l

12,0 m hossza sineket fektettek. Mindez azonban
elsGsorban a sinhengerdék eredménye volt.

A MAV szakemberek kezdeményez§ készségét
bizonyitjak viszont azok a probalkozasok, amelyekkel
nem sokkal a szdzadfordul6 utén elkezték a sinek
sszehegesztését és a hosszusines kisérleti szakaszok
kialakitasat. Ezek koziil kett6t érdemes megemliteni:

Az 1904. év nyaran Budapesten a Keleti pu.
vaganyaiba elektrotermit eljarassal 6sszehegesztett
150 és 72 m-es”C” és 48 m-es”I” rendszer(i sineket
fektettek. 1907-ben pedig az algydi Tisza hidndl
hegesztették dssze a sineket, és hasznaltak el6szor
hegesztett atmeneti sineket. Mindkét hegesztést
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2. abra. I jelii sin

német szakemberek végezték, német hegeszts
anyaggal, de 1912-ben mar sajat hegesztéshez szerzett
be szerszamokat a MAV. Sajnos, az els6 vilaghabora
megakasztotta a hazai kisérletek folytatasat, de igy
is b8 tapasztalatokat nytjtottak az 1931-ig, illetve
1935-ig a palyaban maradt hosszu sinek.

Aljak

A vasuti vallalatok masik nagy gondjat a vasutak
épitéséhez és fenntartdsihoz sziikséges talpfa
beszerzése jelentette.

A sinek alatdmasztasara az 1860-as évek végén, a
70-es évek elején a vasuttarsasagok a févonalakon
2,50-2,60 m, a mellékvonalakon 2,20 m hosszi,
kizardlag telitetlen tolgytalpfakat hasznaltak. A
keresztmetszeti méretek: 2030 cm als6, 17-25 cm
fels§ szélesség, 14-17 cm magassag. A talpfa
keresztmetszete nem minden méretnél volt szabalyos
négyzet (3. dbra).

Az 1890-es szabvany a”I” jeld sinek ala 2,70 m,
egyéb févonalakba 2,50 m, a masodrangh vonalakra
2,20-2,30 m, a keskeny nyomtévolsagu vonalakhoz
1,70 m hossz talpfak alkalmazését irta eld.

A vasutépitéshez, de kiilonosen az egyre ndvekvo
hosszisagu vonalhalézat fenntartasdhoz nagy
mennyiségl talpfara volt szlikség, mert a telitetlen
tolgytalpfak élettartalma a péalyaban nagyon rovid,
mindéssze 7-12 év, a tobbi fafajtainal még ennél is
16videbb volt. Ennek megfelelden a palyaban fekvo
fak 10-16%-4t, de volt olyan vonal, ahol a talpfak
20%-4t évente ki kellett cserélni.

Volt olyan esztend8, amikor a vasatépitéshez 1,5
millio, a fenntartashoz 2,5 millié talpfat hasznaltak

1. tablazat

Sincserék hossza (1885-1914)

Ev Km | Ev Km | Ev  Km
1885 200 | 1895 494 | 1905 271
1886 103 | 1896 585 | 1906 197
1887 168 | 1897 202 | 1907 80
1888 130 | 1898 232 | 1908 222
1889 183 | 1899 174 | 1909 492
1890 250 | 1900 ~ 183 | 1910 376
1891 280 | 1901 65 1911 205
1892 53 1902 235 | 1912 474
1893 209 | 1903 201 | 1913 473
1894 201 | 1904 118 | 1914 297

fel, ami csaknem 250 ezer m® faanyagot tett ki. Ehhez
olyan mennyiségti erdét kellett kiirtani, melynek a
tobb évi megismétlése a hazai tlgyerddk teljes
pusztulasaval fenyegetett volna.

Emiatt a hazai vasutak egyrészt biikk, majd cser
és fenydfakat is hasznaltak, masrészt a faanyag
felhasznalas csokkentése érdekében kisérletezni
kezdtek a talpfak telitésével, illetve vas, majd
vasbeton anyaggal valo helyettesitésével.

A MAV 1884-ben helyezte lizembe els6 talpfa-
telito telepét Nagyvaradon, majd egy mozgo telepet
Raiconiban. A Kassa—Oderbergi Vasuttarsasagnal
nagyjabol ugyanakkor vezették be az aljtelitést, a Déli
Vaspalya Tarsasag és az Osztrak Allamvaspalya
Tarsasag ausztriai telepén mar korabban. Valamivel
késobb létesitett telitételepet az ACSEV Gurahoncon
és hosszabb ideig végzett talpfatelitést egy magan-
vallalat, az Erdélyi EpitSipari Rt. is.

A hazai telitGtelep-kapacitas fokozatosan fejiédatt,
a szazadfordulén 600 ezer, 1910-ben mar 1,6-1,8
milli6 talpfat tudtak tartositani. A MAV-nak ekkor 5
helyen (Novskan, Perecsényben, Nagyenyeden,
Mezételegden és Sofronyan) volt telitStelepe és
kés6bb létestilt még egy Erzsébetvaroson. Az els6
telitételepen, Nagyvaradon cinkloridos telitést
hasznaltak, kés6bb talpfanként 2 kg k8szénkatrany
olajat is adagoltak. A perecsényi telepen a biikkfakat
készénkatrany olajjal telitették.

A telités bevezetésével az éves cserélési szazalék
8-12%, majd kés6bb 8% ala csokkent.

Az aljakkal val6 kisérletezés masik tertilete a fa
vasanyaggal val6 helyettesitése volt.

A vasaljakkal valo kisérletezést Magyarorszagon
a magan vasuttarsasagok kezdték meg, kilfoldi
tipusok felhasznalasaval.
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3. abra. D.V. talpfak keresztmetszeti alakja és méretei

Az Osztrak Allamvaspalya Tarsasag 1878-ban
budapesti indéhazanak csarnokéaban (a mai Nyugati
pu.) vaganyaba fektetett rovid hosszban francia
eredetl Seres—Battig tipust vas hosszaljakat (4.
dbra). Ugyanezt a tipust hasznalta az 1885-86
években Oravica—Anina, majd a Temesvar—Orsova
vonalan, mintegy 11 km hosszban.

Az Els6 Erdélyi Vasuttarsasag 1884-85. évek kozott
a Piski—Petrozsény vonalon fektetett kb. 6000 db,
szintén francia eredetd, Vautherin-féle vas keresztaljat.

Ez utobbi aljcserével kapcsolatban két érdekes
adatot kell megemliteni.

Az egyik az akkori talpfak tartéssagara jellemzd.
A vasalj alkalmazasat ugyanis az tette sziikségessé,
hogy a vonal megnyitasatol eltelt 9 év alatt

4. abra. Seres—Battig-féle vas hosszalj

egyenesekben a talpfak 70%-at, ivekben 125%-at
kellett kicserélni.

A masik adat a vasalj hazai gyartasi lehetSségeirdl
és koltségeirdl ad jellemz6 képet. Az Els6 Erdélyi Vasit
arajanlat kérésére egy német, egy morvaorszagi gyar és
a Salgotarjani Vasgyar adott valaszt. Fuvarkoltséggel
egylitt a morvaorszagi gyar darabonként 16,60 Ft-ért, a
német 18,05 Ft-ért, a hazai gyar 20,70 Ft-ért vallalta a
szallitast. A tolgy talpfa db-ja ekkor Magyrorszagon
1,50-1,70 Ft-ba keriilt. Végiil a beszerzés a 6000 db-os
nagyobb tételre val6 tekintettel a német gyarbol, az eredeti
amal olcsébban, darabonként 7,68 Ft-ért valosult meg.

A MAV el8szor szintén kiilfoldi: Hilf-, Haar-
mann- és Heidl-féle aljakkal kisérletezett.

A vasaljak irant valé érdeklddés lattan azonban
csakhamar megindult az aljak hazai tervezése is.

1876-t61 kezd8dGen a hazai miszaki irodalomban
sokféle vasalj tipussal lehet talalkozni. A Szentsdk-
és Falkenheim-féle hosszaljak utan két ismert
mérmak, Speidl Bodog, a Vasuti Tisztképz6 Intézet
és Lipthay Sdandor, a Miiegyetem professzora készitett
vasalj terveket, tobb valtozatban. Oket kovette
Banovits Kajetan. Koziilik azonban a gyakorlatban
csak Banovits terve val6sult meg (5. dbra). Ebbdl a
vasalj tipusb6l mintegy 40 ezer db-ot gyartottak és
fektettek be Magyarorszagon.

A hazai tervezés(i vasaljak kozé sorolhatok a
Kassa—Oderbergi Vasiat két mérnokének, Hagen-
machernek és Wagnernek a tervei is. Vasalj
tipusukbol a KSOD fektetett kisérleti szakaszt.

A Déli Vaspalya Tarsasag az 1890-es évektdl
kezdve kitéréiben hasznalt vas keresztaljakat.
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5. abra. Banovits-féle vas keresztalj (eredeti rajz)

A vasaljak alkalmazasa Magyarorszagon tehat kis
teriiletre korlatozodott. 1919-ig a legnagyobb
kiterjedés(i vasaljas hossz 42 km volt, ami akkor a
teljes vonalhalézat alig 0,23%-4t alkotta.

A kedvez6 tulajdonsagokkal rendelkez vasaljak
hazaj csekély mérvii elterjedése a hazai vasipar
helyzetére, illetéleg az el8allitis magas kdltségeire
vezethetS vissza, mert a vasalj ara még azokban az
években is, amikor az el6allitas a legolcsobb volt, a
talpfa 4ranak t6bb mint haromszorosat tette ki.

A talpfa kivaltasa érdekében folytatott probal-
kozasok koziil sokkal kedvezébben alakultak
Magyarorszagon a vasbetonaljakkal végzett kisérletek.

AMAYV avasbetonaljakkal kézvetlen az Olaszor-
szagban, 1900-ban megkezdett kisérletek utan kezdett
el foglalkozni. 1902. jhniusiban mar elkészitette
Kovdch Imre”Két vasbetét rétegii betonalj” tervét és
ennek 7 probadarabjat, amelynek témege 137 kg volt,
a vasalas sulya pedig 12,2 kg (6. dbra).

1909-ben 116 db vasbetonalj késziilt Bruckner
Mor tervei alapjan (7. dbra). 1910-ben 4000 db olasz
tipust, tobbféle cement adagolast vasbetonaljat
gyartottak (8. dbra), 1915-ben pedig azbeszton aljak
keriiltek a MAV palyakba.

Az els§ vilaghabora végéig befektetett vasbeton-
aljak mennyisége ugyan nem volt szamottev§, alig
érte el az 5000 db-ot és egyenlSre gyartasa sem latszott
gazdasigosnak, mégis dont6 jelentdségti volt a késbbi
tdmeggyartas megvaldsitasa szempontjabol.

Agyazat
A magan vasittarsasagok és a MAV is épit-

kezéseiknél 25-30 cm vastagsagban folyami és
banyakavicsot, homokot, homokos kavicsot hasznalt

6. abra. Kovach-féie vasbetonalj

agyazati anyagként. Tort kévet, zizottkovet csak a
hegyes vidékeken alkalmaztak, ahol a szikla-
bevagasokbol kdanyag keriilt ki.

A gyorsvonati kézlekedés nagyobb mérvi
elterjedésével, a”I” rendszerti sinek megjelenése 6ta
(1894) kezdték el nagyobb hosszokban az agyazat
zizottk8re vald cserélését. Evente 150-250 km-en
végeztek dgyazatcserét, ennek eredményeként 1914-
ig a vonalak egyharmad keriilt z(zottkdbe.

Kapcsolészerek

A sinek leerGsitéséhez az els6 id8szakban sinszeget
és sinmezdénként néhany aljon alatétlemezt hasznaltak.

Az alatétlemezek mérete és alakja folyamatosan
korszertisodott, el6bb egy, majd kétbordas lemezeket
alkalmaztak és folyamatosan s{iritették sinmez&nként
a lemezek szamat.

1875-t61 kezdve az illesztésen kiviil kdzeépiitt is,
majd minden 3. kés6bb minden 2. aljra helyeztek el
lemezt. A szézadfordulo el6tti és utani évtizedben
évenként 400-600 ezer db alatétlemezt épitettek be
potlasként.

A sinszegeket fokozatosan a sincsavar valtotta fel.
A szazadfordulo utan pedig mar felmeriilt az osztott
leerdsités alkalmazasa is, de ezt csak késébb
valositottak meg.
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7. abra. Bruckner-féle vasbetonalj

folyopalyanal is alkalmazott tipusi vassinekbdl,
kezdetleges szerkezeti megoldasokkal késziltek.

A szabvdnyositast ezen a teriileten is a MAV
kezdte el 1873-ban 33,25 kg-os (C, C. II., C. IIL,, és
C. IX.) majd 1890-t81 34,5 kg-os”"C” sinekbdl
gyartott kitérékkel, amelyek kozétt volt egyszerd (C.
IV.,, C. VL) atszelési és félatszelési (C. IX., C. X,, C.
XIIL., C. XIV.), 6sszefont (C. VIL), részaranyos (C.
VIIL) és ellenkez6 gorbiiletl (C. XII. rendszert).

A kitér6k hajlasa 1:9 és 1:5,8 koz6tt, ivsugaruk
pedig 160 és 300 m kozott valtozott. A kitérSk jorészt
forgocsapos gyokkotéssel késziiltek, de harom tipus
koziil (CX, CXI, CXII) rugalmas cstcssind volt.

A singyartashoz hasonléan az 1894-es évben
tortént meg a nagy ugras a kitérégyartasban is. Ettl
kezdve gyartottak 1:11,8 és 1:9 hajlassal a”I”
rendszerd egyszerd (J, J. 1., J. IL.), atszelési és
félatszelési (J. IV,, J. V.) kitérSket, forgdcsapos és
rugalmas csucssinnel (J. III.). A mellékvonalakra a
szabvanyositas utan 23,6 kg-os, i IV. tipusu kitérdket
rendszeresitettek.
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8. abra. Olasz tipusi vasbetonalj

A sinvégek Osszefogasat kezdetben 45,8 cm
hossz(, szimmetrikus, 4 csavaros hevederekkel
oldottak meg, késébb 50,0 cm hosszu trapéz alaka,
er6sebb hevedert hasznaltak.

A hevederek méretét a fokozodo igénybevétel
elviselésére tovabb novelték, alakjat pedig szog-
keresztmetszetiire modositottak. Ezeket el6szor a 33,25
kg-0s’C” jeldi sinek bevezetésénél probaltak ki.

A kezdetben elterjedt szilard illesztésrél az 1870-
es években kezdtek attérni a lengd illesztésre.

A mult szizad 90-es éveitdl kezdve szerelt fel a
MAV sinvdndorlast gatlé szerkezeteket (Rambacher,
Dorpmiiller, Kovacs féle).

Kitérdk

A hazai kitéré-allagat a dualizmus korszakanak
els6 éveiben ugyanazok a tulajdonsagok jellemezték,
mint a sinekét. A kitér6k gyenge mindségi, a

A kitér6 szerkezetek fejlesztése ebben az
id8szakban elérte a nyugat-eurdpai szintet, volt
ko6zottiik rugalmas rendszerd is.

Kiilondésen jo mindségiliek és kiilfoldon is
keresettek voltak a budai Ganz-gyadr ontott keresz-
tezései. Geometriai kialakitasuk is korszeri volt, és
foglalkoztak az ivesités, a mozgathato keresztezések,
és a sugarnovelés lehetségeivel is.

Az évenként végrehajtott nagy mennyiségi
kitér6cserével elérték, hogy az els6 vilaghabora
kezdetén a kitérdk tobb mint 65%-a korszeri J, ¢ és
X rendszer(i volt, és a vasanyagmin8ségii kitérék
mennyisége 10%-ra csokkent.

*

A kiegyezést8l az elsé vilaghaboruig eltelt
csaknem fél évszazad a magyar koézlekedés és a
kozlekedést kiszolgalé ipar nagyszer( fejlédésének
idészaka. Kiépiilt Magyarorszagon az eurdpai
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értelemben is megfelels hossziisagh, az egész orszig
teriiletét ardnyosan behal6zd, elegendd stiriségi
vonalhal6zat.

Az ennek megvalésitdsihoz és fenntartisahoz
sziikséges anyagok nagy mennyisége alapot adott
szamtalan hazai ipardg fejlédéséhez. Kizarolag a
palyak anyagait figyelembe véve, 1890-ig kifejl5dott
a hazai igényeket kielégits sin- és egyéb vasanyag-
gyartas, koztiik a kapesoloszereket és kitérsket gyartd
lizemek is. Szdmtalan erd8gazdasag és hét talpfatelits
telep foglalkozott a vasat talpfa-sziikségletének
ellatisaval. 1895-t61 kezdve egymas utan nyitottak
meg a kébanyékat.

A hazai gazdasagpolitika is alkalmazkodott az
igényekhez. Amig a hazai ipar gyenge volt, addig

vamkedvezményekkel biztositottak a palyaépitéshez
és fenntartashoz sziikséges anyagok behozatalat.
Ahogyan a hazai ipar er8sodott, gy valtoztak a
behozatali szabalyok és adtak elényt a magyar
termékeknek. Jellemzésiil: 1868-ban még 48%-ot tett
ki a kiilfo1dr8] beszerzett vasiti anyagok mennyisége,
¢s ez a szam 1914-ig 8%-ra csokkent.

Befejezésként osszefoglalva megallapithat6, hogy
az 1867-1914 évek kozotti idészak nemcsak
Magyarorszag, hanem a hazai vasatak fejlédésének
is legnagyszert(ibb korszaba volt, hiszen ekkor alakult
ki a magyar vasathal6zat, melynek palyaja és
felszereltsége a fejlett europai vasutak k6zé emelte,
szakembereinek fejlesztd munkaja pedig egész
Eurépéban elismert volt.
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Az utlevél és az utazas

DR. DIENES ISTVANNE

Napjaink tomeges turizmusa idején a kiilfoldi
utazas nélkiilozhetetlen kelléke az atlevél, amelyet
azutan a kulonféle hataralloméasokon vagy kezelnek,
vagy sem, de mindenképpen magunkkal kell
vinniink, s ha otthon felejtettiik, akar a hatarrol is
visszafordulunk érte. Messze vagyunk még — vagy
mar? — a hol nosztalgikusan, hol némi ir6éniaval
emlegetett ,,boldog békeid8k” allapotaitdl, amikor
utlevél-térvénylink els6 paragrafusa igy hangzott: ,,4
magyar korona orszagainak teriiletén valo tartozko-
dashoz és utazashoz, valamint az allam hataran valo
atkeléshez tlevél rendszerint nem sziikséges.”

Ez az els6 magyar térvény, amely az Gtlevéliigyrdl
rendelkezik, bizony igencsak késén fogalmazodott
meg ahhoz képest, hogy a magyar térvénykezés ezer
éven at tobbé-kevésbé folyamatosan mikodott. A
képvisel6haz 1896. februar 5-én hozott hatarozatot,
amelyben utasitotta a beliigyminisztert — Perczel
Dezsé viselte akkor ezt a tarcat — e térvényjavaslat
beterjesztésére. A megvaldsitas még késett néhany
évet, s végiil 1903. marcius 11-én nyert szentesitést
a legelsé magyar utlevél-torvény, az 1903. évi VL
torvénycikk, de mar Sz¢éll Kalman beliigyminiszter
és egyben miniszterelndk javaslata alapjan.
Ugyanekkor harom masik, ehhez szorosan kapcso-
16d6 térvény is sziiletett: 4 kivandorlasrél”
intézked6 1903. évilV. tc., a, Kiilfoldieknek a magyar
korona orszdgainak teriiletén lakhatasarél”
rendelkezd 1903. évi V. tc., és "4 hatarrenddrségril"
sz616 1903. évi VIIL tc. Ez a négy rokon tartalma
térvény, valamint azok miniszteri indoklasa és
parlamenti bizottsagi vitai széles tablot festenek a
korszak utazasi szokasair6l, lehetdségeirdl és
korlatair6l, nagyjabol az egész idészakban, amely a
kiegyezéstdl az els6 vilaghaboruig terjed.

Az emberek természetesen 6sidék oOta utaztak, és
utlevelek is voltak mar a késé-kozépkor — kora Gjkor
szézadaiban is, de torvény hianyaban ,,...az utlevéliigy
részben egyes kormanyrendeletek altal szaba-
lyoztatott, részben a kifejlodott gyakorlat altal nyert
ellatast, a mely rendszertelenség azonban kiilonféle
eltérésekre vezetett s az eljardst ingadozova s gyakran
hosszadalmassa tette” —mint a miniszteri indokolas
finoman megfogalmazza. Magyarorszagon még
nagyon is élt annak a sotét évtizednek az emléke,
amelyet torténetirasunk Alexander Bach nevével
jeldl, az otvenes éveké, amikor a biirokratikus
elnyomas nagy taldlmanyaként még a 20-30
kilométeres belfoldi utazashoz is ,,Reisepass’-t kellett
kémi a hatosagoktol, kiilfoldi utazasra pedig gondolni

sem lehetett. Az 1860-as években ez a szigor
fokozatosan enyhiilt ugyan, de a valodi kapunyitast
Eurdpa felé az osztrak-magyar kozjogi kiegyezés
jelentette, olyan értelemben is, hogy az eurdpai
joggyakorlathoz valé felzarkozas lett a torvényhozas
mércéje. Az emlitett 1903. évi torvények miniszteri
indokolasaban tobbszor is elhangzott, hogy az utazds
alapvetd emberi jog, amely mindenkit egyarant
megillet. Ez a felfogas a szabadelvili demokrata
eurdpai szellemiség jellegzetes megnyilvanulasa.
Eppen azért van sziikség az utlevéliigy torvény altal
valé szabalyozasra, mert a jogallam teljes kié-
pitéséhez tartozik, hogy ne szokasok alapjan és
rendeletek hatalyaval igazgasson, hanem vilagos és
egyértelmi torvények alkotasaval (1., 2., 3. dbra).
Az 1867-es kiegyezés értelmében az ttlevéliigy a
Magyar Kirdlyi Beliigyminisztérium hataskorébe
keriilt. A beligyminiszter 1877. évi 51883. sz.
rendelete irta el6 azt az igen hasznos Gjitast, hogy az
utlevél ezentul konyvecske formajaban adassék ki.
Mindaddig ugyanis valéban levél formaja volt, jo
nagy, 25 x 33 cm méretd nyomtatvany, s rdadasul
vékony, torékeny papiron. (Ez az ésszerisités az
eurdpai orszagok peldajat kovette: elsének az angolok
vezették be az utlevél-konyvecskét mar a 18. szazad
végén.) A kiegyezés utan Ausztridba nem kellett
tobbé Utlevelet kérni, mivel Magyarorszaggal k6zos
vamteriiletet képezett, koz0s volt a jegybank és az
érmerendszer, semmilyen korlatozasnak nem volt
értelme tehat egymas kozott. Az évszazad utolso
harmadaban kedvezden alakult a nemzetkozi helyzet
is: az olasz egység és a német birodalmi egység
megvaldsulasa, a német-francia békekotés utan
Eurépaban béke volt és nyugalom, a szabad forgalom
és kozlekedés elvét minden allam tiszteletben tartotta.
A 19. szazad utolsé harmada a nagy gazdasagi
nekilendiilés idGszaka, nemcsak hazankban, hanem
Eurdpa-szerte. A nagy épitkezések, iparvallalat-
alapitasok rengeteg lizleti utazassal jartak, de sokan
utaztak sajat kedviik szerint is. Ezekben az
évtizedekben valtak szokasossa a nemzeti, nemzet-
kozi vagy épp vilagkiallitasok, versenyek, bemutatok
is, amelyek mindig hatalmas k6zonséget vonzottak.
A rendezd orszagok érdeke az volt, hogy az oda
latogaté kiilfoldit ne zaklassak folosleges forma-
sagokkal, inkabb egymast igyekeztek foliilmulni a
vendéglatas, a szorakoztatas szinvonaldban. Az utazas
ez idében valt valoban a mindennapi élet természetes
részévé: Karl Baedeker kezdeményezése nyoman
megjelennek a csabitod utikonyvek, az emberek
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2. abra: Az 1874-es titlevél hatoldala

(12 oldalt tarfabuaz. — Contiont 12 pages,

3. 4bra: Utlevél konyvecske 1900-bél

felfedezik a mult értékeit, s latni is akarjak a
miemlékeket, a sorra megnyilé mizeumokat, meg
akarjak ismerni a vilagot. A szép fekvési, nagy
forgalmu tidiil6helyeken emléktargyak, souvenir-
albumok sokasagét kinaljék, a 90-es években divatba
j6n a képes levelez6lap, amelyet az otthon ma-
radottaknak szokas kiildeni, s amely majd &ket is
Utazasra 0sztonzi. “A foldrajzi ismeretek terjedése, a

kozlekedés sokfélesége, olcsosdga és gyorsasdga, a
hirszolgalatot végzo sajto, posta és tavirda folytonos
tokélyesbitése eredményezik, hogy nemcsak egyes
egyének, hanem sokszor egész tomegek otthonukat
mind konnyebben hagyjak oda, részint hogy az
idegenben szorakozast, ismereteket szerezzenek,
részint, hogy a megélhetésiikhoz s. kreges eszkozoket

megszerezzék, vagy vagyont gytjtsenek” — allapitja
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meg a belligyminiszter. Magyarorszagon is barki
megkaphatta az egész Eurdpdra érvényes Utlevelet,
amelyet sajat érdekében, személyazonossaga
igazolasara célszerd volt beszereznie a beliigy-
minisztériumtél. De elindulhatott wutlevél nélkiil is,
mivel kihagasnak az 1896. évi 93291. szamu
belligyminiszteri rendelet csak a szerb és a roman
hataron val6 tutlevél nélkiili atlépést mindsitette;
ezeken a helyeken kotelezé utlevélvizsgalat volt.
Talan nem is sziikséges hangsulyoznunk, hogy ez
nem korldtozta, inkabb védeni igyekezett a zlir-
zavaros, mind kozlekedési, mind kdzbiztonsagi
szempontbol bizonytalan viszonyok kézé utazo
allampolgarokat. Az tlevél-nyomtatvanyokon kiilén
figyelmeztetés all — kezdetben harom: magyar-német-
francia, kés6ébb, a torvény értelmében mar csak két:
magyar és francia nyelven—, amely szerint az utlevél
tuladonosa Szerbiaba érkezve 24 6ran beliil, az Olah-
és Moldva-orszag egyesiilt fejedelemségekben pedig
3 napon beliil koteles személyesen jelenteni
megérkezését a legkozelebbi osztrak-magyar
tigynokségnél.

Az 1870-es években még Franciaorszagba,
Algériaba, Torokorszagba és Oroszorszagba kellett
el6zetesen vizumot szerezni a kdvetség vagy
uigynokség révén, a 80-as években ez Romaniara,
Torokorszagra és Oroszorszagra szikilt le. Vizum
hianyaban ezek az orszagok nem engedték at
hatarukon az utazét. Anélkil, hogy barmilyen
parhuzamot vonnank a mai helyzettel, leszogezhetjiik
tehat : a malt szazad utolsé évtizedeiben Eurdpa a
Balkan-félszigettel és Oroszorszaggal volt hataros.

Kiilon kell szélnunk Amerikarél, amelyrél Boloni
Farkas Sandor, az itinapl6javal akadémiai palyadijat
nyert erdélyi utazé az 1830-as években oly lelkesen
szamolt be, mint a kozszabadsag honarél, ahol nem
kért tGle utlevelet senki. Mivé lett a szdzad végére a
szabadsignak ez a mintaorszaga? A parlamenti
vitakban egyiitt emlitik a Balkan-allamokkal és
Oroszorszaggal, mint ahol “... mindjart a hataron,
illetéleg a kikotékben egyenkint veszik szemiigyre a
belépoket, toliik személyiik igazolasat, utazasuk
céljat, esetleg bizonyos anyagi eszkézoknek
kimutatasat kovetelvén s a kifogds ala esé egyéneket
mindjart a hatarrdl visszautasitjak.” Mi, a hangsa-
lyozottan eurdpai jogallamisag megteremtésére
torekvé Magyarorszag nem alacsonyodhatunk le
idaig — sugallja a térvénytervezet. A hatdrrendérség
felallitasat is f6leg az orszag délkeleti végein tervezik,
ahol még utlevélkényszer all fenn, hiszen ott
mostanaig — 1903-ig — csak a vasuti csatlakoz6
pontokon, nevezetesen Orsovan, Predealon,
Verestoronyban és Zimonyban vannak e célra allami
kozegek alkalmazva, s f6 feladatuk az utlevél-
kezelésnél csupan a személyazonossag megallapitasa.
Sziikség lenne pedig a hatarszéleken levé szallodak,
vendégldk, kocsmak, kavéhazak és egyéb nyilvanos
helyek rendszeres ellendrzésére, a fegyverek, 16szerek

ki- vagy bevitelének megakadéalyozéasara. A
csempészet, kiilondsen allatok kicsempészése az
allamnak évente tetemes anyagi kart okoz, s ez az
utobbi id6kben nagy mértékben elharapddzott.
“Ezeken, az allam biztonsdagat kozvetleniil érinto
érdekeken feliil tovabbi fontos feladat var a
hatarrendérségre a déli széleken nagyban tlizott
nocsempészet megakadalyozdsaban. Szomoru tény,
hogy a szerbiai, romdniai, de az egész Balkan
[félszigeten lévé bordélyhazak nagyrészt magyar-
orszagi szarmazasu leanyokkal vannak benépesitve.
E fiatal leanyok tobbnyire szolgdlat vagy egyéb
foglalkozas iiriigye alatt lelketlen iigynokok altal
csabittatnak ki és azutan az erkolcstelenség fertojébe
taszittatnak. Ez az aljas lélekkufarsag, dacara az
ismételve tett intézkedéseknek, eddig nagyrészt a
hatarszéli rendéri szolgalat elégtelensége miatt nem
volt meggatolhato, miért is e renddri szolgalat
szervezése folytan ezen a téren is lényeges javulds
varhaté” — éllitja a beliigyminiszter. A hatarrend6rség
feladata lesz a “rendorileg kifogas ala esé és magukat
igazolni nem tudo gyanus egyéneknekaz allam teriiletére
belépésében valé megakadadlyozdsa” is. Az orszag
biztonsaga érdekében a kovetkez6 helyeken tervezik
hatarrenddrség felallitasat: Pancsovan, Orsovan,
Predealon, Szolyvan (esetleg Munkacson), Csaczan,
Kiralyhidan, Csaktornyén, Fiuméban, Zenggben, Uj-
Gradiskan (vagy Brodban) és Zimonyban.

“Nalunk az orszdg foldrajzi fekvésénél, a szomszéd
allamokkal fenndllo stirii és szabad kozlekedéstinknel
fogva, ennek a kozlekedésnek megzavardsa nélkiil a
nem kivanatos elemek bevandorlasa ellen, az
Egyesiilt Allamok mintajdara mar a hatdron gatakat
allitani nem volna lehetséges. ... Nem célja e
torvényjavaslatnak az dallamot kinai falakkal
koriilovedzni. Az anyagi vagy szellemi téke, tudas,
szakértelem az egyén erkolcsi érzékével parosulva, e
torvényjavaslat korlatai kozott is mindig otthont
talalhat kozottiink. De el akarja zarni hatarainkat
az oly elemek eldl, kiknek itt tartozkodasa az allam
érdekeit veszélyeztetné.” Mindazonéltal nem kivanjuk
az orszagba érkez8 idegeneket a hatarszélen torténd
renddri vizsgalattal megalazni, hanem — a nyugat-
eurOpai orszagok gyakorlatahoz hasonléan —
megszallasi helyikon kell bejelentkezniok az
illetékes hatésagoknal 30 napon beldil. (Erre kiilonben
mar az 1888. évi augusztus 11-én kibocsatott 54091.
sz. beliigyminiszteri rendelet kotelezte az orszagba
érkezg kilfoldieket.)

“A mig a kilfoldi csak futolag szorakozasbol vagy
egyes tigyeinek elintézése végett tartozkodik nalunk,
talan felesleges zaklatasnak lenne vehetd, ha a
hatosag — minden kiilonos ok nélkil — személyi és
vagyoni viszonyait kutatna: ha azonban ebben az
orszagban hosszabb ideig tartozkodni, itt gazdasagi
életet berendezni, bizonyos rendszeres tevékenységet
kifejteni, szoval itt lakni szandékozik, jogosan
kutathato, hogy ki és mi az az egyén, aki kozottiink
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Ohajt élni, hol van hazdja, mi cél vezette kozénk s e
célja elérésére mily eszkozokkel rendelkezik’ —
indokol 6vatosan a beliigyminiszter. A szdzadvég két
silyos népmozgasi gondja: az északkeleti iranybol
torténd — féként vagyontalan tomegeket hozé —
bevandorlas és a jellegzetesen paraszti, tengerenttlra
val6 kivandorlas elemzése itt meghaladja lehets-
ségeinket, noha kétségkiviil az utazas témajahoz is
tartozik mindkett. Az ezekkel foglalkoz6 torvény
szemlélete az, ami miatt mégis széba hozom: a
miniszteri indoklas szerint ezeket “... teljesen
megsziintetni, illetve elnyomni torvénnyel mar csak
azert sem lehet, mert ez a szabad koltozkodés és
onrendelkezés jogaval ellenkeznék.” A képvisel6haz
kozigazgatasi bizottsaga az okokat is feltarja: “4
tapasztalatok kétségteleniil megallapitjak azt, hogy

polgarok védelmét tekinti feladatanak a kivandorlasra
valé Osztonzés megakadalyozdsa mellett, s példa-
képiil az 1888. évi svajci , az 1897. évi német
birodalmi és az 1901. évi olasz kivandorlasi torvényt
allitja a magyar térvényhozas elé. A térvény elsé
fejezetének 3. §-a kimondja: “Minden kivandorlonak
abba az allamba sz416 atlevéllel kell ellatva lennie, a
melybe kivandorolni szandékozik.”

A mi 1903. évi utlevéltérvényiink valéban az
eurdpai kozszabadsag biztositasanak szellemében
sziiletett, korlatozast alig tartalmaz (4. dbra). Csak
a biintet6 eljaras alatt allok és a hadkdételesek
esetében tagadhato meg, illetve kiskoriaknak csak
a térvényes képviseldjiik beleegyezésével adhato ki
az utlevél. Az érvényességi id6 egy év, kivételes
esetben harom év, de ez Gjra és Gjra meghosszab-

e —,

4. 4bra: Utlevél 1913-bél

nalunk a kivandorlas alapoka a magasabb munka-
és keresetbérek elérésében rejlik, mely altal a
kivindorlé lakossdag elsé sorban énmagdanak akar
hasznalni, hogy nagyobb igények mellett lehetdleg
Jol megélhessen, s a messze tavolban maganak jolétet
teremtsen. Ezen alap egymagaban elegendd ok arra
nézve, hogy a kivandorlast megakadalyozni és
megtiltani nem lehet, de nem is szabad, mert ezen
eljards ellenkeznék a kozszabadsdg azon érinthetetlen
feltételével, mely szerint jolétét és boldogulasat
masok sérelme nélkiil mindenki szabadon és akadaly
nélkil keresheti.”

A kivandorlasrél sz616 torvény mindenekel6tt a
felelgtlen igéretekkel idegenbe csabitott allam-

bithato, akar a kilfoldi kovetségeken, konzu-
latusokon is. Mivel az utlevél maganokirat, nem
kotelezd, de az allampolgar kérésére kiadandd
okmany, ezért kell illetéket fizetni a kiallitasaért;
az illetek mértékét a beliigyminiszter rendeletileg
allapitja meg. Megkonnyiti a térvény az utlevél
kiadasanak modjat is: ezentdl nem a belligy-
minisztérium, hanem a varmegyékben az alispani
hivatal, a févéarosban és a torvényhat6sagi joggal
felruhézott varosokban a rendérkapitanysag az
illetékes hatésag. Maga az utlevél-konyvecske a
személyleirason kiviil alig tartlamaz adatokat: név,
foglalkozas, allampolgarsag és lakohely — de példéaul
a lakdscim mar nem szerepel benne. Fényképnek
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még helye sincs, nem is emlittetik ilyen kove-
telmény. Szészerint igaz tehat a beliigyminiszteri
indoklés: “Az itt javasolt torvény meghozatala dltal
az dllampolgadrok elé nem j korlatok, nem a szabad
mozgdst és forgalmat bénité intézkedések al-
littatnak, hanem csakis a szokds és rendeletekben
mar létezé szabdlyok szabatosabban osszegezve
lettek, s6t az utlevelelek nyerhetése, azok kiallitasa
a torvényhatésag elsd tisztviseldjére ruhazott hatas-
korénél fogva — hozzdférhetoség és gyorsasag
szempontjabél is megkonnyitve lett.”

Irodalom:

Dr. Dienes Istvanné: Az itlevél hazai torténetébdl. = A
Kézlekedési Mtizeum Evkényve VIII. Bp., 1988. Szerk.
Dr. Czére Béla. 177-234. p.

Dr. Dienes Istvanné: Az utlevél hazai historidja.
RUBICON Képes torténelmi magazin 93/3. IV. évf. 27.
sz. 21-26. p. :

Corpus Juris Hungarici — Magyar Torvénytar. 1903. évi
torvénycikkek. Szerk.: Dr. Mdrkus Dezso: Franklin
Tarsulat Bp., 1904.
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Villastargonca

@/ =W BR_R_ tereskedelmi és Szolgaltaté KFT.

Mingségi targonca-Qualitétsstapler—Quality for Trucks 2851 Kérnye, Topart u. 1. Pf. 7. Adészam: 11182751-2-11

A GAZDASAG VERKERINGESE AZ ANYAGMOZGATAS, AMINEK MAGAS SZINVONALU
KIALAKITASAHOZ A STILL SZELES TERMEKSKALAJAVAL ALL RENDELKEZESRE.

A Still 1920. 6ta gyart anyagmozgatd gépeket és az6ta a szlogenje: "Biztonsag és Technika".

A magas technikai szinvonalat és a kivalé6 mindséget egy folyamatos megtervezett
miiszakifejlesztéssel sikeriilt elérni. Az lizemeltetési és szerviztapasztalatok egy kiforrott
rendszeren keresztiil keriilnek visszacsatolasra a gyartmanyfejlesztéshez és sziikség szerint a
gyartashoz.

. Egy kiterjedt szervizhalézaton til a Still egy folyamatos szaktanacsadassal és kapcsolattartassal
1S a partnerei rendelkezésére 4ll.

A Still a nemzetkdzi targoncagyartas vezetS cégei kozé tartozik, amely villastargoncakat és a
legkiilonfélébb korszerd raktari kiszolgalé berendezéseket gyart.

Kozel 6 ezer szakember dolgozik a kutatasban és fejlesztésben, a termelésben, az értékesitésben
s a szerviz tevékenységben Eurdpa-szerte.

A konszern 3 gyarbol, 12 leanyvallatb6l, 39 kirendeltségbdl és 78 kereskedébdl all, egész
Eurépaban.

Az egyes vallalatok szamitogépes "On Line" kapcsolatban vannak egymassal és a gyarakkal,
ami biztositotta az informacié gyors dramlasat és a vev8ink maximalis kiszolgalasat.

A Still Magyarorszagon 1991. januarja 6ta van a magyar piacon. Két évig képviseleti formaban
f(_)lytatta az értékesitést és egy 15 éves targoncajavitd gyakorlattal rendelkez8 szervizhattér
biztositja a karbantartisok és javitasok gyorsasagat, valamint szakszertiségét.

1993. 6ta 6nallé lednyvallalata, a Still Kft. végzi az értékesitést, a keresked8i haldzaton
keresztiil. Ehhez tartozik egy fol képzett és jol felszerelt szerviz-bazis, kihelyezett
Szervizallomasokkal és a szilikséges alkatrészkészlettel.

Alapelvnek tekinti mindenki a Still-nél, hogy az els targoncat a kereskedd adja el, a tbbit a
Szerviz, mivel az a partner, aki a szervizzel elégedetlen, fiiggetleniil att6l, hogy milyen j6 min8ségi
targoncat vasarolt, a kovetkezd dontését er6sen befolyésolja a szerviz tapasztalat.

Az altalanoson tal, réviden be szeretnénk mutatni a Still termékskalajat, ami igen széles és
eddigi tapasztalataink szerint, minden vevéi igényt ki tud elégiteni. Az alapkiviteleken feliil, a
vevdi specialis igényeket maximalisan figyelembe tudjuk venni, aminek megfogalmazésiban
keresked8ink mindenkor a partnereink rendelkezésére 4llnak.

A Still f6bb termékcsoportjai:

_ Villastargoncdk: A szabadkilatasa Still emel8oszlopok, a vezetd sily4hoz beallithaté vezetdiilés
€S az ergondmiailag jol elrendezett kezelGszervek biztositjadk a kényelmes és balesetmentes
Munkavégzést. A targoncék a legkiilonfélébb kiegészitd berendezésekkel szerelhet8k fel, mint
bilamegfogt, hordomegfogs, villaoldalmozgaté, stb. Kivansag szerint tigy a funkciét, mint a
belsq és kiilsé kialakitast érinté egyedi igényeket is ki tudjuk elégiteni, mint dupla abroncsozas,
Ponyva vagy fiitott kabin, katalizator és koromsziird, stb.
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A kornyezetbarat, halk és hosszu élettartami, lizembiztos elektromos targoncak képezik a
Still egyik er8sségét. Az lizemcsarnokokban, raktarakban nyugaton szinte kizardlag a kipufogdgaz
mentes elektromos targoncakat alkalmazzak.

A j6 miiszaki szinvonalu elektromos targoncék gazdasagossagat és kdrnyezetbarat voltat a
hosszl élettartamt akkumulatorok és télt6berendezések is biztositjak.

A haromtamaszi 1-2 tonna teherbirdst targoncatél a négytamaszu 1,6-7 tonna teherbirast
elektromos targoncakig széles skala biztositja az adott igényekhez leginkabb megfelel gép
kivalasztasanak lehetdségét.

A dizel- és gaziizemii targoncak palettaja 1,5-8 tonnaig all rendelkezésre. A hidrodinamikus
erGatvitelen tal a Still dizel és gazilizemii targoncaknal az altala kifejlesztett és szabadalmazott

o

elektronikus erdatvitelt alkalmazza.

Az elektronikus er8atvitellel sikeriilt kikiiszob6lni a mechanikus, hidrodinamikus és
hidrosztatikus hajtasok hatranyait. Ezt a korszer( tizembiztos és koltségtakarékos hajtasi rendszert
a vasat ugy nyugaton, mint tavol-keleten tobb mint 10 éve alkalmazza, mint csticstechnolégiat.

A raktarak kiszolgalasaban és azon bellil anyagmozgatasban magas technikai szinvonala
gépekkel allunk mindenki rendelkezésére.

A raktaron beliili és kiviili szallitas, rakodas, kommissidézas, valamint raktari allvanyrendszerek
kiszolgalasanak minden lehetséges valtozatara biztositani tudjuk a miszaki megoldast. Az
automatizalt raktarrendszerek kialakitasaban és logisztikai 4llomas koncepcidkban is nagy
gyakorlata van a Still-nek.

A Still targoncak és anyagmozgat6 berendezések finanszirozasahoz kedvezd tartosbérleti vagy
lizingkonstrukciét tudunk ajanlani.

| ol I
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Tisztelt Partneriink!

Az eurdpai Kelet-Nyugat iranyu fuvarmozgéas centruméahan, budapesti székhellyel,
kozel szazéves tapasztalattal folytatia a vizi szallitést a tengereken, a Dunén és
mellékfolydin, illetve a Balatonon a Mauyar Hajozasi Részvénytarsasag.

A folyami hamnarl( tomey-, darah-, lulvelwnv, specialis arul, valamint konténerek
fuvarozésat véuzi a Duna- Rama Mama vizi uton.

R Dunén, Tiszan és a Balatonon kozlelednel személyhajoink, Budapest és Wien
kozott pedig Kozép-Eurdpa legnagyohh szarnyashajoparkjaval koziedvelt, menet-
rend szerinti jaratot iizemeltetiink.

Tengerhajozasi és szallitmanyozasi cégiink az Ondl rendelkezésére all a leghonyo-
lultabh fuvarozasi feladatol meghizhato és kedvezo aron torténd megoldasara.

Sajat és hérelt tengeri hajoklcal a megrendeld kivansauara az eurépai kontinens
fobb kikotdibol biztositunk kedvezd elhajozasokat 5 kontinens felé.

A hajdjavitason tilmenden vizi létesitmények, iszémiivek épitését is vallaljuk.

Budapesti kiléitGinkhen a gyors ralodason kiviil, kedvezd raktarozast hiztosituni.
A kilidtdhen konténerterminal és vamszahad-teriilet iizemel.

Ferroport nevii vegyes vallalatunk, amely fdleg acélaruk fedett taroldsara és
atralasara specializalodott, a leakényesehh elvarasolat is kielégiti.

Reméljiil, révidesen Ondl is kinrohaljak szolyaltatasainkat.

MAGYAR HAJOZASI Rt Telefon: (36-1) 118-1880
Telex: 22-5258 mhrt h Telefax: (36-1) 118-0733
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HUNGARIAN SHIPPING CO.
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VATERV Rt.
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T 1016 Budapest, Kriszfina kétat 99.
‘ Levélcfm 1537 Budapest, 114 P, 453/42

5 Tolefon: 156-9000 Telofox: 156-7002 Tlox; 22:5134
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