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Tudomanyos konferencia az
abszolutizmuskori kozlekedésrol
KATONA ANDRAS

A Kozlekedési Miizeumban 1989. november 23-24-
én egy kort atfogo jellegd konferencidt tartott a KTE
Kozlekedéstorténeti szakosztilya és az MTA Kozleke-
déstudoményi Bizottsdga a Mizeum 90 éves megnyi-
tasdr6l megemlékez6 eseménysorozat részeként.

A konferencia a reformkorral, ezen beliil a kor koz-
lekedéstorténetének jabb kutatdsi eredményeivel fog-
lalkozott. A rendezés koriiltekint6 programdsszeallita-
sat, az alkalomhoz ill§ szervezést jelezte, hogy a ma-
gyar el6adok mellett osztrdk és szlovik kutatok is szot
kaptak az igy mér nemzetkozivé el6lépett konferencidn.

Jelen konferencidnkat — amely ugyan nem nemzet-
kozi — az el6z6 folytatisinak széntuk azzal, hogy egy
korban kovetkez6 — abszolutizmus — id6szakot vélasz-
tottunk idGkeretnek és véltozatlanul ragaszkodtunk ah-
hoz, hogy az el6addk ij kutatdsi eredményekr6l sza-
moljanak be.

A hagyomdnyteremtés és a folytatds mellett azt a
fontos célt is kitidztiik, hogy minél szélesebb kor sza-
mara tegyiik lehet6vé a Mizeumunkban foly6, illetve
a mizeumi munkdval téméjiban és személyében kap-
cso0l6d6 szakemberek tudomanyos eredményeinek meg-
ismertetését. A hagyomanyteremtés egyben médot ad
arra is, hogy a kutaték egymas munk4jdra is nagyobb
figyelmet forditsanak, alkalmat kapjanak a nyilvanos
szereplésre, elinduljanak — fiatalokrdl van sz6 — a koz-
szereplés utjan.

A tudoményos egyiittmikodés és az egyesiileti mun-
ka szdmottev6 eredménye, hogy a rendezés ismét a
Kozlekedéstudomanyi Egyesiilettel kdzdsen tortént.

A rendezvény el6zményei és célkitdzései utdn rovi-
den arrél sz6Inék, hogy milyen jellemzdket tartok fon-
tosnak az 1850-1867 kozoétti id6krSl a kozleke-
déstorténet, a kozlekedésfejlesztés szempontjabol ki-
emelni.

Mindenekel6tt azonban sziikséges magunk szamdra
is rogziteni, hogy az egyes torténelmi id6szakok, igy
az abszolutizmus kora sem szorithaték pontos ditumok
kozé. A korszakhatdrok érintkezési pontjainal Kiilond-

sen sok az olyan jelenség, mozzanat, amely igazin
tobb korra egyszerre jellemz6. A kutatis szempontjab6l
ezek a hatérteriiletek a korszakos jellemz6k6n tilme-
néen tovabbi kovetkeztetések levondsara is alkalmasak,
amelyeknek tirgyi bizonyitdsit fogja az elhangzé el6-
adasok koziil néhany adni.

Az 1850-1867 kozotti magyarorszagi kozlekedés vi-
tathatatlan fejl6dést mutat még akkor is, ha az els6-
sorban a Habsburg birodalom ilyen irdnyi fejlesztésé-
nek nyomdn és az osztrdk élelmiszerimport, illetve
iparfejlesztés igényeitSl vezéreltetve valésult meg. Az
emlitett ellentmondas ugyan a szikebb nemzeti érde-
keknek kevésbé felelt meg, hiszen a Bécs kozponti
hédlézat az egyes vonalak kijel6lését alapvetGen meg-
hatdrozta. A f6vonalakat — vasit — kiegészit6 vonalak
épitése az emlitett kedvez6tlen adottsigot igyekezett
oldani. A ,Pester Lloyd” c. ijsag irta 1869 januarja-
ban, hogy ,,ahdny vasit, annyi zsdkutca, puszta kidga-
z4sai a Lajtdn tili vasutaknak... Magyarorszdgnak a
kiilvilaggal Bécsen és Trieszten keresztiil legyen kap-
csolata...”. Ismétlem a fejl6dés a hibdk, a torzuldsok
ellenére is jellemz6 az abszolutizmus kordban a vasiiti,
tdgabb értelemben a kozlekedés magyarorszagi teriile-
tére.

A vildg vasiithdlézatinak novekedését jol jellemzi,
hogy 1840-t61 1870-re 7500 km-r6l 200 000 km-re
emelkedett a teljes hossz!

A fejlett vasithdlézat természetesen alapvetGen at-
alakitotta az orszagok, igy Magyarorszdg kozlekedési
és gazdasigi arculatdt, megteremtette a t6kés gazdasagi
termelés alapjait. Igy valt viligméretekben lehet6vé a
tomegtermelés és a termékek lényegesen kénnyebben
és gyorsabban jutottak el a széles felhaszndl6i téme-
gekhez.

Kiilén fejezetet érdemel — igy az elGaddsok is rész-
letesen foglalkoznak vele — a korszak gazdasigi egy-
ségeinek, leginkabb a tdrsasdgoknak és az allam viszo-
nydnak kérdése, amely az abszolutizmus kozleke-
désfejlesztésével szoros Osszefiiggést mutat. Példaként
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elegend6 a nagy magdnvasiti tdrsasdgokat és kiilfoldi
t6kerészvétel mikodési formait emliteni.

A t6bbi kozlekedési aldgazat ugyan e korszakban
nem jitszott a vasittal azonos nagysagrendd szerepet,
de jellemz6 fejl6dést mutatott a kozithdlézat kiépitése
és a hajozés is.

Osszefoglaléan és a bevezet tartalmat kiegészitve,
a gondolatsort a hagyoményteremtéssel, az tj eredmé-
nyek széles kori megismertetésének igényének jelzésé-
vel, valamint azzal zdrom, hogy az abszolutizmus kora,
— a nemzeti politikdt sujtd korldtozds, az elnyomads
hosszi szakasza ellenére — a kozlekedésfejlesztésben
szamottevé eredményeket hozott.

A konferencia lezardsaként az el6adék €s a szép
szamban megjelent érdekl6d6k felé a rendez6k koszo-

netiiket fejezték ki, remélve, a 2 év miilva esedékes
folytatds hasonl6 sikerét.

Ami az el6adasok és a konferencia legf6bb iizenete,
a kutatdsok nagy eredménye, a mai korral azonos vo-
ndsok feltirdsa, a technikattrténeti adatok, megallapi-
tasok idGszerdsége, érvényessége.

Az infrastruktira fejlesztési igényének felismerése
és ennek ellenére az igényekt6l valé elmaradis évsza-
zados ,hagyomanya”, a fenntartdsi munkdk elhanyago-
lasa és tobb — kutatdsokkal aldtdmasztott — megéllapi-
tds mind azt bizonyitja, hogy a torténeti kutatdsokra
mér csak azért is sziikség van, hogy azok a napi te-
vékenységekben figyelmeztet§ tényekként jelenjenek
meg.
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Az abszolutizmuskori Magyarorszag
kozlekedésének attekintése*
DR. CZERE BELA

Az elbukott szabadsidgharcot kévet6 kegyetlen
bosszii, Haynau tiborszernagy vérengzései, majd Bach
beliigyminiszter terrorja egyfel6l, — azutin az dnkényu-
ralom vélsiga, Ausztria hidboris sikertelenségei és a
Dedk ferenc partja 4ltal megvaldsitott 1867. évi ki-
egyezés mésfel6l — ezek hatiroljdk be azt a mozgal-
mat, nem egészen két évtizedet, amelyet az abszolu-
tizmus kordnak nevez a torténettudomany.

Az abszolutisztikus korminy MagyarorszAgt6l elva-
lasztotta Horvat-Szlavénorszagot, azutdn Erdélyt a hoz-
zdkapcsolt részekkel, tovdbba egy 1j tartomanyt hozott
létre, mely a ,Szerb Vajdasidg és Temesi Bénsdg” el-
nevezést kapta, valamint a katonai hatar6rvidékeket.

Ausztria érdekeit szolgdlta, hogy 1850-ben eltsrolték
Magyarorszdg és az osztrdk 6rokos tartominyok kozt
a vamhatdrokat, s igy a sokkal fejlettebb osztrdk ipar
akadélytalanul eldraszthatta termékeivel Magyarorsza-
got, hétrdltatva a hazai gyéripar kifejl6dését. Ugyanak-
kor biztositotta Magyarorszagr6l olcsé nyersanyag és
élelmiszer beszerzését.

A nemzeti elnyom4is mellett a magyarorszagi szabad
t0kés fejlédést a feudilis maradvinyok is korlitoztdk:
az 1848-49. évi polgéri forradalom lényegében befeje-
zetlen maradt. A jobbégyfelszabaditissal és més intéz-
kedésekkel ugyan megnyilt az it az ij, t6kés termelési
viszonyok kialakitisa el6tt, de a foldbirtokviszonyok
Iényegében nem véltoztak, bizonyos f6ldesiiri elGjogok
— mint a binyajog, malomtartds, szeszf6zés stb. — is
megmaradtak. A széles tomegek szegénysége pedig
akadélyozta a bels6 piac béviilését.

A korszak gazdasdgi viszonyainak lényeges vondsz
azonban a kiilfoldi, elsGsorban osztrdk banktGke be-
dramldsa magyarorszigra, amivel nagy befoly4st szer-
zett az alapanyagtermelésre, a hiteliigyre, valamint —
nem utolsé sorban — a vasiiti és vizi kozlekedésre.

Igy az abszolutizmus id6szakidban a gazdasig fe;jl6-
dése a kordbbiakhoz képest meggyorsult ugyan Ma-
gyarorszagon, és az emlitett korldtok miatt jGval lassabb
iitemben, mint mas, szabad orszdgokban. Mindemellett
a fejl6dés a termelésben meglehetSsen egyoldald; f6-
ként az élelmiszeripar (els6sorban a malomipar, cukor-
ipar) fejlédott, viszont a gépgyartas csak kezdeti fokra
jutott el, s az ipar nagy része kisipari jellegd maradt.

E sajtos politikai és gazdasigi viszonyok kozott —
és dontGen éppen ezekbdl ered6éen — Magyarorszag te-
rilletén a kozlekedés az abszolutizmus idején jelentSs
fejl6dést mutathatott fel. Ennek oka az osztrdk kor-

*Szerz6 cl6addsa a Kozlekedéstudoményi Egyesiilet Kozleke-
déstonéneti Szakosztilya és a Kozlekedési Mizeum 4ltal rendezett,
Magyarorszig kozlekedésének torténete 1850-1867" cimd konferen-
cién, 1991. november 21.-€én

ményzat abszolut politikai hatalomra térekvése: fejlett
kozlekedés nélkiil az erGs centralista kormanyzis nem
épithet6 ki, illetve nem tarthat6 fenn. A mésik ok a
kiilfoldi t6ke bedramldsa az orszigba. A kozlekedési
t6kebefektetések sikerét Magyarorszdg fejletlen viszo-
nyai igéretessé tették, s ez Gsszhangban 4llt az osztrak
politikai torekvésekkel, valamint jorészt a kiilf6ldi ta-
pasztalatokkal is. Ez persze azt is jelentette, hogy a
magyarorszagi kozlekedés fejlédése az osztrdk kozle-
kedés fejlédésével szoros Osszefiiggésben kovetkezett
be. A magyarorszagi kozlekedési hal6zat kiépitése az
osztrdk kozlekedéspolitika céljainak megfelelSen és az
Osszbirodalom hél6zatdnak részeként, Bécs kozponttal
tortént.

I

Az abszolutizmus kozlekedésfejlédésének kiemelke-
d6, az egész magyarorszagi kozlekedési rendszert meg-
hatiroz6 eredményei a vasiitiigy teriiletén kovetkeziek
be.
A szabadsigharc bukédsakor 243 km hosszid vasiit-
hilézata volt az orszagnak, ebb6l a Pozsony-nagyszom-
bati I6vasiiton kiviil — igy a Pest-Vic, a Pest-Szolnok,
a Pozsony-Marchegg és a Sopron-Katzesdorf vonala-
kon — &sszesen 176 km-en g6ziizemd volt a vontatas.

Ausztridban mar az 1840-es évek elején az dllam-
vasiti rendszer mellett foglaltak allast. 1841-ig a két
nagy osztrdk magantdrsasdg: a Nordbahn és a Bécs-
Gloggnitzi Vasittdrsulat kb. 210 km-es vonalat adott
4t a forgalomnak. Ekkor elkezdték az dllamvasiti hé-
l6zat kiépitését és jabb maganvasutak épitését nem is
engedélyezték. Az osztrdk kormdnyzat 1846-ban egy
25 millié forintos alapot létesitett a maganvasiiti rész-
vények felvasirlisara. Igy azutdan 1850-ben, amikor el-
hatdroztdk az dllamvasiiti rendszer tilsilydnak biztosi-
tasit, az alap segitségével ezt nehézség nélkiil elérhet-
ték.

Erre a sorsra jutott az egyébként is nehéz anyagi
helyzetben 1€v6 Magyar Kozépponti Vasiiti Tdrsasdg
is. Ennek részvényeit ugyanis a kormany az emlitett
alapbél mar jorészt kordbban megszerezte, 1850-ben
pedig a tdrsasig vonalait megvaltoztattdk. A vasiit ez
utdn ,,Cs. és Kir. Osztrak Délkeleti Allamvasiit” néven
miikodott tovabb.

A tovdbbi magyarorszagi vasitépitések pedig az
1850-ben kidolgozott birodalmi vasithilézati tervezet
alapjén folytatédtak. Ugyanebben az évben megnyilt a
Véc-Pozsony vonalszakasz, s ezzel megvalGsult Pest
vasiiti kapcsolata Béccsel és az északi tartomanyokkal.
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Osztrak jllmwmpa'lya Tarsasag
——————— DOeli Vasit

o o—o—o—o—o iszavidek Wasut
Mohdcs-Pecs: Vasot
.............. Pozsony- Nagyszombat: Lovosit
~————=== Kilfold. halozot

Bozias

1. 4bra. Magyarorszdg vasiti hdlézata 1866-ban

1854-re késziilt el a szabadsigharc el6tt mar kezdemé-
nyezett Cegléd-Szeged vonal. Megkezd6dtek tobb mds
vasitvonal munkalatai, kozottiik a Szolnok-Piispokla-
dany-Debrecen, valamint a Mohdcs-Pécs kozotti vasit
épitései is. )

A vasiitak id6koézben Eurépdban és Eszak-Amerika-
ban miszaki, technoldgiai, valamint gazdaségi és jogi
tekintetben is jelentGsen fejl6dtek. Sziikségessé valt,
hogy a vasutak iizemére, a biztonsdg megdvasara, a
vasiti alkalmazottak munkaviszonydra, a vasitat hasz-
nald kozonség jogaira és kotelezettségeire vonatkozdéan
egyontetd szabdlyozdst léptessenek életbe. 1851-ben
adia ki a kormény a porosz mintdra késziilt, ezt a célt
szolgdlé Vasiiti Uzletrendtartist, amely a magyarorsza-
gi vasiitakra is érvényes lett. A benne foglalt elvek és
szabalyok hosszi 1d6n at érvényben maradtak, mintegy
kodifikdlva a vasitak €s alkalmazottaik sajitos karak-
terét, fegyelmezett, katonas jellegét.

Az 4llamvasiti rendszer, a kizarélag allami er6bol
wrténé vasitépités programja azonban nem sokdig bi-
zonyult jarhaté itnak a birodalomban. Mintegy 6t €v
miiltdn az Allamkincstdr er6i teljesen kimeriiltek. A
vasitépitések anyagi terhei, az id6kozben bekdvetkezett
pénziigyi vélsig arra kényszeritették az osztrak kor-
ményt, hogy a vasiitpolitikdban dont6 fordulatot hajt-
son végre. Az 4llamvasiti vonalakat is olykor értéken
alul eladvan, a maganvasiti rendszerre tértek at. Ma-
gyarorszagon is persze ez lett az uralkodo. (Megjegy-
zem, hogy csak az évszdzad utolsé harmaddban kez-
d6dott ismét az sllamvasiti vonalak épitése, és a ma-
ganvasiitak erGteljes iitemd 4llamositisa. Ebben a ve-
gyes rendszerben azutén lassan az dllamvasiti hal6zat
vette 4t a dont§ szerepet.)

A kormény elhatdrozdsit az 1854-ben megjelent
Vasiitengedélyezési Szabdlyrendelet hozta nyilvanossig-
ra. Ez, a bekovetkezett altaldnos fejl6désnek megfe-
lel6 részletességgel szabélyozta a magdnvasutak enge-
délyezésére, épitésére és iizemvitelére vonatkozé kér-

déseket. A Szabélyrendelet az Wj vasitvonalak épitésé-
nek engedélyezési jogat a kormanynak tartotta fenn. A
Vasitenged€lyezési Szabélyrendelet — miként az emli-
tett Vasiti Uzletrendtartds — elveiben igen sokdig ér-
vényben maradt. (Megjegyzem, hogy az 1867. évi ki-
egyezési torvények mindkett6 hatdlyat tovabbra is
fenntartottik.)

A Szabiélyrendelet kiadasival egyidejdleg kozzétet-
t€k a véglegesnek tekintett birodalmi vasiithal6zati ter-
vet s a hidnyz6 vonalak épitésére kiilonboz6 kedvez-
ményeket és kamatbiztositist is nydjtottak. (Mint isme-
retes, a kamatbiztositds széles kordien elterjedt rend-
szerében a kormdnyzat villalta a befektetett t6ke meg-
hatérozott szdzalékos kamatédnak biztositdsat. Ha a vas-
littdrsasdg évi haszna ezt a mértéket nem érte el, az
dllam a kiilonbozetet megtéritette.)

A vasitpolitika fordulata, a kozzétett tervek és a
kilatasba helyezett kedvezmények felélénkitették a vas-
utépitési kedvet. Az osztrdk €s a veliik érdekkapcso-
latban 4ll6 més nyugati pénzcsoportok megkezdték er6-
teljes bearamlasukat a magyar gazdasigi életbe.

Magyarorszagon ezekben az években hirom nagy
maganvasiiti tarsasig szerzett dont6 gazdasagi pozicio-
kat (1. 4bra). 5

A Cs. és Kir. Szabadalmazont Osztrdk Allamvaspd-
lya Tdrsasdg - ez a nem szakemberek szdméra meg-
téveszt6 nevld maginvasit — 1855-ben jott létre. A
Rotschild bankhiz nemzetkozi pénzcsoportja megvasa-
rolta az Eszaki és a Délkeleti Allamvasiit Kiépitett vo-
nalait, az épités alatt 416 Szeged-Temesvir vonalat,
tovabb4 az 4llam tulajdonaban 1év0 baniti uradalmakat,
bénya- és kohémdveket. Tulajdondba keriilt a Bécs-Ko-
marom vonal is. Meglév6 és kiépitend§ vonalaira 5,2
%-0s kamatbiztositast kapott. Magyarorszigi vonalh4-
16zata északkeletr6l délnyugati irdnyba, hatalmas acél-
pantként Marcheggt6l Bézidsig terjedt (2. 4bra). Sajst
érc- és szénbanyai gazdasdgi hatalommg teugk, amely
iizletvitelével, tarifapolitikdjdval évtizedeken keresztiil
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2. 4bra. Az Osztrsk Allamvaspslya Térsassg B4zids llomébsa

— egészen az 1891-ben bekovetkezett dllamositdsdig —
az osztrdk gazdasagi érdekeket szolgdlva, monopol
helyzetben volt a Nyugat-Eurdpaba irdnyulé vasiti for-
galomban. Vonalaival beékel6dve Magyarorszdg vasiti
hilézatdba, sokdig megakadilyozta a magyar érdekd
vasiitpolitika érvényre jutdsat.

A Cs. és Kir. Szabadalmazott Déli Vaspdlya Tar-
sasdg hal6zata 1856-ban kezdett kialakulni, s ennek
torténete meglehetGsen bonyolult. Egy nemzetkézi t6-
kés csoport — amelynek érdekeltsége volt a kozépo-
laszorsz4gi vasiitakban — megvette a Lombard-Velencei
Osztrdk Allamvasutak méar megépiilt vonalait. Ezzel
szinte egyid6ben egy maésik nemzetkozi t6keérdekelt-
ség, amelyhez magyar foldbirtokosok is csatlakoztak,
engedélyt kapott a Bécsb6l Triesztbe vezet§ Déli Al-
lamvasutakhoz csatlakozé dunéntili halézat kiépitésére.
Ennek alapjan megalapitottidk a Ferenc Jozsef Vaspdlya
Tdrsasdgot. 1858-ban azonban az osztrdk kormany a
Déli Allamvasutak eladdséra is rdkényszeriilt. A vona-
lat ugyanaz a t6kés csoport szerezte meg, mint a Lom-
bard-velencei vonalakat. Ezzel a tarsasidggal fuzionalt
ugyanabban az évben a Ferenc Jozsef Keleti Vasiit is.
Kés6bb a villalat a Déli Vaspdlya Tdrsasdg nevet vette
fel, és kiépitette Magyarorszdgon a mai balatoni f6vo-
nalat (3. 4bra), a Sopron-Nagykanizsa és Székesfehér-
var-Komédrom vonalakat is. Az igy kialakult hal6zata
a magyar f6varost és a Dundntilt Béccsel, az osztrdk
alpesi tartomanyokkal, Olaszorszdggal és az Adriai-ten-
gerrel kototte ossze.

A Cs. és Kir. Szabadalmazott Tiszavidéki Vaspadlya
Tdrsasdg szintén 1856-ban alakult, magyar nagybirto-
kosokbol és osztrdk t6késekbSl. Megvasirolta a kor-
ményt6l az épités alatt 4ll6 Szolnok-Debrecen és a

Piispokladany-Nagyvérad vonalakat. Tovéabbi vonalak —

igy a Szajol-Arad és a Debrecen-Nyiregyhdza-Sze-
rencs-Miskolc-Kassa vonalak — kiépitésével végiil is ki-
alakitotta az orszdg északkeleti részén, foltszerden el-
teriilt halézatdt. A harom emlitett nagy maganvasiiti

tirsasig koziil ez volt az egyetlen, amelynek vonalai
kizdrélag magyar teriileten fekiidtek. Kozleke-
désfoldrajzi helyzete folytdn azonban csak az Osztrik
Allamvaspilya Térsasig vonalain keresztiil volt kap-
csolata a f6varos felé (4. 4bra).

1857-ben nyilt meg az &llamvasitként épiilt Mo-
hécs-Pécsi Vasit (5. 4bra), az els6 hazai iparvastt,
amelyet az orszdg mdisodik legnagyobb monopolista
véllalata, a Duna Gézhajézdsi Tdrsasdg tartott iizem-
ben Pécs kémyéki szénbanydinak a mohécsi dunai ki-
kotbvel vald Osszekapcsoldsdra.

Az emlitett €s mas vasitépitések kovetkeztében a
magyarorszagi vasithdlozat hossza tobb mint kilenc-
szeresére novekedve, a kiegyezés el6tti évben, 1866-
ban 2234 km-t tett mir ki. A vasutak kiépiilése 1énye-
gesen megvaltoztatta az orszag kozlekedési viszonyait,
javitotta, meggyorsitotta a forgalmat és — ha korlato-
zoitan is  — segitette a hazai gazdasigi fejl6dés ki-
bontakozdsit. Ez novelte a hazai ipari és kereskedelmi
t6ke felhalmozasit, amely a vasiitépitések irdnt is no-
vekv6 érdekl6dést tanusitott. ElGsegitette ezeket a to-
rekvéseket az is, hogy az 1860 utdni években a poli-
tikai és gazdasigi nehézségek ismét pénzsziikét ered-
ményeztek Ausztridban, ami a magyarorszagi osztrak
t6kebefektetéseket atmenetileg er6sen lelassitotta, s a
magyarorszagi vasitépitést lényegében lesllitotta.

Egyébként a vasutak utasforgalma az 1850-1865 ko-
z0tti masfél évtizedben 1,9 millié fére, azaz 4,4-sze-
resére nétt, tehdt kisebb ardnyban, mint a hal6zat
hossza. E téren figyelembe kell azonban venni, hogy
ugyanezen idGszakban a postakocsik utasforgalma is
3,5-szeres novekedést mutatott, kb. 35 ezer utast to-

- vébbitva. Viszont az druk mennyisége a vasutakon ko-

zel 25-sz6rosére novekedett, elérve a 2,7 millié tonnat,
ami mellett a koziti druszallitds — persze fogatolt jar-
mivekkel — lényegesen csokkent; szakszerd becslés
alapjan kb. 0,4-szeresére, tehdt 800 ezer tonnara.

A magyarorszagi t6kés korok er6sodését szamos ér-
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3. d4bra. A Déli Vasiit balatoni pélyarésziete

4. 4bra. A Tiszavidéki Vasit ,Harangod” nevi B-n 2 Jellegi

gbzmozdonya. Gydrtotta az Osztrik Allamvas

pélya T4
bécsi mozdonygydra 1857-ben 4 i

dekcsoport alakuldsa, i#jabb magyar vasitépitési tervek  repének mell6zését, a magyar érdekek hattérbe szori-
felvetése, az osztrak vasitpolitika birdlatdnak megnyil-  tdsdt sérelmezik és kijelolik azokat a vasitvonalakat,
vanulsai jelzik. Ilyenek voltak az Orszdgos Magyar amelyeket elsGsorban kiépitenddnek tartanak. Ezek ég
Gazdasdgi Egylet 1862. és 1865. évi emlékiratai, ame- mas megnyilatkozasok, vélemények azonban csak az
lyek Széchenyi koncepcijdnak, a magyar f6véros sze-
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6. 4bra. A Ganz-gyir 1862-ben

dj korszakot nyité 1867. évi kiegyezés utdn éreztetick
hatdsukat a magyar vasitpolitika alakuldsdra.

A vasitiigy fejlédését azonban nemcsak a hélozat
novekedése mutatjia. A korszak egybe esik a vasuli
technika jelent6s kiilfoldi fejlédésével, aminek hatdsa
hazankban is megmutatkozott.

Mint ismeretes, az els6 magyarorszdgi vasutak fel-
szerelését €s jarmiveit még kiilfoldrdl szerezték be. A
szdzad kozepét6l azonban névekvd szerepe van a ma-
gyarorszdgi iparnak is a vasutak sziikségletei kielégi-
tésében. A lassan kifejl6d6 hazai gépiparban a Ganz-
gydr (6. 4bra) kivételes helyet foglal el. Ganz Abra-
hdm, a Svéjcbdl bevandorolt vasént6 még a reform-
korban keriilt Magyarorszagra és 1844 6ta 6nallé mi-

helye volt, amely az 1850-es években gyarrd noveke-
dett. A gyar mémoke, Mechwart Andrds szabadalma
alapjan dllitottak cl§ a kovécsolt vasbol késziilt vasiiti
kerekek helyett a kéregontésil kerekeket, amely a gyar
jelentés exportterméke lett (7. dbra). A gyédr a vasiiti
kitéréberendezésck elGallitdsaval is sikereket ért el
Ezen tilmenGen a magyar iparnak allg volt szerepe,
az Osztrdk Allamvaspélya Tarsasdg még sokdig mono-
polizalta a magyarorszagi vaslti anyag- és gépgyartast.

A vasiiti technika fejlédését illetéen emlitésre érde-
mesek még a kovetkezok:

Az 5,5-6,6 m-es sinek tomege a Pest-Vac vonalon
fektetett 19 kg/fm-es sinckéhez képes megkétszerezG-
dott. 1860-ban kezdddik az acélbdl hengerelt sinek
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7. 4bra. A Ganz-gydr emlékérme 1867-bdl, a szdzezredik ké-
regontésii vasiti kerék gydrtdsa alkalmabol

haszndlata, ami a tomegiiket — dtmenetileg — cstkken-
tette, amellett, hogy szildrdsiguk, teherbiré képességiik
novekedett. Egyébként a sinrendszerek igen sokfélék,
egységes elGirdsok még nincsenek. A hidépitésben
1857-ig f6leg féat haszniltak; ekkor épiilt egyik leg-
hosszabb fahidunk, a szolnoki Tisza-hid (8. 4bra). A
vashidak ett6l kezdve héditanak teret. Egyik els6 ne-
vezetes vashidunk a szegedi Tisza-hid (9. 4bra). A kiil-
foldi eredetd gdzmozdonyok — a magyar mozdonygyar-

tas csak 1873-ban kezd6dik — 4ltaldban nagy fiit6értékd
szénre késziiltek, ikergépes kivitelben, telitett gézzel
iizemeltek. Kazannyomasuk 6,5-8,5 bar, tengelyterhelé-

. sik 11-13 tonna. A mozdonyokra 1861-t6l épitettek

védGerny6t, majd 1865-t61 véd6hdzat. A kezdetben
hasznilt négytengelyi kocsikat 1855-t61 kiszoritottdk az
Eurépdban 4ltaldban hasznalt két- és héaromtengelyd

. kocsik, amelyek még fabdl késziiltek, de egyre tobb

rajtuk a fém alkatrész. Hosszisaguk 6,7-8,5 m, sajét
tomegiik kb. 9 tonna. A személykocsik szekrénye 3-5,
egymdstol elkiilonitett szakaszb6l 4llt, amelyeket a ki-

| viil, oldalt futé un. ,kalauzjérd4rél” lehetett megkoze-
| liteni. Kialakultak a jarmivek javitdsira szakosodott
| vasiti milhelyek; a legnagyobbak mér t6bb sziz mun-

kist foglalkoztattak. A jelz6 és tavkozl6 technika ki-

{ bontakozdsit a helyhezko6tott kosdrjelzdk (10. 4bra),

majd 1850-t61 a Morse-tdvirdk, 1861-t61 pedig a villa-
mos harangjelzd késziilékek megjelenése mutatja.

II.

Az abszolutizmus idején a magyarorszigi gézhajo-

. zdst az 1829-ben megalakult és az ugyancsak Rotschild

érdekeltségbe atkeriilt ,,Elsé Cs. és Kir. Dunagdzhajo-
zdsi Tdrsasdg” (DGT) korlatlan jogi és gazdasagi ural-
ma jellemzi. A véllalat iizletkérének nagyobb része
Magyarorszigra, a Dunara és a Tisz4ra esett. Forgalma,
bevételei és hajéparkja rohamosan n&vekedett. 1850-
ben még csak 48 Onjar6 hajéegysége és 155 uszilya
volt, de 1865-re a g6zhajok szdma 135-re, az uszélyo-
ké 523-ra emelkedett. A kb. 0,4 milliényi utasszam
masfélszeres névekedése mellett az aruszéllitds
mennyisége jéval gyorsabban nétt; 1850 és 1865 ko-
zott mintegy hatszorosira, kozel 10 milli6 tonnara
emelkedett. Ez azutdn meghatirozta a hajopark tovabbi

8. 4bra. Leghosszabb fahfdunk: az 1857-ben épiilét szolnoki
Tisza-hid részlete



XLII. EVFOLYAM 4. SZAM

129

9. dbra. A szegedi vasiiti Tisza-hid az 1850-es években

fejlesztésének f6 irdnyat is. A tdrsasig g6zhaj6inak
szénsziikségletét — mint mar emlitettik — a MohAcs-
Pécsi Vastit segitségével a Pécs kornyéki banysdk elé-
gitették ki.

A DGT monopd6liumédnak korldtozdsa és a dunai
g6zhajozés fejl6dése szempontjabdl is nagy jelentGségi
esemény volt a krimi hdbonit kévetS 1856. évi pdrizsi
kongresszus, illetve az ezt kovet§ 1857. évi bécsi szer-
z8dés. A szerz6dés 1858-t6l a dunai hajézast a parti
dllamok szdmdra teljesen szabadd4 tette, de a DGT
jogi monopéliuménak megszinése sokdig nem érintette
a véllalat gazdasigi uralmét. Els6ként az Osztrak Al-
lamvaspéalya Térsasag €It a lehetGséggel: 1859-ben ha-
jOz4si iizemet szervezett, amely a Szerbidbdl és Roma-
nidb6l érkez6 aruk kombindlt vizi-vasiti széllitdsira
rendezkedett be.

Az 1860-as évek kozepén kezd6diek a prébélkoza-
sok kisebb magyar hajézdsi vallalatok alapitdsaval. Igy
jott 1étre a szobi Luczenbacher Pdl véllalata, a Gydri
GOzhajézdsi Tdrsasdg, stb. Ezek a t6keszegény tarsu-
lasok azonban nem sok4ig birtdk a versenyt a DGT-vel
szemben.

A DGT Obudai Hajégyara mar a szabadsigharc
el6tt is dont6 szerepet jatszott a hajéépitésben. Foko-
zatosan elérte, hogy a vastestd hajok, az elsé g6zgépek
és kazdnok elGdllitdsdval feleslegessé valjanak az im-
portalt er6gépek (11. dbra). 1854-ben kezdtek hozza a
csavarg0z0sok épitéséhez, 1855-ben pedig elkésziilt a
gyar kiilonleges, négy lapatkerekes g6zhajoja, a Tach-
tdlia, az al-dunai zuhatagos szakaszra (12. dbra). Ki-
alakultak a jellegzetes hajotipusok: a vontatdg6zosok,
az Onjar6 druszallité és a személyszallité hajok tipusai.
1866-ban a gyéir dolgozdinak létszima mar meghaladta
a 2000 fét.

A dunai szabadhajézas létrejottével egyidGben a

10. 4bra. Kosdrjelz6 a pozsonyi alagit bejdratindl
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12. 4bra. Az al-dunai szakaszra épitett Kiilonleges, négy lap4t-
kerekes gbézhajo, a ,,Tachtilia”

Csészari Vizépitési Hivatal téli kikot6 és hajéépité mi-
helyek épitésére megvasdrolta az ujpesti szigetet és a
szemben fekvé Duna-partot (13. 4dbra). Az angyalfoldi
hajégyartds Hartmann Jozsef nevéhez flz6dik, amely
az 1860-as évek elején indult meg.

Megjegyzend6, hogy a kereken 5000 km hosszii ha-
zai belvizi uthdlozaton a g6zhajok mellett a partr6l
vontatott, illetve evezfs hajok és tutajok tovibbra is
jelent6s forgalmat bonyolitottak le. Még a szdzadfor-
dulén is kb. 2000 km-en csak ilyenek kozlekediek
(14-16 4bra). 4

IIL.

Hazénknak a reformkorb6l az stiigy és a kbziiti kiz-
lekedés terén volt a legszegényesebb az Oroksége. Az
abszolutizmus idején viszont az Gtépités €s a koziti
kozlekedés nagy fejlédést mutat. Val6jdban hazank-
ban az 1850-es években kezd6dott az iitiigy korszerdibb
megszervezése és az tthal6zat céltudatos kiépitése,

Az ttiigy megszervezésének alapjit az 1849, gvi
csdszéri pitens rakta le, mely a birodalom kozitjait
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14. 4dbra. Magyarorszdg belvizi Gtjait és kozutai a mult sz4-
zad kozepén

hdrom csoportba: az dllami, az orszdgos és a kdzségi
utak csoportjaba sorolta.

Az dllami utakat a birodalom koltségén épitették és
tartottdk fenn. A birodalmi tthilézat kialakitdsa érde-
kében szdmos olyan, kordbban a varmegyék 4ltal fenn-
tartott utat is 4llami kezelésbe vettek, amelyeket a leg-
fontosabbaknak tartottak. Az 4llami uthdlzat kiépité-
sére ¢s fenntartdsira forditoutdk a legnagyobb erdket;
itt mér szakképzett tmestereket és iitkapardkat alkal-
maztak.

A kevésbé fontos orszdgos utakar az illet6 orsza-
goknak kellett épiteni és fenntartani, ingyenes kézmun-
kéval, illetve annak a pénzbeli megvaltisabol. Ezeknek
az utaknak igazgatdsit a varmegyék lattdk el.

A kbzségi utakat kiilon kozségi kézmunkival kellett
¢piteni €s fenntartani, feliigyeletiiket a virmegyék lat-
tak el.

A kormény - a négy orszdgrésznek megfeleléen —
Budan, Zagrdbban, Temesvaron és Nagyszebenben épi-
1ési igazgatosagokat szervezett és azokban mérnokoket
alkalmazott. Ezeknek aldrendelten teriileti épitészeti hi-
vatalok, a megy¢k €s a korzetek székhelyein megyei
épitészeti hivatalok, a jérdsokban pedig jarasi épitészeti
hivatalok mikodtek. Ennek a tekintélyes szervezetnek
kiépitése és mikddtetése nem ment egy csapdsra. Az
ltépités és fenntartds a legjobban a magyar orszagrész-
ben fejl6dott; a Béandtban €és Horvétorszigban volt az
ltiigy a legkevésbé rendezett.
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15. 4bra. Gabonds hajok Gyérben az 1860-as években

16. 4bra. Lévontatta hajé és gézhajé a Linchid felett, a bu-
dai parton

Az utak épitésére és fenntartdsira orszdgos italapot
létesitettek. Ennek bevételei a kdzmunkavaltsigbdl, az
dllami utakon szedett dtvdmokbdél és a birsigokbdl
szarmaztak.

A magyar orszagrészeken az iitvdmot a ,,vimegyen-
¢ért€k” helyettesitette, amelyet kézmunkaval kellett tel-
jesiteni.

A kozmunkét 1851-ben rendeletileg szabalyoztik és

* a kotelezettséget a nemességre is kiterjesztették. A ren-
delet egyébként lehet6vé tette a kdzmunkdnak masok-
kal val6 elvégeztetését, illet6leg a pénzbeli megvaltasat
is. Ez az iij rendszer az (tépités és fenntartis fejl6dését
hatdsosan segitette, felvéltva a kordbbi primitiv, jobb4-
gyi robotmunkAt.

E reformok nyomén az abszolutizmus idején az or-
szag ithdlézatdnak kiépitése nagy lend.iiletet_ vett (1. a
14. 4brat). 1850-ben Magyarorszdg teljes Kiépitett iit-
halézatinak hossza kb. 4100 km volt, 1867-re viszont
mir elérte a 12 700 km-t. A korszak végén az 4llami
utak hossza 3900 km-t, az orszdgos utaké 8800 km-t
tett ki. Az 4llami dthdl6zatba a magyar orszdgrészen
18, Horvétorszdgban 5, a Banatban 7, Erdélyben pedig
13 fontos ttvonal tartozott.

A magyar orszdgrészben ebben a korszakban épiil-
tek ki példdul a Buda-bécsi, a Buda-gréci, a Pest-mis-
kolci it egyes szakaszai, a Székesfehérvar-veszprémi
it, a Mohacs-Nagykanizsa-Letenye iitvonal stb. Az Al-
fold ttjainak kiépitésére azonban ekkor még nem keriilt
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17. 4bra. Az elsé pesti I6vasit a Nemzeti Mizeum el6tt (1866)

sor. A meglév6 utakat 4ltaldban homokkal tartottik
fenn. Az alf6ldi utak kiépitését arra az id6re halasz-
tottdk, amikor a vasiti és vizi kozlekedés fejl6dése
lehet6vé teszi az épitési anyagok odaszallitdsat.

A koziti fogatolt jarmivek a korszakban viszonylag
kevéssé viltoztak. Valtozott azonban a kocsigyartd
ipar.

IV.

Végiil réviden a vdrosi, elsGsorban a fdvdrosi kéz-
lekedést6l is meg kell emlékezniink. Hazank f6varosa
— noha az Osszbirodalmi kozlekedési politika termé-
szetesen Bécset kivanta a birodalom koézlekedési koz-
pontjdva tenni — az elnyomatds korszakdban is jelen-
t6sen fejl6dott. A kiépiil6 vasiti €s koziti halézat Pest-
re és Buddra befuté f6vonalai, a gyorsan fejlédé g6z-
haj6zas tovabb novelték Buda és Pest kozlekedési géc-
pont szerepét. 1849-re megnyilt a Lanchid, amely nem-
csak a két vdros, hanem a két orszdgrész forgalmat is
j6l szolgélta. 1857-re megépiilt a budai Vérhegy alatti
alagiit is, megkonnyitve a Lanchidat hasznalo forgalom
lebonyolitisat. E mellett — mar 1844-t61 — helyi goz-
haj6jaratok is mikodtek a Duna két partja kozott.

Nagy fejlédésnek indult a vdrosi ithdlézat burkola:
tdnak kiépitése is. Az iitburkolatok kordbbi homoru

szelvényét felvéltja a dombori szelvény, két oldalt ki-
képzett folyokédval. Rovidesen jirdaszegélyeket is épi-
tetick. Az 1860-as évekt6l kezdtek aszfaltburkolatokat
késziteni.

Az 1832-ben — nemzetkézileg is meglehetSsen ko-
r4n — indult omnibusz-kozlekedés az abszolutizmus
idején tovabb fejlédstt. Az 1860-as években mér kb.
szaz, 10-14 iiléhelyes kocsi koézlekedett a f6varosban,
ezeket sok kis magdanvéllalkoz6 tartotta iizemben.
1866-ban pedig megnyilt a jobb témegkdzlekedést igé-
16 l6vasiit els6 vonala Pesten, a Széna tér ((ma: Kélvin
tér) és Ujpest kozott (17. dbra). Vidéki varosainkban
a tomegkozlekedést az omnibusz-jaratok képviselték,
el6sz6r mér 1847-ben Sopronban, majd 1857-62 k6zott
Szegeden, Miskolcon és Debrecenben is.

ok ok

Az abszolutizmus viszonylag rovid, de események-
ben gazdag korszakit jérészt a magyar torténelem so-
tét lapjaira irtdk. Nem mondhat6 el ugyanez a gazda-
sagtorténet, ezen beliil is az infrastruktira, f6leg pedig
a kozlekedés torténetér6l. Ez — fiiggetleniil attél, hogy
a haladds mozgat6 rugéit miként itéljiik meg — a len-
diiletes fejlédés korszakdnak bizonyult. Lehet, hogy
mindez nagyon ellentmondésos, de hit ilyen ellentmon-
dasos az €let, ilyen maga a tdrténelem is.
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A kocsigyartas fejlodése a céhrendszer
felbomlasa utan
KOCZIANNE DR. SZENTPETERI ERZSEBET

Az 1848/49 évi polgiri forradalom eredményeként
lehet6vé vélt a szabad vallalat alapitds és a bérmun-
kavéllalas, azonban a nyilt abszolutizmus éveiben az
1851-ben kiadott iparrendtartds volt érvényben. Ren-
delkezései 4ltaldban lehet6vé tették, hogy a céhek is-
mét megerdsitsék helyzetiiket, bar a gydripar fejlédé-
sének itjdba nem Allitottak akadédlyokat. Ugyanakkor
az iparszabadsdgot erGsen korlitozta a rendeletnek az
a része, amely kimondta: amennyiben egy helységben
valamely ipart még 1848 el6it szabalyszerden létrejoitt
céhszer keretekben (ztek, ott az ilyen ipart csak ak-
kor lehet megkezdeni, ha az illet6 a céh altal el6irt
mesterremeket elkészitette vagy a mestervizsgit letette,
és a céh mesternek felvette.

Az 6nall6 mesterek tonkremenésének és altaldnos
elszegényedésének a folyamata azonban nem szint
meg. Ez tiikr6z6dik a céhek kozotti konfliktusokban,
a gyarak, illetve gydrosok és a céhen beliili, egymis
elleni, élesed6 kiizdelem 4llomésaiban; és j6l mutatjak
ezt a folyamatot az 1j céhtagok felvételének meggato-
lasara irdnyuld probélkozasok is.

Egészen végletes kezdeményezések is sziilettek a cé-
hek részér6l. Péld4ul az 1850-es években a pesti ko-
véacs c€h a varosi tanicshoz irott kérvényében az irdnt
folyamodott, hogy céhiiket nyilvanitsik zarttd. Ennek
a lehetetlen és mindennemd ipari mozgast meggatold
kérelemnek indokait érdemes részletezniink. E szerint

— a céhben mar 28 mesteriik van, a kocsigyarakban

pedig 60 kovicslegény dolgozik, s mellettiik még
az 4llatorvosi egyetemen és a katonasdgnal is dol-
goznak kovicsok, akiknek a kontirkoddsit nem
tudjak megakadilyozni,

— még a bognérok is készitenek kovicsmunkait,

— a vasutépités, a hajozis, a kozlekedés ,,moderni-

z4l6dé4sa” teljesen kiszoritja munkéikat.

A mir fennillé gyérak elleni fellépések eredmény-
telensége id6vel arra Osztondzte a céhtagsigot, hogy
csak bizonyithatéan t6keszegény prébalkozisok elé
gorditsen akadilyokat, ha egyéb lehetGségiik nem
akadt, akkor intelmek és fenyegetések formdjéban. Pél-
ddul az egyik pesti kocsigyirté mesterjog kérésének
feliilvizsgalatakor a nyerges céh kiilén hangsilyozta,
hogy a jelolt ellen ugyan nincs kifogédsa, remekeljen
stb., azonban kocsigyarat fel ne merjen 4llitani.

Az 1872. évi VIIL tc. a céhek végleges eltorlésével
mar csak kozjogi pontot tett annak a hiszesztendGs
folyamatnak a végére, mely a gazdasig tOkés 4talaku-
lasdnak céhkorszakot lezaré periédusa volt.

A kocsigyartis legjelentGsebb centruma tovébbra is
Pest-Buda maradt. Az abszolutizmus idején kézmdi-
parban dolgoz6 mintegy 6000 6ndllé iparosbdl a ko-
csigyartassal foglalkozék ardnya 10% alatt mozgott
(1. tdblazat). Szdmuk lassan emelkedett és kiugré gya-
rapodast csak a kovacsok értek el: 1857 és 1870 kozott
Iétszdmuk majdnem megkétszerezGdoit.

A kiegyezést kovetSen erGteljes konjunktira indult,
azonban viszonylag rovid ideig tartott, s az 1873-as
gazdasagi vélsdg évekre visszavetette a fejl6dést, és
igen érzékenyen érintette a gydrak mellett a kozépiize-
meket is.

A gyirak kozott valtozatlanul a Koélber Testvéreké
allt az élen. Az iizem torténetének f6bb eseményei és
adatai mér eléggé ismertek a koziti kozlekedéssel fog-
lalkoz6k el6tt, azonban most van alkalmunk el6szor
annak a jelent6s dokumentumnak a bemutatisira, mely
els6rendd forrdsa szakteriiletiink e peri6dusénak.

A Kozlekedési Miizeum okmdnytdrdban 44/1963
sorsz4m alatt nyilvantartott vaskos kotet 449 oldalt tar-
talmaz, gétbetdis német nyelvd kézirdssal. A kotet ci-
moldala hidnyzik, s csak a 323. oldalon taldlhaté zi-

Kocsigyérték 1855-ben az iparfigak és vérosrészek szerint Pesten és Budén

Koviécs Bognér Nyerges Lakkozd Osz -
mester | legény | kontér | mester | legény | kontir | mester | legény | kontér | mester legény | kontér s:::‘-
Ferencviros 3 3 - 4 2 1 2 1 = 3 = - 19
Jézsefviros 2 8 = 5 1 — 3 1 = 7 1 - 28
Terézvaros 10 TL 8 36 7 19 7 8 6 191
Lip6tvéros = 4 1 2 1 - 1 = = 1 12
Belvéros p - -~ 1 - - 6 i~ & = = 1 10
Tabén 3 4 = 6 - - 4 - - 1 4 1 19
Orszigiit 1 = = 1 <1 - 1 = — - - 1 4
Krisztinavéros - 1 - 1 - 3 = 1 - -
Vizivaros 1 7 4 1 - 3 = = 1 - = 18
Vir - 2 =1 9 = - - - - = i 37 2
Osszesen 2 104 10 34 42 29 22 4 20 9 10 310
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2. dbra. Uti Kalesche, beépitett nyijtéval elliptikus rugékkal

radék ad kozelebbi eligazitidst a kényv tulajdonosarél
és rendeltetésérSl. E szerint a ,,Kocsik javitdsi konyve”
a Kolber Testvérek kocsigyarté cégé volt, és az el6z6
kotet/ek folytatdsaként 1846. méjus 8-t6l 1853. jiniusig
terjed§ 7 esztendd kocsijavitdsi elszdmol4sait tartalmaz-
za, megrendeldk szerint és folydszdmlaszerden. A pe-
csétviasszal és 30 ,Kreuzer” (krajcar)-os illetékbélyeg-
z6vel megerGsitett, mar emlitett lapvégi zdradék 1851-i
keltezésd. A kotetben Osszesen 216 megrendelés talal-
haté, hénapra és napra pontositva, a munkanemek té-
telesen felsorolva, tovabba az elvégzett munkdkért fel-
szamitott 4rat forintban is megadva.

Az utols6 oldalakon a megrendel6k betil szerinti fel-
sorol4sa taldlhat6. (E névsor kiilén tanulményt érdemel,
mivel a nevek mellett a megrendel6k rangjét, illetve
cimét, esetleg foglalkozasat is kozli, s koztiikk szdmos
neves kozéleti személyiség taldlhatd, pl. Kossuth Lajos
kétszer is javitattott egyszeribb kocsikat a cégnél.) A
névsor mindenesetre igazolja azt a kordbbi 4llitdsunkat,
amely szerint a Kolberek elsGsorban a magyar arisz-
tokréicia és fels6bb rétegek szdméra dolgoztak.

A koényvben nemcsak javitdsok, hanem iij kocsikra
52616 megrendelések is taldlhat6k, minkét esetben meg-

nevezve a jérmﬁ-n’pusokat, eziltal lehet6vé téve sza-
munkra szdmos igen fontos kovetkeztetés levonasat.
Igy végre Ossze tudjuk mémi a katalégusok és rekldm-
lapok ,,dlom” ajinlatait a val6siggal, a ténylegesen
megrendelt és haszndlt kocsikkal. Néhany példa a ti-
pusokra:*

Kalesche (utazé, vérosi) (1. és 2. 4bra);

Coupee (kétiiléses varosi, nyomérugés);

Phaetonok (hajté Phaeton, kis Phaeton, postakocsi

»Mail-phaeton”) (3-5 4bra);

Pritschka (utibricska) (6. 4bra);

Utazdkocsi (kétiiléses);

Brougham;

Tilbury;

Cabriolet (7. 4bra);

Schwimmer (4 iiléses);

Oldalfés kocsi.

A kocsik kozott egyardnt megtaldlhaték koznapi és
iinnepi haszndlatdak, de nem szerepelnek egyszeriibb
iizleti vagy kozforgalomra szant jarmdvek (pl. omni-

*A rajzok a miincheni Deutsches Muzeym tulajdoniban lévé
1837. évi ,,Wagenmmodenen in Biedermeier” ¢. albumbél késziiltek.
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3. 4bra. Nyitott, félfedél nélkiili kocsit 4brdzolé fantédziarajz
(Phaeton-tipus)

4. dbra. BoOr félfedeles nyitott Phaeton ,nyolcas” elrendezésii
alvdzzal

buszok), nem szélva a még egyszerbb, teherfuvaro-
zésra szant tarkocsikrél, vagy szekerekr6l.

A javitdsok szovegei ugyancsak rendkiviil értékes
informécidkat adnak, annak ellenére, hogy az elszdmo-
lasokban az azonos munkik leirdsa lényegében visz-
szatéren azonos szdvegl valamennyi megrendel$ ese-
tében. A nagyobb javitdsokhoz koltségvetés késziilt,
és az egyes megjegyzésekbSl az is kideriil, hogy a
megrendel6k igényei miként befolydsoltdk a kocsigyar-
tokat. A javitdsok tételes felsoroldsa alapjén jOl Osz-
szedllithat6k a kocsikon végzett munkdk fajtdi. A meg-
rendel6 konyv bejegyzéseib6l arra is kovetkeztethe-
tiink, hogy a gydrban ez id6 t4jt mar vallaltak szol-
géltatast, pl. csomagoldst, vagy iizleti szempontbdl egy
ennél sokkal fontosabb tevékenységet, a taroldst, amire
az ,4llaspénz” szévegl tételek utalnak. Meg kell azon-
ban jegyezniink, hogy még évtizedekkel késbb is — a
jarmigyartas helyzetét felmér6 tanulmanyokban — visz-
sza-visszatér a kocsigyart6 ipar kritikdjaként, hogy nem
képes gy4rtési profiljat és iizleti tevékenységét kibovi-

teni, és a kovetend§ példdk kozott mindig szerepelnek
a nagy francia cégek raktdrozasi-taroldsi megolddsai.

A kocsijavitdsokat a cég mesterei — igymint kovécs,
bogndr, fényez6, nyerges, tovdbbd az alapszakmakon
kiviil: lakatos, fémbevond, szijgyart6, paszoményos,
asztalos — végezték, azonban ez csak a szovegkozti
utalasokbdl deriil ki. A Kolber gyarban tehdt mir az
1850-es években volt kiilon munkdsa a kocsikészités
minden fazisdnak, részmunkijinak a szakosodds elérte
az egy gyéron beliili legmagasabb szintet.

Oldal Jézsef 1860. évi latogatisa alkalm4val irta a
kovetkezoket: , Kiegészitett e gysr minden osztlyaiban
kiilén bogndr, kiilon nyerges, fénymazol6 és paszoman-
toz6 mdhelyekkel, gy, hogy a gyirba bevitt nyers-
anyag onnan, anélkiil, hogy barmi tekintetben gy4ron
kiviili segitségre volna sziikség, a hasznalatig tokélete-
sen elkészitve keriil ki.”

Ugyanakkor a Kolber megrendel6 konyv tételei
alapjdn a hazai kocsigy4rt6 ipar technikai fejlettségi
szintjére is kovetkeztethetiink. Ebben nagy segitséget
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6. 4bra. Uti ,,Pritschka” (Bricska)

jelent az eredeti német sziveg Osszevetése a korabeli
nemzetk6zi szakirodalommal, pl. az olyan elnevezések-
nél, amelyek meghatdrozok egy-egy jarmitipus szem-
pontjabdl. Igy a nyiijté — korabeli szakkifejezéssel ,de-
rékvas” — formdja befolydsolta az egész futémivet és
a felépitményt, pl. a ,,Schwanenhals”, azaz hattyinyak
egyértelmden jelzi az egyik alapforma hasznalatat.

Sajnos, a megrendel§ kényv nem tesz emlitést az
eredetre, illetve a beszerzés helyére, igy természetesen
szdmolnunk kell azzal, hogy a jarmivek egy része im-
port \itjan — els6sorban Ausztridn és Németorszagon
keresztiil — jutott Magyarorszagra, majd Kolberék javi-
témdhelyébe.

Kozismert volt, hogy a hazai kocsigyarté cégek f6-

ként masolas itjan vették at egymas €és a kiilfold uji-
tsait, teh4t ami megjelent az egyik helyen, hamarosan
gydrtmanya lett a konkurrenciénak is. Hangsilyoznom
kell azonban, hogy a Kolber Testvérek ebben is Kivé-
telek voltak. A csaldd torténetébSl tudjuk, hogy az
egymdst kovetd generdcidk tagjai a mesterség alapfokﬁ
ismereteit eldszor Bécsben, majd a nagy eurdpai ko-
csigydrakban tokéletesitették, és korszakunkban az iize-
met vezet6 FULOP és KAROLY Piérizs utdn Londonig
is eljutott. Nyilvanval6, hogy a gyar sikereinek egyik
lényeges eleme a kocsigyértds eurGpai fellegvaraiban
szerzett kozvetlen tapasztalat volt.

E sziikre szabott cikk keretei k§zott legfeljebb csak
jelezni lehet azt a technikai szintet, amelyre a 19. sz4-
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7. dbra. Cabriolet
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8. dbra. Collinge tengely

zad kozepére ez az ipardg Eurépédban eljutott. A szdzad
eleje a ,nagy felfedezések kora” a kocsigyértdsban,
gondolok az elliptikus rugé megalkotasira (1804, Elli-
of), amely kozvetleniil a hint6 feneke és a tengelyek
kozé épitve feleslegessé tett a kiilonféle felfiiggeszté-
seket, de ide tartozik a nyijtd elrejtése, amivel meg-
oldottak az els6 és hétsé tengelyek Osszekotését a ko-
csiszekrény két oldaldba épitett vassinekkel. Ezek ter-
mészetesen kozismert tények, mint ahogy az is, hogy
a dont6 mdszaki djitisok e teriileten az ipari forrada-
lom kévetkezményeként vagy el6zményeként jelentkez-
tek.

A futémid fejl6déstorténetét vizsgdlé nemzetkdzi
szakirodalombdl tudjuk, hogy a 18. szazad kozepétSl
a fatengelyeket fokozatosan felvaltjdk a vastengelyek.
(Diderot Encyklopédidja 1770 koriil a kovécsolt ten-
gelyek kiilonféle formdival foglalkozik.) Kezdetben

ezek kendcsos tengelyek, majd a félolajolaj, az un. ,pa-
tent” tengelyek jelennek meg a 19. szdzad els6 felében.
Milszakilag a Collinge-féle olajtengelyek (8. 4bra) a
legsikeresebbek és 4tmeneti visszaszoruldsuk utdn a
szdzad utols6 harmaddban mindenhova eljutnak, igy
Magyarorszégra is.

Az ghalunk vizsgdlt korszakban a hazai viszonyok
azonban még mdst mutatnak. A gydrakban ugyan mér
mikddnek azok a kovics-részlegek, amelyek a sajat
haszndlati vastengelyeket készitik, de mi sem jellemzi
jobban a helyzetet, mint Frecskay Jdnos kivetkezs le-
frisa az 1870-es évek végérdl: ,A modem jarémivek
tengelyei jobbdra vasbdl vannak kovécsolva. Nem csak
tartésabbak a fatengelynél, hanem mert sdrlédasuk ki-
sebb, kdnnyebb a forgdsuk is. A tengely szdrai, vagyis
végei, melyeknél fogva az agyba nyilnak, tisztdn van-
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10. bra. Jukker kettes fogat aszédi kocsival (Schoenbeck rajza)

nak kerekitve és simitva, és épp igy van kidolgozva a
hozzévalé fémpersely vagy puska (Biichse).”

A nemzetkdzi felmérésekb6l ugyan kideriil, hogy az
druszallité jarmdveknél EurGpa-szerte a ken6csts vas-
tengelyeket alkalmaztik szivesebben, szemben a patent
tengelyekkel, azonban Magyarorszdgon, ahol a teher-
szallitds jarmdvei a kismesterek és paraszti iparosok
kezén maradtak, a virmegyei monografidk adatai sze-
rint a fatengelyd szekér a nyelvteriilet keleti felében
még a szdzadforduldn is tébbszordse volt a vastenge-
lydnek. Példdul szenzicionak szdmitott 1873-ban
(Arokt6n) az els6 vastengelyes szekér bemutatdsa, mi-
vel a borsodi Tiszamentén 1870 el6tt kizdr6lag faten-
gelyes szekeret haszniltak.

A néprajztudomény, amelynek illetékessége e téma-
koérben vitathatatlan, kénytelen volt azonban leszégezni,
hogy nincs 4ttekintése a tengelyr6l sem geogréfiailag,
sem id6ben az egyes jarmifélékhez kothetd modon, pe-
dig eltérések bizonyosan voltak orszagrészek, tdjak, tar-
sadalmi rétegek és iizemformak kozott.

A futémd mésik 1ényeges alkotéeleme a rugd. Mint
emlitettem, az elliptikus rugé megjelenése donté atto-
rést hozott, amelynek el6zményei nemzetkozileg a ru-
gbacél minGségének javitdsahoz és az un. horizontilis
rugéval kapcsolatos tapasztalatokhoz vezethetSk vissza.

E fontos kocsialkatrész hazai 4tvétele mar gyorsab-
ban ment, mint a vastengelyé, természetesen abban a
korlatozott tipuskorben, amelyhez acélrugét egyaltalin
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11. 4bra. Jukker négyes fogat aszédi kocsival (Zampis szi-

Ko T 0 = A

nes litografidja)

hasznéltak. Ismét Frecskay szavaival: ,,A legk&zonsé-
gesebbek az un. C-rugdk és az S-rugdk; kedveltek az
elliptikus rugék, melyek kdzvetlen a kocsiderék ald té-
tetnek. Minden rugé t6bb egymadsra fektetett 1/2-1 cm
vastagsagi aczéllemezb6l 4ll, melyek vaskotelék (rugé-
szoritd) 4ltal gy vannak egymdssal Gsszekotve, hogy
minden egyesnek szabad mozgdsa megmarad. A na-
gyobb, elegdnsabb hintdk jelenleg mindannyian kett6s,
azaz 8-as rugén nyugszanak, midltal a korba zokken-
tései rendkiviil elenyésznek.”

A ,nyolcas” rugézds az 1820-as évekre datdlédik,
s egy londoni kocsikészit6 taldlmanya, mely nem volt
mentes kiilonbdz6 miszaki problémdakt6l. Ezekre M.
Riihlmann 1868-ban kiadott géptana is utal, lényegiik —
az angol kocsisokt6l kolcsonvéve a kifejezést —, hogy
Hlonyizé”-vé tették az ily médon felfiiggesztett kocsi-
kat. Ennek ellenére a ,nyolcas” elrendezés, az ellipti-
kus, a C-rugék és a szijfelfiiggesztés divatkérdéssé
valt, és a 20. szdzadig meghatirozta a diszhint6k al-
vazét.

Visszatérve a Kolberekre és megrendelS konyviikre,
gy tnik, hogy anndl a hint tipusnil, amelynek ki-
alakitdsa alapjavad vélt a tdmegtermelésre valé Attérés-
nek, tovabb szikiilt a hazai és kiilf6ldi szinvonal k-
zotti id6beli elcsiszas. Példaul a feltaliléja utan ,,Bro-
ugham”-nak nevezett hinté 1838-ban késziilt és Gse
lett a zart, egyszerd ,,6nhord6 karosszéridval és hori-
zontdlis rugdkkal”gyértott hint6-tipusoknak, s ezen a
néven mér el6fordul a megrendelések kozott. El6for-
dulast vagyok kénytelen mondani, mert 4ltaldban nincs
megbizhaté adatunk ebb6l a korszakbél, sem a gyart-
méany Osszetételér6l, sem a darabszamrél, és ez vélhe-
t6leg kutatémunkink addssdga is.

A jelenleg rendelkezésre 4ll6 adatok szerint az
1850-es években a Kolber Testvérek gyéran kiviil csak
harom cég 1étezett, mindharom 1j alapitdsd volt: 1850-
b6l Bogddn Jozsefé, Pesten; 1853-ban 1étesiilt a késGbb
j6 himevet szerzett vdci Reitter-féle iizem; Hruska Jd-
nos pedig 1855-ben alapitott kocsigyarat Pozsonyban.
A szabadségharc el6tt tovdbbi Pest-budai gyarakrél
nincs tudomasunk.

A bevezet6ben emlitett 4ltaldnos ipargazdasédgi rend-
szer visszahatott a kordbban mér stabilan miksd6 Kol-
ber-gyérra is, a termelés dtmenetileg jelentGsen visz-
szaesett. Egy 1851-es adat szerint csak 30 f6 volt az
4tlagos munkaslétszdm, és az Ossztermelés sem lépte

il az évi 50-70 darab kocsit. Az évtized végére mégis
bekovetkezett a fellendiilés, és kisebb hullimvolgyek-
kel ugyan, de folytatédott az 1873-as gazdasigi valsi-
gig. Ezekben az évtizedekben a gyartmanyok technikai
tokéletesitése mellett (pl. a futémidveknél) ,,4j idomii
kocsi-mintdzatok”-at vezettek be, a gyartdsi folyamatot
a kor szinvonaldn racionalizaltdk, uj technoldgiat alkal-
maztak pl. a kerékgyartidsban. Mindezek eredménye-
ként a termelés mintegy évi félezer uj kocsi elGallits-
séra futott fel.

Feltételezziik, hogy a hazai gyarak a vdrosi kozle-
kedés nem kozforgalmii jarmiigényét kielégitették.

A vasithdlézat kiépiilésével a tdvolsdgi kéziti sze-
mély- és druszdllitds fokozatosan csokkent, viszont
megnditt a helyi fuvarok jelent6sége az utakon. Az ag-
rartdriénészek erre az id6szakra teszik a jobbagyfelsza-
badit4sssal, az intenzivebb termeléssel osszefiiggen a
gazdasigok vonder(-sziikségletének, a lovak mez6gaz-
dasigi hasznélatdnak megnovekedését. Részben fajta-
valtds is végbement, valamint — a legtébb eurépai or-
szdghoz hasonl6an — a 164llomény gyarapoddsa ugyan-
csak felgyorsult. (1857: 1,2 milli6é db, 1890: kb. 2
millié db.). A véltozdsok tobbféleképpen hatottak a ha-
zai fogatokra, ezek koziil egy kevésbé ismert példat
emelnék ki: ez a jukker 16 és jukker fogat. A ,jukker”
német kifejezés eredetét és pontos jelentését nem is-
merjiik, de a jukker a magyar 16tenyésztés egyik Eu-
répa-szerte leghiresebb eredménye, koénnyd, kisebb ter-
met(, €lénk és j6 mozgisi félvér 16, amely kézepes
és hosszabb tdvolsidgokon is képes j6 teljesitményt
nyujtani. A jukker l6val fogatoltak azt a gyorsabb koz-
lekedésre, kocsiversenyekre, hajtdsi bravirokra alkal-
mas kocsitipust, amely kés6bb az un. hajtékocsik szé-
les skaldjat fogta Ossze. Az els§ véltozatok tulajdon-
képpen még olyan szekerek vollak, amelyeket elsGsor-
ban személyszéllitdsra alakitottalk ki.

Ezekbdl ajanl a szdzad kozepén a Weigel-féle bécsi
katalégus ,,magyar homokfut6” névvel, és idézik fel a
kialakitds folyamatit a magyar kocsizdssal foglalkoz6
szakir6k, amikor pl. Podmaniczky Frigyesre hivatkoz-
nak: ,Az Otvenes évek elején egy konnyd, homokos
talajban €s rossz utakon célirdnyosan hasznalhat6 sze-
kér-szerkezetet fedeztem fel, amely ,asz6di szekér” né-
ven orszagszerte, utébb még kiilfsldon is, kiilondsen
Eszak-Németorszdgban csoddlatos gyorsasdggal elter-
jedt (9. 10. 11. 12. 4bra)
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12. 4bra. Jankovich Bésén Elemér négylovas jukker fogata

A reformkor egyik ,hiz6” gazdasigi 4ga a kocsi-
gyarté-nyerges ipar volt, a termelés manufakturilis,
majd gyéri feltételeinek kialakuldsdval.

A 19-20. szézad fordulGja koriili évtizedekben a bel-
s6 piac blviilése és a hazai fogyasztds nagyobb ardnyi
fejlédése a fogatolt jarmdgyartas ijabb fellendiilését
eredményezte (1895: kb. mésfélmillié fogatos jarmd
volt Magyarorsz4gon).

Az a kozbens6 id6szak, amelynek rovid jellemzésé-
re az el6z6ekben villalkoztunk, a céhes kézmivesipar
torténetének zarészakasza volt. A polgéari forradalom
utdn felszabadulé uj er6k végérvényesen kiszoritottdk
a termelésb6l a feuddlis médszerekkel, kis t6kével dol-
goz6 céhes mestereket, és megteremtették a korlatoza-
sokt6l mentes ipari fejlédés kereteit.
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Varosaink fejlodése és a varosi kozlekedés
kezdete az abszolutizmus koraban
Magyarorszagon
KOVACSYNE DR. MEDVECZKI AGNES

Az abszolutizmus korszaka a vdrosfelddés szem-
pontjab6l sem tekinthet§ egységesnek. A magyar va-
rosok fejl6dési foka, a fejl6dés iiteme a korszak kez-
detén és egésze alatt igen eltér6 volt. Nemcsak a po-
litikai viszonyok, a varosok addigi ipari és kereskedel-
mi fejlettsége, a lakossdg szdménak nagysdga hatott a
tovdbbiakra is eltér§ intenzitdssal, hanem az orszig
gazdasagi, ipari és nem utolsé sorban Altaldnos kozle-
kedési viszonyai, azok fejl6dési irdnyai teremtettek el-
tér6 lehetGségeket a varosok szamdra. Hogy a lehet6-
ségekkel miként és milyen mértékben tudtak élni, az
fiigbtt a védrosok anyagi helyzetét6l, vezet6ik és pol-
géraik tehetségét6l, gondolkozdsmédjatél, szorgalmétol
és véllalakozé kedvétSl is. Altalanossigban azonban
meg lehet 4llapitani, hogy hazdnkban az urbanizicié
igazan csak az 1870-es évekt6l valt jellemz6vé.

A targyalt id6szakban a vérosfejlédést el6mozdit6
tényezOként is kell értékelni a nagyvasiti hdlézat ki-
épitését. A vasiiti halézatba valé bekapcsol6das termé-
szetszeriien uj lehet6ségeket teremtett, s altaldnos fel-
élénkiilést hozott a virosok életébe. Témank szempont-
jabol igen fontos, hogy a vasiiti pdlyaudvarok, 4llomé4-
sok tavolsiga, az odairdnyuld forgalom hozta létre, il-
letve erGsitette fel az alakul6ban 1év6 vérosi tomeg-
kozlekedési igényeket. A varosfejlédésre a vasiiténal
kisebb mértékben, de hatott a folyami hajézds alakulisa
is.

Korszakunkban igazén fejlettnek mondhaté nagyvi-
rossal Magyarorszdgon még nem taldlkozhatunk. Varo-
saink az 1850-es években még legfeljebb csak elindul-
tak a modem vérosfejl6dés itjan, de tobbségiikr6l még
ez sem mondhat6 el.

Az élénkebb kereskedelmd agrir virosok fejlédése
volt nagyobb mértékd Pest mellett. A vérosok gyari-
para még nem volt szdmottevs, jelentGsebbnek csak a
mez6gazdasiggal kapcsolatos ipardgak értékelhetSk. A
korszak masodik felében, kiilondsen Pesten fellendiil6-
ben volt a gépgyartds is (1. 4bra).

A véarosok rendezettsége, épitése is eltér6 iitemd
volt; pl. Pozsonyban 1846 és 1857 kozott mindossze
50 dj haz épiilt, s 88 hadz atépitése késziilt el, Aradon
viszont csak az 1856. évben 99 1j haz épiilt (2. dbra).
A kisebb varosokban kevés emeletes haz akadt, a na-
gyobb viérosokban két-hdromemeletes épiileteket is
emeltek, de még a korszak végén is Pest hizainak t6bb
mint 70 %-a foldszintes volt. A virosok beépitett te-
riilete nem emelkedett szdmottevé mértékben. Pl. Pes-
ten a Teréz- és Erzsébetvaros beépitett része a kés6bbi

Nagykonit vonaldig ért, amelynek helyén 1865-ben
még Reitter Ferenc hajozhaté csatorndt tervezett.

Nagyobb szabasi varosrendezési koncepciok még
nem érvényesiiltek, de egyes virosokban (pl. Szegeden,
Kolozsvéron, Papan) fas terek, ligetek kialakitasat ter-
vezték, illetve valdsitottdk meg.

A foly6k parjainak kiépitését is tobb varosban terv-
be vették illetve megkezdték. E szempontbdl legjelen-
t6sebb volt a pesti rakpart kiépitésének megkezdése
1853-t61.

A sajnalatosan gyakori tizvészek — noha sok kart
okoztak — végeredményben a korszerd véarosépités el6-
segitGivé valtak.

Az 1850-es évek masodik felét6l volt jellemz6 a
mivel6déssel, oktatdssal kapcsolatos intézmények iranti
igény feler6sdése (ij allandé szinhdzak épitése, isko-
14k alapitdsa, kidllitdsok, tarlatok rendezése).

A korszak elején 4ltaldban elamaradott volt a varo-
sok ut- és kozmihalézata. Sok helyen megoldatlan volt
az utcdk tisztdntartdsa. A jarddk takaritisa a hdztulaj-
donosok kotelessége volt, az iittesteké a varosé. E
munkéra pl. Miskolcon egy ideig a rabokat rendelték
ki, de munkijukban nem volt sok kdszénet. A megol-
dast a fizetett utcaseprék alkalmazédsa jelentette, zOm-
mel az 1860-as évekt6l.

A csatomnahélézat kiépiilése még nem volt jellemz6,
de az utcdk allapotinak javitdsdra, burkolatok épitésére
és karbantartisira mar az 1850-es évekt6l egyre na-
gyobb gondot forditottak Béar az eredmény vérosonként
igen eltér6 volt, sehol sem érte el a kivant szintet. A
por, a sir, a rosszul k&vezett it gyalogost, jarmdvet
egyardnt prébdra tett. Ekkor kezd5dott meg Debrecen-
ben a faburkolat kiépitése (1854), melyhez a fit a va-
ros erdeibll vették.

Nagyvdrad utcéit mar kordbban kikovezték, az utazé
itt arr6l panaszkodott, hogy e kovezeten jarni valésigos
penitencia, ,az ily apr6 kovek parittydba valdk, nem
utcat burkolni”. 1860-ban el is hatdroztik a burkolat
kockakovekre cserélését. Szegeden, ahol az utcakbvezés
és csatorndzds mar az 1840-es években megindult, a
.jelesebb kovezett utcdkon” koénnyd volt a kozlekedés,
de a véaros egyéb részein ,igen akadilyozatatott”, irta
az egykori szemtanu. Még rosszabb volt a helyzet Mis-
kolcon, ahol még a kévezetvim bevezetését sem en-
gedélyezte 1854-ben a Helytartétanics, mondvén ,,a
varos utcdinak rossz 4llapota miatt az utasokat megva-
molni nem lehet”.

Kozlekedési és kdzbiztonsdgi szempontbdl egyarant
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2. dbra. Arad piactere az 1850-es évek mdsodik felében

jelent6s volt a vérosi kozvildgitds megkezdése. Po-
zsonyban 1856 januérjaban hoztdk létre az utcai gaz-
vilagitast, Pesten ugyanez év kardcsonyara késziilt el
a Bel-, a Lip6t és a Terézvaros gazvilagitisa. Temes-
vdrott egy évvel kés6bb, Buddn és Debrecenben 1863-
ban gyulladtak fel az els6 gazlampik.

A véarosok nagysagédnak, fejlédésének egyik jellem-
zGje a lakossdg szama és novekedésének iiteme. Kor-
szakunkban a kés6bbi Budapest mindkett6ben elsG
volt. (Megjegyezziik, hogy a statisztikdk mar erre a
korra egyben kozlik Pest-Buda-Obuda adatait,) 1850-
ben a lakossdg szama 156500 f6 volt, ez a szdm 1857-
re kozel 20 %-kal n6tt (187 ezerre), 1869-ig pedig
tovabbi 45 %-kal emelkedett (270 700-ra). Ekkor f6-
varosunk a szdzad elején elfoglalt 42. helyér6l a 16.
helyre 1épett el6 az eurdpai varosok sordban. (London
lakossdga ekkor mar 3,2, Parizsé 1,8 milli6; Berlin
lakéinak szdma 826 ezer.)

A misodik legnagyobb lélekszdmi varosunk az
egész idGszakban az a Szeged volt (1850: 50200 f6,
1857: 62700 f6, 1869: 70200 £f6), amely 1830-ban
még csak 6. volt véarosaink kézott; Debrecen, Pozsony,
Kecskemét és Szabadka is megel6zte. Megjegyezhetd,
hogy Szeged az eurdpai vérosok sordban korszakunk
végén a 65. helyen allt.

Jellemz6 vérosaink fejl6dési iitemére, hogy 1850-
ben hiiszezernél magasabb lakos zdmid vérosunk 13,
1857-ben 16, 1869-ben pedig mar 28 volt.

Az els6 tiz varos 1850-ben: Budapest, Szeged, Sza-
badka, Pozsony, Hédmezdvasarhely, Kecskemét, Deb-
recen, Nagyvdrad, Arad, Maké. A sorrend 1857-ben a
kovetkez6képpen alakult: az els6 hét véros sorrendje
nem véltozott, Arad el6bbre keriilt a 8. helyre, a 9.-re
Brassé, a 10.-re Szentes lépett. 1869-ben Hodmez6va-
sdrhely megel6zte Pozsonyt, Debrecen Kecskemétet,
ezutdn Arad Temesvar és Nagyvarad kovetkezett.
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4. dbra. Utacai forgalom Debrecenben az 1850-es évek kozepén

Nem érdektelen megvizsgilni a késGbbiekben helyi
vasittal biré néhany véros 1élekszdménak alakulasat is.
Miskolc és Sopron lakéinak szdma 1850-ben 16 400,
illetve 16 700. 1869-ben mindkett6é valamivel megha-
ladta a 21 ezret. Kolozsvdr lakosszdma valamivel ma-
gasabb volt, 1850-ben 16 900, 1869-ben 26 400. Fel-
tin6 szdmunkra Szombathely (3. 4bra) lakéinak ala-
csony szdma, 1850-ben 4100, 1869-ben is csak 7600.
E véros fejlédése a kiegyezést kovet§ idGszakban volt
azutan kiiléndsen gyors.

Vérosainkban még a tomegkozlekedést megel6zGen
is viszonylag élénk utcai forgalom alakult ki. Ennek
résztvevGi a gyalogosok, lovaglk, személy- és teher-
sz4llité magédn- és bérkocsik voltak. A gyalo-

goskozlekedést szolgdlé jarda és a kocsiforgalom sz4-
méra a kocsitit haszndlata korszakunkban még nem
mindeniitt volt jellemz6. A debreceni hatésigok targya-
lasain pl. tobbszor panaszként keriilt el6 ez a téma (4.
4bra).

Korszakunk vérosi kozlekedésének toriénetér6l, el-
s@sorban az omnibusz-kizlekedés fejl6désérl — tobbek
kutatémunk4jénak koszonhet6en — ma mdr lényegesen
tobb adat 4ll rendelkezésiinkre, mint néhdny éve, de
azt kell mondanom, hogy minden részletet még nem
ismeriink.

E téma kutatdsa nem hoz gyors, litvinyos ered-
ményt. Mégis 1igy vélem, hogy a megjelent monogra-
fidkat is felhaszndlva, mér véllalkozni lehet legaldbb a
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5. dbra. Omnibusz Budapesten a Kirdly utciban az 1847-48-
ban épiilt un. Pekdry hdznsl

fejlédés f6bb tendencidinak megrajzoldsdra, a f6varos
és a t6bbi varos tomegkozlekedési viszonyainak értéke-
1ésére.

Altalanossdgban megallapithaté, hogy az a nagysig-
rendi folény, ami a févdrost a lakossdg szamét illetGen
jellemezte, megfigyelhet§ a jarmdvek szdmdra, a kiala-
kulé tomegkozlekedési halézat nagysdgara, forgalméira
vonatkozdan is. Egyardnt igaz ez az omnibusz-vonalak
és a vérosi vasutak vonalszdmdra, hédlézathosszéara. Pl.
amig a f6vdrosban mér a korszak elején 8-10 itvona-
lon tartottak fent omnibusz-kézlekedést (5. abra), addig
a tobbi varosban hdrom-négy, de inkdbb csak egy-két
utvonalon jartak a tdrsaskocsik torténetiik egész id6-
szakaban. Hasonl6an alakult a késGbbi evtizedekben a
varosi vasutak halézat ardnya is. (Budapesten az 1870-
es években mar 30 km-es lGvasiiti hilézat volt, mds
véarosainkban a 12 km-t sehol sem haladta meg a 16-
vasit hossza még a 90-es években sem, amikor a f6-
vdrosban méar 56 km hosszban midkodiek a l6vasiiti
vonalak.

Fontos kiemelni, hogy a targyalt korszakban az om-
nibusz-k6zlekedésben Pesten mdr kezdett kialakulni a
munkébajdrdshoz kapcsol6dé tomegkozlekedési igény, a
wbbi vadrosban a palyaudvarok és a belvdros, a szdl-
loddk kozotti forgalom, valamint a szérakoz6, kirdndu-

16 és fiirdGhelyekre irdnyulé forgalom csaknem kiz4-
rélagos volt.

Az abszolutizmus kordban az omnibusz-kozlekedés
mindeniitt jellemz6en kisvdllalkozds volt. Tarsas vallal-
kozés alakult ugyan néhany, de a jellemz6 a néhany
kocsit forgalomban tarté egyéni vallalkozé volt.

A 16vasiit viszont mindeniitt részvénytdrsasdgi for-
mdban jott 1étre és mikodott e korban és a kés6bbi
id6szakban is.

Az abszolutizmus kordban a vérosi tomegkozlekedés
eszkdze jellemz6en az omnibusz maradt, bdr megkez-
d6dott a vérosi 16vasutak épitésének idfszaka is.

A tarsaskocsi Pest-Buddn mér a reformkorban meg-
jelent, jelent6sége az 1850-60-as években egyre na-
gyobb lett. Nagy mértékben nétt az omnibuszok szdma.
Az engedélyezési eljards egyszeristdése az 1860-as
években a sziikségesnél tobb vallalkozdt is vonzott,
kezdett megélénkiilni e szakmiban a konkurenciaharc.
A legfrekventiltabb vonalakon pedig a vérosi tomeg-
kézlekedés maig is meglév6 problémdja, a zsiifoltsig
is jelentkezett.

A legnagyobb forgalmat a Vérosligetbe vivé omni-
buszok bonyolitottdk le, a kocsik fele ezen a vonalon
jart (6. 4bra). Ezek kozott mar 28 személyes tdrsasko-
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7. sbra. A Vasérnapi Ujsdgban megjelent §brézolés a vdrhe-
gyl alagitrél 1854-ben (ekkor a bejdrati rész oszlopzata még
nem volt kész)

csik is voltak. A korszak végén 40 koriil volt a f6v4- Mai ismereteink szerint Sopron volt a masodik va-
rosi omnibusz itvonalak szdma, a vérakozbhelyek sz4- rosunk, ahol tdrsaskocsik kézlekedtek. Ezek 1847-t61,
ma 4-r6l 10-re emelkedett. A viteldij 8 és 20 krajcdr az akkor megnyitott vasit palyaudvara és a vdros ko-
kozott véltf)zoll, az ltvonaltdl fiiggben. A Léanchidon zott széllitottdk utasaikat. Nemcsak a vAroson beliil
és az alagit haszndlatdért a tdrsaskocsinak is fizetnie volt ekkor omnibusz-kozlekedés, hanem Sopron és
kellett (7. 4bra). Szombathely kozitt is. UtGbbit szombathelyi véllalkozd
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9. 4bra. Egykori #brdzolds a périzsi 16vasitrél, a kép eredeti
felirata: T4rsaskocsi lovas vaspdlydn

tartotta iizemben. Ez ellen a soproni bérkocsis céh til-
takozott, de a felkindlt lehetGséggel, hogy 6k létesite-
nek hasonlé jératot, nem éltek.

1851-t61 megvaltozott a soproni tirsaskocsi kozle-
kedés. A vasiiti tArsasdg a vdrosi postaistalld tulajdo-
nosdval kotott szerz6dést. napi 45 krajcar bérért két
tarsaskocsit biztositottak részére, amikkel a vonatok in-

duldsa el6tt egy Oraval kellett a vérkeriileti allom4s-
helyre kidllni, s onnan két irdnyban hajtottak a vas-
utdllomasra, a kijel6lt itvonalakon jelentkez§ utasokat
is felvették a kocsikra, amelyeken 12 személy részére
fapados iil6hely volt. A csomagokat kiilon a tarsasko-
csit kovetd szekéren széllitottak.
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Esztergomban 1854-ben adtak engedélyt az Eszter-
gom-nanai postamesternek naponta négyszer jaré tirsa-
sagi kocsizdsra Esztergom-Nana és Esztergom kozott a
Pest és Bécs kozott kozleked6 vonatokhoz vald csat-
lakozds céljabol.

Szegeden ugyancsak a vasiit épitése késztette a vi-
rost arra, hogy bérkocsik és omnibuszok felillitisara
adjon engedélyt. 1854 és 1857 kozott a vallalkozok
csak bérkocsikkal széllitottdk utasaikat, az els6 omni-
busz-jaratot 1857-ben inditottdk. Szegeden a vasitallo-
méstél a hiresebb vendégl6khoz, fogaddkhoz és  a
gabonapiacra lehetett omnibusszal utazni. A hatésagi
el6irds értelmében a vonatok érkezéséhez kotelez§ volt
omnibuszokat inditani.

Szolnokon 1859-ben siirgették tarsaskocsik jaratdsat,
hivatkozva arra, hogy a vasitillomas féléranyira esik
a 1lztirost(f’)l. Nincs adatunk arrél, hogy valban bevezet-
ték-e.

Debrecen véros omnibusz-kozlekedésére is csak egy
forrds ismert, amely emlitést tesz a Nagyerd6be koz-
leked6 omnibuszrél, 1863-ban. A kutaték feltételezik,
hogy az els6 debreceni vasiitvonal megnyitdsakor,
1857-ben a mér két éve mikod6 bérkocsisok tevékeny-
ségiiket tdrsaskocsizasra is kiterjesztették.

Miskolc kozlekedésének torténetét leird monografi-
kus munkdk pontos hiraddssal szolgdlnak az omnibusz-
rél. 1862-ben Iétesiilt a varos és Tapolcafiird6 kozott
napi kétszeri, menetrend szerinti jirat. A kovetkez6 év-
ben a véros és a Tiszai pélyudvar, valamint a varos
és Diésgy6r-Tapolca kozott kezdték meg a tirsaskocsi
kozlekedést. (Egy eredeti omnibusz iparengedély is
fennmaradt, de az 1892-b6l valé.) A miskolci omnibu-
szok oldaldra felfestették az itvonalat.

A térgyalt korszakbél tobb adatot nem ismeriink a
véarosi omnibuszkozlekedés meginduldsarél. Feltételez-
hetS, hogy a kés6bbi évekbdl valé vérosi titmutaték-
ban, zsebkOnyvekben megnevezett jératok koziil né-

10. 4bra. Pest elsé l6vasiti vonaldnak részlete a Dedk téren

e vl
B e

hdny méir ebben a korszakban megindult. Ilyenek le-
hettek a temesvdri (8. 4bra), a kolozsvdri, a pozsonyi
stb. omnibusz vonalak.

Utaltunk mér arra, hogy korszakunkban a vérosi t6-
megkozlekedés djabb eszkoze, nevezetesen a ldvasiit is
megjelent. A vasiit, a sinpélya alkalmazésa jelentSs fej-
16dése a vérosi kozlekedésnek, kiilondsen a mar ismer-
tetett ttdllapotok kozott.

L6, s6t gbziizemd helyi vasit épitésére mar igen
koran kiilonb6z6 tervek sziilettek véarosainkban. Mér az
els6 eurdpai varosi lGvasiit, a parizsi l6vonati pélya
(9. 4bra) 1854. évi megnyitasa el6tt kértek el6munks-
lati engedélyt a Csdszdrfiirddt és a Ziugligetet bssze-
ko6t6 16vastit épitésére 1852-ben. Néhédny évvel késébb
(1856) Kolozsvdrott tirgyaltak egy, a varoson atvonuld
vasiit létesitésér6l. 1865-ben gbzvasiitat kivantak épite-
ni a Zugligetbe, majd Széchenyi Odon tervezett 16vas-
uiti Osszekottetést a pesti és budai pilyaudvarok kozott,
a Dunén, a mai Margit hid helyén, g6zkomppal.

Az elsd, ténylegesen megvalGsitott vdrosi vasitunk
Pest és Ujpest kozott épiilt. A véllalkozék 1863-ban
kértek épitésre engedélyt, a tényleges épitést 1866. feb-
rudrjiban kezdiék meg. A 9,4 km hosszi vasitat 1866.
juilius 30-4n iinnepélyes keretek kozott nyitottdk meg
(10. 4bra). Az 1j kozlekedési eszkéz hamar népszerd
lett, sinen goérdiil6 kocsijai sokkal kényelmesebbek vol-
tak az omnibusznal, s a viteld{j sem volt dragabb, kii-
16n6sen a masod- vagy harmadosztilyon. Els6 l6vasu-
tunkrél tobb részletes leirds is megjelent, ezért most
nem térek ki részletesebben a vasit ismertetésére. In-
kdbb a vonalvilasztissal €s Ujpest fejlédésével valé
kapcsolatat vizsgaljuk meg. A vonal végpontjdnak Uj-
pestre helyezését minden val6szindség szerint az indo-
kolta, hogy a vasit eredeti engedélyese, dr. Kdrolyi
Sdndor (jpesti €s foti birtokok tulajdonosa volt, s ura-
dalmi téglaégetGje Ujpesten midksdott.

A l6vasiit épitésekor mar régéta volt omnibusz §sz-
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11. 4bra. Az tjpesti kikot 1867-ben

szekottetés Pest és Ujpest kozott, azonban a telepiilés
nyaral6hellyé valé fejlédését a 16vasit nyujtotta gyors
és megbizhaté kozlekedési lehet6ség induklta.

Ujpest viszonylag gyorsan fejlédott a targyalt kor-
szakban, tiz jelentGsebbnek mondhaté gyir mikodott
itt; 1856 és 1867 kozott elkésziilt az éjpesti kikotd (11.
abra).

A viéros lakosainak szdma tiz év alatt meghirom-
szorozédott, 1867-ben mar 6700 lakGja volt. Lakosai
korabban els6sorban kertészek és kézmiivesek voltak,
a lévasiit megnyitdsa utdn hivatalnokok és kereskeddk
épitettek itt nyaraldkat.

Az els6 16vasiiti vonal sikere ijabb vonalak épité-
sére Osztonzott. (Az els6 teljes iizemévben 906 ezer
utasuk volt.) 1868-ban a Pesti Koziti Vaspdlyatdrsasdg
megnyitotta a vérosligeti, az északi vaspdlydhoz, vala-
mint Kébdnyara vezet§ vonalait. Még ebben az évben
nyiltak meg a Budai Koziti Vaspdlya Tdrsasdg vonalai

is a Lanchid budai hidf6je és Zugliget, illetve Obuda
kozott. (Utébbiakra az épitési engedélyt még 1867-ben
adtdk ki a hatdsigok.)

Ugyancsak mér a kiegyezés évében alakult rész-
vénytarsasig a temesvari lGvasit létrehoz4sara, az en-
gedélyezési eljaras 1868-ban zajlott. A 6,6 km hosszi
vastit a varos déli részén haladva kototte Gssze a bel-
varost a két kiilvirossal. (Meglep6en magas volt az
1869-ben megnyitott vasiit szdmira beszerzett kocsik
szdma, nevezetesen 21 db.) A megnyitis évében
31517 menetet teljesitettek, 1870-ben 665 ezer utast
szallitottak.

1869-ben kotott szerz6dést Arad vérosa is 16vastt
épitésére, azonban ennek torténete, csakiigy mint a ko-
vetkez@ évtizedekben kiépitett 16vasutak torténete, mar
egy kovetkezd torténelmi korszak produktumaként tar-
tand6 szdmon kozlekedésiink krénikdjaban.
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Az abszolutizmuskori kozlekedés képi
abrazolasa
DR. MOLNAR ERZSEBET

Az abszolutizmus id6szaka kozlekedési szempontbdl
sokrétd, mivel mér tobbféle jarmid volt jelen az orszag-
ban. A domindlé még mindig a fogatolt jarmivek je-
lenléte, de mar a vasiit is egyre jobban hdditani kezd,
noha igazi kibontakozasa csak a kiegyezés utin torté-
nik meg. A nagy tomegd Adruszillitis zomében a vizi-
utakon bonyolédik le €s ebben a g6zhajok is egyre
nagyobb szerepet kaptak. Ez utébbi dgazat, tehét a vizi
kozlekedés mar ekkor az idegenforgalomba is kezd be-
torni — példdul a Balatonndl —, amit még inkabb el6-
segitett a vasiit térhoditasa.

E rovid id6szakot kiragadni a 19. szdzad egészEbsl
meglehet6sen nehéz, mivel az elhatdrolds politikai jel-
legl, nem pedig mivészeti. A kozlekedési abrazolasok
természetesen a varosok, tdjak megjelenitésekor lelhe-
t6k fel. A telepiilés, s6t a természet képéhez szinte
mindig hozzatartozott valamilyen jarmd, ez id6szakban
a kocsi, szekér, hintd, haj6, majd a korszak végén méar
a lévastit is. Egyre tobbet taldlkozhatunk a g6zvasiittal,
ujdonsagandl fogva egyre tbb alkotds témdja lett.

A korbdl szamtalan olyan abrazolast ismeriink, ame-
lyek nem pusztin mivészi, s6t legtobb esetben éppen
nem mivészeti értékiik miatt érdekesek szamunkra, ha-
nem a kozlekedéssel foglalkozd kutaté szdmara méltd-
ak a figyelemre.

Az abrazolasok miifajat tekintve legtobb a réz-, fa-
és acélmetszet, kérajz, t6bb a rajz és ritka a festmény.
Ezek gy sziilettek, hogy valaki megrajzolta a képet,
és altalaban masvalaki készitette el a sokszorositdsra
is alkalmas metszeteket. Emlitettem, hogy kevés a fest-
mény, kevéssé jellemz6 az a fajta mivészi dbrazolas,
amelyet a mivészettorténet is szdmon tart. Meg kell
jegyezni, hogy a mivészettorténeti munkikban, ame-
lyek a 19. szdzad mivészetével foglalkoznak, szinte
meg sem emlitik azokat a mestereket, akiknek a ko-
rabeli telepiilések és tdjak hiteles dbrazolasat koszon-
hetjiik.

Nem pusztin a kozlekedési eszk6zok kutatisa szem-
pontjabdl fontosak ezek, hanem nagyon sok egyéb in-
forméciot is megtudhatunk a képekr6l (épiiletek, utca-
képek, viselet, életmdd, stb.).

Ezek az dbrdzoldsok arra torekedtek, hogy a meg-
jelenitend6 targyakat, embercket életszerdien adjak visz-
sza, azokat valésdghien lassuk. A t6bbség egy-egy ki-
advény illusztraldsdra késziilt, tehat céljuk is a vdros,
a vidék szinte pontos masolasa volt. A készitGk zomé-
ben mesterei voltak szakmdjuknak, technikai tuddsuk
tokéletes, igazi mestereknek tarthatjuk Oket. Akadtak
kozottiik egészen kivaldak is, akiket a mivészettorténet
is nyilvéntart.

Jakob Alt t6bb képén orokitette meg a magyar t4jat.
Az épiilet és tijkép festészetének volt a mestere (1.
abra) az 6 érdeme a litogrifia felvirdgzdsa. 1789-ben

sziiletett és 1872-ben halt meg. Az osztrdk Alpok, a
Duna-vidék és az olasz tijak megérokitésének avatott
mestere volt. Fia Rudolf Alt (1812-1905) még tevéke-
nyebb mivész, nevéhez elsGsorban a magyar fGvaros
épiileteinek, utcdinak megrajzolasa, metszete fizédik.
Legtobb képe Franz Xaver Sandmann k6nyomatair6l
ismert, és szinte valamennyi 4brazoldson megtaldlhat-
juk a klasszicista utcakép jellegzetes tartozékat, a fo-
gatolt jarmévek valamelyikét.

Kival6 és nagy tehetségd mivész volt Rohbock La-
jos grafikus, neki az 1850-es évek Magyarorszaganak
szamtalan épitészeti, varosképi dbrazoldsit koszonhet-
jik (2. 4bra). Stilusdt az egészen aprolékosan kidol-
gozott, finom rajzolatok jellemzik. A Magyarorszag és
és Erdély képekben cimd, 1857-ben megjelent kiad-
vany illusztratora volt, ezen tilmenGen Pest-Budardl is
tobb metszetet készitett. Képeit, szintén a valésaghd
megjelenités miatt, az ikonogréafiai forrdsok legjelentd-
sebbjei kozott tartjuk szdmon.

A valésaghd 4abrazolds azonban nem jelentette fel-
tétleniil a naturalizmust, egyéni litds és némi fantizia
is jellemezte Gket. Ugyanakkor természetesen Rohbock
Lajos Gy6rt vagy Besztercebanyat 4brazolé képe nem
hasonlithatd 6ssze egy Szinnyei, Munkdcsy vagy Corot
képpel, hiszen mas miifaj, mas latdsméd és mas cél is
hozta létre, ugyanakkor a mivészi jelz6t nem vitathat-
juk el téle.

Természetesen a kort bemutaté véros- és tajképek
benniinket mint forrdsok érdekelnek, kozottiik akadnak
mivészileg gyenge alkotdsok is. JellemzdGjiik Altaldban
az, hogy objektivebb latdsmddra torekedtek, ,,mindenki
szemével” probéltdk lattatni a természetet, az embere-
ket, a telepiiléseket.

A kompoziciés elrendezés tudatos, ugyanakkor a sii-
rités, a lényegi dolgok kiemelése kevésbé jellemzs, a
részletek egyformédn fontosak. Nyomaiban sincs meg a
dekadencia, vagy a tdrsadalomr6l valamiféle itélet. A
képek élettel telitettek, minden funkcidjdban lathat6 (3.
4bra). A vasartéren nagy a nyiizsgés, a kocsiban utaz-
nak, a vizparton serény munka folyik, a vasiti hidon
mindig szerelvény halad 4t, stb.

A 19. szdzad kozepe, tehdt a targyalt korszak az az
id6szak, amikor Eurépdban és Magyarorszdgon is a va-
rosfejlédés j korszaka kezd6dik. A lakossdg szdma
erGteljesebben novekszik, kibontakozéban van az ipar,
tudatos varosépités kezdddik. Uj funkcidji épiiletek je-
lennek meg, legaldbbis nagyobb szdmban ekkor épiil-
nek ki példaul a szinhdzak, iizlethdzak stb. Az ugyne-
vezett kozlekedési épitészet meginduldsdnak is nagy
korszaka ez. Technikai megolddsaiban ers hatdst gya-
korolt 4ltaldban is az épitészetre, és tajképileg is val-
tozdsokat hozott; palyaudvarok, vasiti hidak, 4allandd
koziti hidak és maguk a vasiti pilydk a kiegészit6
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2. 4bra. A nagymartoni vasiti hid Rohbock Lajos metszetén
(1866)

berendezéseikkel. A vizpartokon a g6zhajok egyre sid-
ribben kotnek ki, a hajogyadrak hosszii szakaszon ural-
Jak a terepet. A lazas épitkezések mar ekkor megfogjak
a mivészeket, épiil6 objektumokat orokitettek meg,
példdul a pesti rakoddpart épitését.

Ez a fajta dbrdzolds csak joval kés6bb vilik igazan
Jellemz6vé, f6ként a fényképezés elterjedésével, és leg-
szinvonalasabb példiit majd a szdzadforduld tajan

Klosz Gyorgy képein csoddlhatjuk meg. A legfigyelem-
reméltobb ezekben az, hogy a régi €s az j egymas
mellett taldlhatd. Az abszolutizmuskori kézlekedési 16-
tesitmények, jarmidvek fényképei is altaldban késGbb
késziiltek, noha — éppen a kozlekedési eszkdzok hosszi
élettartama miatt — zomében hiteles dbrazoldsoknak te-
kinthet6k.

A képek az adott kor egy szeletét dbrazoljak, azok-
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4. dbra. Keleti Gusztdv ,Hajévontaték a Dundn” cfmill rajza
1866-b6l

bol részletes elemzéssel nagyon sok minden leolvasha-
t6. Azt mondhatjuk, hogy ezek az emberek a fényké-
pészek el6futdrai voltak, munkaik az esetck tobbségé-
ben ,fényképszeriek”.

A metszetek mellett a Vasdrnapi Ujsdg rajzai, nyo-
matai is alapvetGen forrdsértékiek. A rajz egyszeribb,
kevesebb vonallal, de igazi 4brdzoldst nyijt. Mis-
kovszky a mestere ennek a midfajnak, szdmtalan koz-
lekedési 4brdzolds fiiz6dik nevéhez.

Igényesebb rajzol6 Keleti Gusztdv (1834-1906), aki
nem csak mivészként, hanem a mdvészet irdnyitGja-
ként is ismert. Eredetileg jogdsznak késziilt, de festett
is, majd a miincheni akadémian tanult. Az Eétvds csa-
lad hazi tanitéja volt, nyilvin kés6bb ennek készon-
hette, hogy az oktatds, a mivészeti képzés teriiletén
er6s Dbefolydsa lett. Nevéhez fiiz6dik a Képz6miivé-

szeti Tarsasdg megalapitdsa és a Rajztanirképz6. Er6-
sen partolja a torténeti festészetet. Altaldban a mdvészi
szabadsag sz6szOldja, kritikdi néha azonban er6sen
konzervativ szemléletet tiikroztek.

Keleti Gusztdv ,Hajévontatok a Dundn” cimd rajza
(4. dbra) némileg el is tér az eddig tdrgyalt mdvekt6l,
és dltaldban a kifejezetten mdvészi igénnyel késziilt
alkotdsok k6zé sorolhat. Maga a témavélaszts is més,
a képen nem a kozlekedés egy fajtdjanak bemutatdsa
a fontos, hanem az a nehéz, embert prébdlé munka,
ami jellemzi az ember harcdt a természettel. Az em-
berek 4abrazoldsa itt nem idilli mint azt J és R Alt
vagy Rohbock metszetein lathatjuk.

Szamunkra azonban a jarmivek és az épitmé-
nyek fontosak. Pl. Miskovszky rajzdn a pesti indéhdzat
latjuk, amelyen nemcsak az épiiletet figyelhetjiik meg,
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5. dbra. A pesti ind6h4z, Miskovszky rajza a Vasirnapi Ujssg-
b6l (1866)
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6. dbra. A Tiszavidéki Vasit kassai pélyaudvara, Miskovszky
rajza a Vasdrnapi Ujsagb6l

7. dbra. A falu, Hohmann ¢és Bachmann 1861-ben késziilt képe
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8. 4bra. A koméiromi kikoté képe a hajohiddal és a ,,Pest”
gbzhajéval. (Erdekessége, hogy a gbzhajén még vitorlazat is
lathat6.)

hancm a palyaudvar ¢letét is, a munkat és az utazast
egyarant (5. dbra). A kassai indéhaz dbrazoldsa pedig
pontos képet nyujt a Tiszavidéki Vasit jellegzetes fa-
vazas épitészetérll (6. dbra).

A falusi ¢let megjelenitésekor a fogatolt jarmdvek
véltozatos tipusait szemlélhetjiik példaul Hohmann és
Bachmann képén (7. dbra). A kutatd itt nemcsak a
lipusokat tanulmédnyozhatja, de a funkciét és azt a tar-
sadalmi réteget is, amely hasznalta.

A képek tehat mindenképpen forrdsériékick, mert
készit6jiik nem a miltba vetiti vissza a jelencteket,
hancm maga is kordnak szemtanuja, és a mar kifejtett
szempontok miatt — hiteles tanuja.

Az dbrdzoldsoknak hangulatuk van. A t4j 6nmag-
ban is Ichet hangulatos, de emberekkel, jarmivekkel,
tehat az Clettel megragadébb. A jarmd nemcsak a moz-
gast, hanem a mozgalmassagot is kifejezi. A kozleke-

dés 4brazoldsa részben a vidék felfedezésének is ko-
szonhetd, de leginkdbb a vasiit megjelenésének. E for-
radalmian 0 kozlekedési eszkoznek a térhdditdsa,
amely az emberi életmddot is er6sen befolydsolta, jol
nyomon kovetheté a képeken. A targyalt korban, de a
késGbbickben is az egyik legkedveltebb motivum a vi-
zck, és a vizi jarmivek dbrdzoldsa volt (8. dbra).

A mivészettorténet, de f6leg a kultdrtorténet €s a
vizudlis kutatds altaldban még adés ezeknek a képek-
nek 4tfogo és részletes vizsgalataval, A legtobb esetben
a torténettudomdnyok foglakoztak veliik, azok is 4lta-
laban csak illusztrdldsként haszniltdk fel azokat, holott
ennél joval tobbet jelentenek.

A forraskutatdsnak tehdt még sok adéssiga van az
egyes korszakokat bemutaté abrazoldsokkal kapcsolat-
ban. Az informacick, amelyeket béségesen hordoznak,
cgy-cgy kor pontosabb megismerését teszik lehetGvé.

1 7 [ ]
Szerkesztoségi
/ / /
ertesites
Orommel értesitjiik tisztelt olvaséinkat, hogy a
MTESZ Kézponti Anyagmozgatasi és Csomagoldsi Bi-
zottsdga egyik irodalmi dijat a Kozlekedéstudomanyi
Szemle 1990/8. szamaban megjelent

Dr. Kovacs Péter: A fogyasztoi szokasok felmé-
rése az ésszerii teritési valtozatok kialakitasahoz

cimd cikke nyerte el.
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Konyvismertetés

Walther Schaumann: Die Bahnen zwischen Ortler und Isonzo (1914-1918)*
(Vasutak Ortler és Isonzé kozott)

1. 4bra. Benzinelektromos tdbori mozdony az elsé vildghdbori
idején

A hadviseléshez utdnpdtldst biztositani az Alpokban
mér Hannibdlt is nehéz feladat elé allitotta, s a torté-
nelem orok kurizuma marad, hogy ehhez elefantokat
vett igénybe. Ugyanitt, az Alpokban az els§ vildgha-
bori tobb, mint hdrom évig tartott. Elkeseredett 4ll6-
harcok és a mozgéhdboriba lendiil6 offenzivak valtot-
tdk egymadst. A seregek ellitasit f6leg az északi olda-
lon 4ll6 osztrdk-magyar hadseregnél a magashegységek
terepadottsdgai nehezitették. A szallitistechnika akkori
szintjén erre elsGsorban a vasiit volt hivatott.

Minden alpesi vasitvonal, mely a hadszinteret meg-
kozelitette, ennek szolgélatdban allt. Els6sorban a vas-
iti f6vonalak, de a kiegészit6 és kordbban f6leg az
akkor kibontakozé turisztikat szolgdlé keskenynyomta-
vols4gi vasutak is. Miutdn mindez még nem volt ele-
gend6 a hadsereg ellatisdhoz, vasitakat is kellett épi-
teni. Tabori vasutakat ideiglenes jelleggel, és — ami a
témdnak kiilon jelentGséget kolcséndz — olyan keskeny-
nyomtdvolsigi vasutakat is, amelyeket kordbban ugyan
turisztikai célra megterveztek, de anyagi nehézségek
miatt mégsem valdsitottak meg. S ezek kozoétt van
olyan is, amely a hédborit kévetGen még évtizedekig
szolgélta a volgyek telepiiléseit, s6t a vidék turisztikai
feltarasat is.

Az olasz hadszintér vasitainak e nehéz haboris éve-
it tarja fel irdsban és képben Schaumann kdétete. Sok
adatot szolgdltat a kotet a magyar torténelemhez is. A
kotet elsG fejezete a tabori vasutakkal, a csdszari és
kirdlyi vasitépit6 ezreddel, annak mdszaki lehetGsége-
ivel és felszereltségével foglalkozik. A mdsodik fejezet
az Ausztridbdl Triesztbe vezetS két hadifontossagi vas-
ttvonalat, a Déli Vasit és az Osztrak Allamvasiitak
(kkStB) vonalat ismerteti. Mindez bevezetésnek tekint-
het§ harom érdemi témdhoz, amelyek a térségben 16v6
vasiitvonalakat részletezik. Azokat is, amelyek mar
lizemben dlltak a hdbori kitorésekor, s azokat is, ame-
lyeket ezt kivetSen épitettek. A kotet egyediildlls tor-

2. 4bra. Pordenone pilyudvardnak épiiletei 1917-ben

ténelmi adatanyaggal targyalja ezt kovetSen az Isonzo-
hadsereg térségében a vasutak iizemét 1915-1917 ko-
z6tt, majd az utolsé fejezetben az 1917 Gszi offenziva
utdn nyert teriiletnek kiszolgdlasdra szervezett csdszari
és kirdlyi délnyugati tabori vasutak szervezetét és alig
egy éves torténetét mutatja be.

A kotetben tehat magyar katondk teljesitményeir6l
is sz6 esik, a kotetben magyar mozdonyok is lithatdk,
s az utolso fejezetben, amely az 1918 &szi Osszeomlast
és az abbdl fakado csapatszallitasi feladatokat targyalja
a magyar hadtorténelemre vonatkozé ugyancsak érde-
kes adatokat taldlhat az olvasd.

Kissé rendbonté médon ehhez a kényvismertetéshez
két képet is csatolok, sajit gytjteményembdl, amelyek
ugyan a kotetben nem szerepelnek, de oda illenének
(nem mintha a kotet gazdag képanyaga mellett hézag-
pétlék lennének). Az egyiken benzinelektromos tdbori
mozdonnyal (1. 4bra) vontatott hadtipszerelvény latha-
t6 minden bizonnyal a szabvanynyomtavolsiggal (!)
épitett Dutovlje-Skopo-Kostanjevica vasiitvonalon az
Isonzo fronton, a vasitvonalat a Schaumann kotet ta-
nisiga szerint 21,8 km hosszisagban 1915 augusztus
15. és oktober 4. kozott, vagyis S0 nap alatt () épi-
tettek. A masik képen (2. dbra) az 1917 évi Boroevic
offenziva sordn kiégett Pordenone pdlyaudvar épiilete
lathatd.

A kotetre felfigyelni nemzedékiinknek és a ndlunk
fiatalabbaknak madrcsak azért is érdemes, hogy tuda-
tunkbdl ki ne essék, nemcsak Mohdics, Pdkozd, Ojtoz
foldjét ontdzte magyar vér, hanem azt a teriiletet is,
amelyen azéta ezer €s ezer turista utazott At vonattal
Olaszorszédgba, anélkiil, hogy — tisztelet a kivételnek —
Gseink vérontdsdra, szenvedéseire és helytillasira e he-
lyiitt egydltalan is gondolt volna.

[A konyvismertetést Dr. Kubinszky Mihdly épitész-
mémok, egyetemi tandr (Sopron) allitotta Gssze]

*Bohmann Verlag Wien, 1991.
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Die Autorin stellt vor, wie im Zeitalter des Absolutismus die damaligen Verkehrsanlagen mit Photos dargestellt
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Kiilfoldre busszal a legolcsobb.

12 eurépai orszdg 80 virosiba kozlekedik menetrend szerinti jérat.
A menetrend alkalmazkodik az iidiilék, bevdsdrl6k igényeihez.
60 napos jegyel6vétel. Tervezhet6 indulds, biztos megérkezés.

7 N\

VOoLANBUSZ

Toprekiim

Informé4ci6: Budapest, Erzsébet tér. Telefon: 117-2562
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VOLANCAMION RT.

A nemzetkozi fuvarozasban és szillitminyozisban sokéves miilttal rendelkez
Voldncamion 1986-t6l Wijjaszervezett villalati formaban miikodik.
Viltozatlan ugyanakkor a célja és feladata:

a Voldn-jarmiivek alkalmazasdval a nemzetkozi koziti fuvarozas korszert, pontos,
megbizoink igényét messzemenden kielégit6 szervezése.

A Volin Villalatok jarmiiparkjabol mintegy ezer vesz részt
az orszigok kozotti nemzetkozi szallitasi forgalomban.

A Voldncamion Rt. szervezésében rendszeresen 300 tehergépkocsi kozlekedik
Eurépa orszigaiban, kell6 id6ben és legjobb mindségben teljesitve megbizisainkat.

Az 4rutulajdonos alapvetd céljait szolgéljuk,
amikor szervezésiinkkel, kozlekedési-kirendeltségi halézatunkkal hozzajarulunk
az eladott vagy megvasirolt aruk
pontos eljuttatdsdhoz a hazai vagy kiilfoldi vevOkhoz.

A hatékonyan miikod®, kis 1étszami szervezet munkajat
kiemelked6en j6 hirhalozat (telex, telefon, telefax) segiti.

A sajat fejlesztésben készitett szémit()gépes operativ termelésirdnyitisi rendszer
pedig az égtajak szerint szervezett értékesitési osztalyoknal
személyi szamitégépek halozatira épiil.
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MEGBIZHATO
PARTNERT
KERES?

FORDULJON

HOZZANK!

Az AGRIA VOLAN
Szallitmdanyozdasi Iroddja
20-23 tonnds jarmUszerelvényekre
kedvezd feltételekkel
nemzetkdzi arufuvarozdast vallal.

Erdeklédni lehet az aldbbi telefonszdémokon:
Holl6 Istvan: 36/10-712; 36/10-122/85

Faith Antalné: 36/10-703; 36/10-122/73
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