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A MAY NOSZTALGIA KFT.

iizleteiben megvdsdarolhatok:
korldatozott példanyszamban:

UJRA 6URULVAK 4 VOVATOK
FEJEZETEK A I50 EVES MAGYAR VASUT
AZ UTTOROVASUTTOL A 6YERMEK VASTTIG
NAGYAR VASUTTORTENET III,

cimu konyvek.

Kaphaték tovabba
emléktargyak, képeslapok, Fuggerth modellek, folyéiratok.

Uzleteink :
1056 Budapest Belgrad rkp. 26. Tel: 117-16-65, vasti tel: 21-30
1055 Budapest Nyugati pu. Tel:269-52-42 vasiiti tel: 41-14

Bemutatkozik a MAV Nosztalgia Kft.

Kevesen tudjak, hogy a MAV Nosztalgia Kft £5 profilja az utazasok szervezése
mellett, kereskedelmi tevékenységet is folytat.

A MAV Nosztalgia Kft. a nagyhirii vasiti témaji konyvek és emléktargyak
forgalmazasaval foglalkozé der bahnladen német céggel 4ll kapcsolatban, igy idén
mar a Belgrad rakparti iizletiinkben kiilfoldi képeslapok vasarolhatok, és németnyelvii
szakkonyvek és video kazettak rendelhetdk.

Uzletiink sikeres viszonteladéi-bizoméanyosi hél6zatot alakitott ki a nagyobb
vidéki véarosokban, de tovabbi bizomanyosok jelentkezését varjuk, megkonnyitve ez
altal a vidéki vasiatbaratok kiadvanyokkal valo ellatasat. Uzletimkben nagy
érdeklodésre tartanak szamot a bizomanyba beadott nosztalgia emléktargyak,
mozdonytablak, régi konyvek, menetrendek. Ha valakinek megunt vagy foloslegessé
valt vasiti témaji konyve, targya van a boltunk szivesen dtveszi bizomanyba. Olyan
ritkasagok is felbukkannak néha mint 1945 eltti menetrendek, rendelkezések.

Uzletiinkben minden korosztaly megtalalja az ot érdekld aruféleségeket. A
fiatalabbak a jelvények, képeslapok, polok kozott valogatnak, az idSsebbek
eérdeklddésére a Liliput és Fuggerth modellek, szakkonyvek és a cseh Draha Gjsagok
tartanak szamot. Sikerkonyveink kozé tartoznak a Magyar Vasuttorténet sorozat, és a
Karpataljai kisvasutakrol szolo album. Sokan ajandékvasarlasi céllal keresik fel
iizletiinket. Kellemes meglepetés okozhat vasitkedveld ismerdseinek a Hollohazi
Porcelangyar altal készitett magyar mozdonyokkal diszitett csészékkel vagy a
mozdonnyal diszitett kival6-mindségi svajci karéraval.

Budapesten két tizletiink is mikodik az egyik a Nyugati palyaudvaron, a masik a
Belgrad rakparton a 26 szam alatt. Uzleteinkben nem csak a vasarlokat, hanem az
érdeklodoket is szeretettel varjuk.
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vonalai mentén

A Szombathelyi Igazgatdsdghoz tartozé vasitvonalak magasépitményeinek torténetét tekinti 4t a
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A két vildghdbord kozétti kormdnyzati vasdtpelitika §sszefoglaldsa az (i kutatdsi eredmények és
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wurde. 12
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A PATYAVASUT FEJELSZTESENEK LEGFONTOSABB CELKITUZESEI

PAL JOZSEF

A pdlyavasiit fejlesztésének
legfontosabb célkitiizései

MAV Rt. Pélyavasiti

igazgatd

Fejlesztések, beruhazasok a vasiti
vonalakon

Ez év janudrjdban megkototték a MAV-Allam
3 éves szerzGdést, tovabba jovahagytdk az 1996.
évi fejlesztési és beruhdzési terveket. A doku-
mentumokba foglaltak nemcsak a pdalyavastiti,
hanem a MAV Rt. egésze szdmadra is meghatéro-
z6 jelentSségliek.

Az elmiilt évek gazdasdgi helyzete, a MAV
onfinanszirozé gazdalkodasabol adodo fedezet-
hidny a vastit helyhez kotott berendezéseinél,
vagyis a nyilt palyakhoz tartozé létesitmények-
nél erdteljes romlasi folyamatot inditott meg. Az
elkivetkezd évek egyik legfontosabb feladata és
célja tovabbra is az, hogy a vonatok bizton-
sagosan koézlekedhessenek, érjenek célba. Ezen
kiviil természetesen mérsékelni akarjuk a nem-
zetkdzi, valamint a belféldi térzshaldzati vonala-
kon a romlasi folyamatokat.

E cél megvaldsitasanak eldkészitése érdekében,
vonalanként kiilon-kiilon elkésziilt a komplex
pélyavastiti rehabilitdcids program, mely alapjan
megindulhattak a nemzetkdzi pénzintézetekkel a
finanszirozési targyaldsok.

Az 1996-98-as években az a cél, hogy megko-
zelit6leg az 1991-92-es menetrendi iddszak szol-
galtatdsi szfnvonalat tudjuk nydjtani a vonalak
rekonstrukcids és karbantartdsi munkdinak meg-
szervezésével. Emellett fejleszteni akarjuk a pa-
lyavasiit zavartalan miikddését szolgald eszko-
zoket és berendezéseket is.

E feladatok - miikodés, felligyelet, karbantartas
- megval6sitdsdhoz 1996-ban mintegy 22 300
milli6 forintra, a felGjitds, a beruhdzas teriiletén
pedig - a Budapest - Hegyeshalom vonalszakasz
rekonstrukciés munkdin felil - 18 300 millié
forint koltségkeretre lenne sziiksége a MAV-nak.
Ezzel szemben m{ikodésre - amortizacié nélkiil -

16 000 millig, a feldjitds-beruhdzds k{'iltségeire 10
700 milli6 forint dll rendelkezésre a jové évben.
Eszerint kozel 14 000 milli6 forint hidnyzik ah-
hoz, hogy valamennyi, a palyavastittal §sszefiig-
g6 feladatot elvégezhesse a MAV.

A forgalom biztonsdgdnak megtartasa érdeké-
ben a feltétlentil sziikséges felijitasi, selejtpotlasi
feladatok elvégzése mellett - j& néhany fejlesztés
kés6bbre halasztdsaval - tovabbra is elsGséget
élvez a korabban megkezdett feltijitasok, korsze-
riisitések, bovitések 1996. évi befejezése. [gy pél-
ddul a Budapest-Kelenféld - Budafok-Haros, a
Putnok - Banréve - Ozd vonalszakaszok korsze-
risitése, a Kaposvar - Murakeresztir vonal villa-
mositdsa, a sarvari Rdba-hid befejezése, a Déli
0sszekotd hid harmadik vagany alépitményének
kialakitésa és befejezése.

A kiemelt munkak kozil folytatédik a zdhonyi
térség pélyakorszeriisitése, a Székesfehérvar -
Veszprém vonalszakasz rekonstrukcidja, a Bp.
Keleti és a Nyugati pdlyaudvar csarnokszerkeze-
tének feldjitasa, Fels6zsolca - Hidasnémeti vonal
villamositdsanak megkezdése, a magyar-szlovén
atmenet kiépitésének el6készitése, tovabbi Buda-
pest Keleti - Ferencvéros kozotti mindkét vagany
komplex dtépitése, valamint a Budapest - Kelebia
meglévd vaganydnak atépitése. Ez utébbival azt
szeretnénk elérni, hogy az eredeti nyomvonalon
100-120 ki /h sebességgel kozlekedhessenek a
vonatok.

Tovabbra is kiemelt helyen szerepel - az dllam-
kozi szerzO0dés keretében, német hitelkonstrukci-
Oban megvaldsulé - Budapest - Hegyeshalom
vasutvonal korszerGsitése, illetve &tépitése,
melynek eredményeként az eurdpai torzshalézat
részét képezd vonalon nagyobb sebesség (140-
160 km/h) elérésére lesz lehetdség. Az 1996. évi
fejlesztési litem mintegy 4 200 millié forintba
kertl, a teljes befejezésére 1997-ben keriil sor.
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Kiilén keretet biztositott a kormény a MAV Rt.
reorganizacios programjat segitd, létszdmcsokke-
nést eredményezd fejlesztésre. Az erre fordithaté
dllami tdmogatds mértéke 2 000 millié forint.
Ebbdl az Osszegbll a pélyavastiti eszkozok fej-
lesztésére - ami legnagyobb részt a villalkozé
vasut teriiletén jelenthet nagyobb ardnyu lét-
szamkivaltdst - 1 500 millid forint fordithatd.
(Példaul: kisdllomds biztosité-berendezések léte-
sitése, egyszerisitett szolgdlat ellatadshoz sziiksé-
ges fejlesztések, rugds valtok telepitése, teljes
csapdrudas sorompdk kivaltasa, stb.)

A palyavasut fejlesztésének tovabbi lehetdsé-
geit jelentheti a sziikséges feladatok elvégzéséhez
koncesszids alapon torténd pdlyazatok kiirdsa,
illetve a kiilonféle hitelkonstrukcidk elnyerése. A
koncesszios lehetdségek jelenleg a vonalvillamo-
sitds teriiletén johetnek szodba, igy példdul a
Székesfehérvar - Szombathely vonalszakaszon,
melyrdl varhatéan még ebben az évben ddnte-
nek. A Balatonszentgyorgy - Murakereszttr és a
vacratéti vonalszakasz korszer(isitésének hason-
16 forméban torténd megoldasa iigyében a don-
tés megsziiletett.

A nemzetkozi hiteleket (EIB, Vildgbank, PHA-
RE, stb.) nagyobb részt a kiilonb6z6 technoldgiak
és eszkozok fejlesztésére (pl.: kisgép beszerzések,
hosszusin-feldjitdk korszerGsitése, telefonia-in-
formatika vagy Zahony térségének komplex fej-
lesztése, stb.) lehet megpdlyazni. E palydzatokkal
tobb szdzmillié forint nyerhetd el a vastiti beru-
hadzasok, korszeriisitések érdekében.

A nemzetkdzi pénzintézetekkel folyd téargyaléa-
sokon a mar emlitett kelebiai vonal részbeni
feldjitdsa mellett szerepel a

Budapest - Szob vonal felijitdsa, illetve a

Miskolc - Hidasnémeti vonal villamositdsa,

Budapest - Ujszisz - Szolnok vonal rehabilitdcidja,

Cegléd - Szeged vonal rehabilitdcidja.

Kiilon vizsgalat targyat képezi a GyOr - Cell-
domolk - Szombathely vonalszakasz részbeni
rehabiliticidja, illetve a Gydr - Celldomolk kdzott
megkezdett munka befejezése. Ismereteink sze-
rint a fenti feladatok végrehajtdsara 1997-2001

kozott kb. 40-50 Mrd Ft plusz forrast jelentene a
MAV Rt.-én beliil a pélyavastit részére.

Szeretném ugyanakkor kiemelni, hogy t&bb
olyan nagy volumenii beruhdzdst sikertilt befe-
jezni, amelyek évek 6ta csak a pénzeszkozeinket
kototték le, de rendeltetésszerfien nem funkcio-
naltak. [gy példaul:

Nyiregyhaza allomaés utasaluljaroé és
a kapcsolodé munkak els6 iiteme,

Sdrvdri Rdba-hid,

Ovroshidza felvételi épiilet.

Fentiekben természetesen a teljesség igénye
nélkiil allt médomban szadmot adni az eddigi és
jovObeni feladatokrdl. Mindezeket atgondolva
nem szabad elfeledkezni arrdl, aki a feladatokat
megvaldsitja: az emberrdl. Arrdl, akinek szakmai
felkésziiltsége, elhivatottsaga kell, hogy a zaloga
legyen az eredményes munkdnak. Arrdl, aki gon-
dolkodik, hogy a még mindig sziikds forrdsok
ellenére, 4j technoldgidval, 1j mddszerekkel, a
hasznalt anyagok ismételt felhaszndlasaval, érté-
keink megbecstilésével a kevesebbdl mindségileg
tobbet tudjunk megvaldsitani. Ehhez kell a jelen-
legi szervezetet tovabb racionalizalni és a mako-
dését még hatékonyabbd tenni.

Amennyiben a fent vazolt elképzelések és ter-
vek a kovetkezd években - a megfelels forrdsok
és az emberi szakértelem, hozzdallds rendelke-
zésre dlldsa nyomdn - megvaldsulnak, dgy 0sz-
szességében elmondhatd, hogy a MAV, ezen be-
lil a pdlyavasit a jelenlegi mélypontrél
kimozdulhat, s megkezdhetd tobb éves, évtize-
des leéptilésének felszdmoldsa. A kbzéptavu stra-
tégiai célkitiizések fokozatosan realitasokka val-
hatnak, s igy a megjulé vasit ismét elfoglalhatja
a nemzetgazdasdgban az eurdpai normaknak is
megfeleld, méltd helyét.

Mindenkinek minden szinten Ggy kell tekinte-
nie ezt a vasutat, mintha a sajatja lenne.

Osszefoglalva elmondhatjuk, hogy a most 150
éves magyar vasttnak volt egy eredményes
miltja, van egy nehéz jelene és lesz egy szebb
jovoje.
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150 éves a pest-vdci vasitvonal

DARVASSY ENDRE
ny. MAV mémok
fétanacsos

Megismerhetjiik a kezdetektdl az elsbként iizembe helyezett vasitvonal épitésének,
részletesebben az 1967-71 kizotti felijitdsdnak torténetét

A XIX. szdzadot méltin nevezhetjiik a gépek
szdzaddnak. E kor taldn legnagyobb mfiszaki
fejlédése a szazad elsd felében a gdzvasit meg-
jelenése volt. Magat a vaspdlydt mar régebben
ismerték, a kocsik gézgéppel, azaz mozdonnyal
val6 vontatdsa jelentette a forradalmi valtozast,
ami megvaltoztatta a szdzad és a késdbbi iddk
kozlekedését.

Sok probalkozas utdn az angliai Darlington és
Stockton k&ézott helyezték lizembe a vildg els6
gbziizem vasttvonalat. Georg Stephenson g6z-
mozdonya, a "Rocket" nyitotta meg az utat a
vastt vildghodito terjedése el6tt. Hamarosan Eu-
ropaban is megjelent a gézvasut (Belgium, Né-
metorszag 1835.)

Hazankban a vasiit tobb el6zményét ismerjiik.
Ilyen volt a pest-kébdnyai "lebegd vasut" 1827-
ben, amely 7,6 km hosszon szallitotta 16vontatas-
sal az épitkezéshez sziikséges kovet és a Po-
zsony-nagyszombati 16vasiit, amely 49,5 km-en
épiilt meg 1840 és 1846 kozott. Az elsd nem volt
igazdn megfeleld és ezért hamar megszint, a
masodikat egy ideig nem iizemeltették és csak
1873-ban, meghosszabbitva és gdzlizemben nyilt
djra meg.

Ha a magyar vasit kialakulasardl emlékeziink
meg, nem hagyhatjuk figyelmen kiviil gréf Szé-
chenyi Istvdn "Javaslat a magyar kozlekedési iligy
rendezéséril” cimi kiemelkedd mivét (Pozsony,
1848), amely gondos elétanulményok alapjan
részletesen kidolgozta a Kérpat-medence kozle-
kedésének tervét, ezen belill a vasiutét is. A
Javaslatban foglaltak meghatdroztédk a vastti ha-
16zat kialakitdsat, fejlesztését. A Javaslat elvei
még ma is felismerhetSk a magyar vastiti halé-

zaton, bar a trianoni csonkitds miatt az ma mar
nem mindenben kielégitd.

A vastt eurdpai térhoditdsanak hatdsara Ma-
gyarorszdgon mar az 1830-as években foglalkoz-
tak a gbzvasit megvaldsitasdval. Az 1825-27-
orszaggyllés mar 13 vastutvonal kiépitését java-
solta. Hosszu vitdk és targyaldasok utdn az
1836:XXV. torvény tobb kézlekedést érintd kér-
dés mellett kijelolte a fébb vasiti vonalakat,
amelyek kozds jellemzdje volt, hogy szinte mind-
egyik Pestr6l indult ki.

Az els6 magyar gbzvastiti vonal megsziiletését
a korai elhatarozas ellenére elsdsorban pénziigyi
gondok akadalyoztdk. Ilyenek voltak az épités-
hez sziikséges tGke, annak kamatbiztositasa, de
foleg az épitési engedély megszerzése, amiért
tobb bankhdz is versenyben allt. Végiil Ullman
Moric gazdag pesti nagykereskedd nyerte el tébb
vonal épitésére az engedélyt. Ezt kovetden kez-
dédtek meg a Duna balparti, a Pest-Pozsony
vonal Pest és Vdc kozotti szakaszanak elémun-
kalatai 1838-ban. A terveket (akkori széval "rajz-
képeket") Zimpel C. E, az amerikai vasutak f&-
mérmoke és tarsai elgondoldsa  alapjan
Confanolieri rajzolta meg. A megvaldsitasba ké-
sObb bekapcesolddott Rotschild béré is, és meg-
alakult a "Magyar Kozépponti Vaspalya" rész-
vénytarsasag.

ElsO lépésként a Pest és Vac kozotti szakasz
€pitéséhez kezdtek 1844-ben. Egyidejiileg mads
vonalakkal is foglalkoztak, de az elsé kozforgal-
mu gézvastt Pest és Vac kézott nyilt meg 1846.
julius 15-én, linnepélyes keretek kozott.

Az egyvagdnyt vonal hossza 33,6 km volt és
két kozbensd megalldssal 59 perc alatt tették meg
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a belga gyartasii "Pest” és "Buda" nevili mozdo-
nyokkal vontatott szerelvények az utat. Révide-
sen mar osztrak gyartmanyud gézmozdonyok is
szolgélatba élltak, amelyek a 60 km/h sebességet
is el tudtdk érni. A ma érvényes menetrend
szerint a villamos vontatdsi személyvonatok ezt
a tdvolsdgot 48 perc alatt teszik meg 11 kézbensé
megallassal.

A vonal vezetése igen egyszerii volt. A Duna
bal partjatdl nem tédvol, szinte végig egyenes.
Csupén Pest és Vac kbzvetlen kizelében erdseb-
ben ives. A sik terepen az alépitmény erdsen
homokos. Jelent6sebb mitargyat nem kellett épi-
teni, mert csak néhany patak keresztezte a vona-
lat. A felépitmény mdr korszer(, gombafejii, szé-
les talpu sinekbél késziilt. A pesti "ind6haz"
nagyjabdl a mai Jokai utca magassagaban volt. A
Nagykdrut épitése miatt sziint meg és szerepét a
Nyugati palyaudvar vette at 1877-ben, tobb vo-
nalat is kiszolgalva.

Az els6 magyar vasttvonal az 1848-49. évi
szabadsdgharc utdn is tovabb épiilt: a Vac -
Parkdnynana kozotti 44 km-es szakasz 1850-ben,
Parkanyndna és Pozsony kozotti része (134 km)
pedig 1851. dprilis 6-4n késziilt el. Az orszdgha-
tart atlépé Pozsony - Marchegg szakasz mar
1848-ban megépiilt és az osztrdk teriileten meg-
épiilt Marchegg - Gansendorf - Wien vonal-
résszel Pest és Bécs kozott 1étrejott a vastiti
kapcsolat. A masodik vaganyt Pest és Vac kdzott
1869-ben, Vac és Szob kozott 1893-ban épitették
meg.

A trianoni békediktdtum kdvetkeztében ebbdl
a vonalbél ma mdr csak a Budapest és Szob
kozotti rész magyar, de igy is fontos szakasza az
eurdpai nyugati és északi Osszekottetéseknek.

Az erGsen igénybevett vonalat az 1970-es éve-
ket megeldzden 1930-ban ujitottdk fel. Azéta a
vonal nagyon elhasznalodott. A vasaljas felépit-
ményii szakaszokon az aljak jo része repedt volt,
hianyos volt az alépitmény allapota is, nem felelt
meg a kovetelményeknek a viztelenités sem, az
dgyazat pedig teljesen elszennyez6dott. Tobb
mitdrgy is feldjitdsra, illetve atépitésre szorult.
Mindezek ellenére komolyabb felijitdsra nem
keriilt sor, s6t a II. vildghdboru sok helyen oko-
zott komoly kérokat, amelyeket csak ideiglene-
sen allitottak helyre.

A legiijabb elbirasoknak megfeleld teljes feldji-
tds az 1960-as évek végére mar elkeriilhetetlenné
valt. A vonal feldjitdsardl, amely 1967-t61 1971
(1972)-ig tartott (a Nagymaros és Zebegény ko-

zOtti 24 km-es rész DOmos dtkelés megall6-
hellyel csak 1972-ben épiilt &t), réviden a kivet-
kezOkben emlékeziink meg, arra torekedve, hogy
csak a szokdsostdl eltéré elemekrdl vagy mun-
kdkrdl szdmoljunk be.

A feltjitds f6bb céljai: a 120 km/h sebesség
biztositdsa, a kell teherbirdsd alépitmény, a va-
ganytengely 4,10 m-es széthiizdsa, a vonalveze-
tés sziikség szerinti kiigazitdsa és ezzel egyiitt
egyes allomdsok vdgdnyhdlozatdnak dtrendezése
voltak, figyelembe véve azt a szempontot is,
hogy az utasok minél kevesebb helyen keresztez-
zék szintben a vdganyokat (gyalogos alul- és
feliiljarék épitése). Végiil nagy jelentdségi volt,
hogy mindezekkel egylitt a vonal villamositasat
is el kellett végezni.

Mindezek a munkak nem mindeniitt valésul-
tak meg. Egyes &llomasoknél (Rékospalota-Uj-
pest, Vic, Szob) a végleges elképzelések még
nem alakultak ki, ezért csak a két dtmené fova-
ganyt épitették at.

Az ismertetés elGtt két érdekességre kell felhiv-
ni a figyelmet. A vonal eredeti szelvényezése
Bécs fel6l, Marcheggnél kezdddott és Pest felé
ndvekedett. Ez ellentétes volt azzal az elvvel,
hogy a pesti vonalak kezdGpontja Pest volt. Az
egységes szelvényezési elv érdekében a vonal 0
pontjat Budapestre kellett athelyezni, ami a régi
szelvényezés szerint a 2670 szdmu szelvénynek
felelt. meg. Az dtszelvényezés a munka haladdsa
soran megtdrtént.

Erdekes elgondolés volt a Nagymaros és Zebe-
gény kozotti vonalrész vonalvezetésének modo-
sitasa. Eszerint (harom valtozatban is) Ggy rovi-

- ditették volna meg ezt a szakaszt, hogy a

vasutvonal dltal a Duna partjan megkeriilt Szent
Mihdly hegyben furt alagittal az ivet atvagtak
volna. A koltségek és mas szempontok mérlege-
lése utan ezeket a valtozatokat elvetették és nagy
nehézségek aran a régi vonalon tortént az atépi-
tés. [gy megmaradt annak lehetGsége, hogy a
vonalon utazok az orszag egyik legszebb tajaban,
a Duna-kanyar pompas latvanydban gyonyor-
kodhessenek.

A tulajdonképpeni dtépités 1967-t61 1971-ig
tartott, amelyben tObb szolgalati &g igen jo
egyluttmiikodéssel vett részt. A villamositis or-
szaghatdrig tarté munkait a Csehszlovdk Vasutak
szakemberei tervezték és val6sitottdk meg.

A feljjitds menetet igyeksziink a vonal halada-

sdnak megfelelden ismertetni, megjegyezve azt,
hogy a biztosité-berendezési munkdk parhuza-
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mosan folytak, mig a villamositds 1970-71-ben
tortént meg az egész vonalon.

RékOSpalota-(ijest allomas

Mint emlitettiik, csak az atmend févaganyok
teljes feldjitasa tortént meg 1967-ben, a vagany-
tengely 4,10 m-re val6 széthiizasaval.

Rékospalota-ﬁjpest és Dunakeszi allomas
kozitti vonal (1967)

Ezen a szakaszon, mint a vonal tObbi részén is,
az Aatépités nagygépes technolgidval tortént,
sziikség szerint védoréteg és miiszaki szdvet
beépitésével. A felépitményt feszitett betonaljjal,
60 cm-es aljtadvolsdggal, Vac dllomdsig 48,3 rend-
szerfi, azon tul 54 rendszer(i sinekkel alakitottiak

Epiilt néhany kisebb 4teresz és mfitargy is. A
legnagyobb miitargy a Nagymaros Templom-téri
hidkomplexum volt. Erdemes megjegyezni, hogy
Dunakeszi-alsé megélléhelyen épiilt kisérletkép-
pen az elsd aluminium szerkezetii perontetd,
amelyet par évvel késobb lebontottak.

Dunakeszi allomas

Az dllomas teljesen ujjaépiilt. Az dllomaési pla-
tot 78 cme-rel le kellett siillyeszteni, ami nagyto-
megfli foldmunkdval jirt és egészében gépesitve
végeztek el. Az 1j dlloméson széles szigetperon
épiilt, amelyet gyalogos aluljaron lehet megkoze-
liteni. Az aluljar6 dtvezet az &lloméas mésik olda-
lara, hogy a kozséggel jobb kapcsolatot bizto-
sitson. Az aluljaré-oldal eldre gyartott elemeit
hidraulikus erével nyomtdk be a végleges he-
lyére.

A mélyebbre keriilt allomdsi platét 24 km
hosszi arok- és zart csatornarendszerrel kellett

vizteleniteni. A varhatd nagy vizhozam miatt a-

megszokotindl nagyobb keresztmetszeteket kel-
lett alkalmazni surrantékkal, iilepitd akndkkal.
Az dllomds kezdOpont feldli végén a nagy ke-
resztmetszetli csatorna nyilt drokként folytato-

dott, amit az er6zi6 ellen hasznélt betonaljakkal

burkoltak. Ez 1j megoldés volt.

Az 1j dllomas kapacitdsa a nagyobb vagény-
hosszak miatt megnétt, és ezzel a Dunakeszi
Jarm{Gjavitoba kiildott kocsik taroldsara tobb hely
jutott. Az allomds uj felvételi épiiletet kapott,
biztosité-berendezése abban az idében a legkor-
szeriibb lett.

Dunakeszi - God vonalszakasz

Ez a rész 1968-ban épiilt 4t God allomdssal
egyiitt. A nyiltvonal vezetése nem valtozott.

Nagygépes technolégidval, nappali vigdnyzaras-
ban, hézagnélkiiliként sziiletett 1ijjd ez a rész is.
Az alépitmény cseréje és az UGj vaganytengely
kialakitdsa itt is megtdrtént. Az adllomédson a
gyalogaluljarokkal két szigetperont alakitottak
ki, a felvételi épiiletet kisebb munkaval korsze-
riire alakitottdk at. A rakteriilet par évvel kés6bb
szilard burkolatot kapott. '

Gdd - Vac-Alsovaros megalléhely

A munkdk zome 1969-ben folyt. A vaganyok
széthiizdsa, az alépitmény javitds, dgyazati és
vaganyfektetési munkdk nappali vdganyzaras-
ban, 360 m hosszu, elore gyartott vadganymez&k
fektetésével, hézagnélkiiliként késziiltek.

Donté szempont volt, hogy az utasok minde-
niitt a vaganyok érintése nélkiil érhessék el a
vonatokat, ezért szamos gyalogaluljard épult
(God felsd mh., Szddliget mh. és Vac-Alsévaros
mh.). Sz6dliget megdlldhelyen a peronokra
hosszd, lejtds feljarék vezetnek.

Vac-Alsovaros - Vac allomas

A rovid szakaszon a szintbeli Gtdtjaré (csak
kozuti forgalomra) megmaradt, mig a kdzéppe-
ronra aluljardn ét lehet feljutni. Az atépités a mar
ismertetett technoldgia szerint tortént.

Viéc allomason az dtmend fOvagényok épiiltek
csak at. Itt az ideiglenes jelleg miatt és a 4,75 m-es
vaganytengely tavolsdg miatt magas peron nem
éptilhetett. Csupdn arra volt lehetdség, hogy a
szomszédos vaganyok kozott hidegaszfalt bur-
kolatot épitsenek.

A teljes dllomasi vagédnyhaldzat a varosrende-
z6si kérdések és szamos kOtoOttség miatt nem
éplilt at. A késObbiekben ehhez jarult hozza a
pénzhiany, és igy az allomds a régi elrendezést
tiikrozi. Csupdn a felvételi épiileten tortént ki-
sebb javitds, dtalakitds. Ide kertilt az elsdé magyar
gbzvasut megnyitdsanak 125. évforduldjdra em-
lékeztetd marvanytabla.

A vonal Vic és Szob dllomasok kozotti
atépitése

A teljesség kedvéért roviden foglalkozunk a
vonal tovabbi részeinek atépitésével is. Az itteni
munkdk a nehezebb koriilmények miatt és a
hataridé szoritdsdban nagy lendiilettel folytak és
szamos szokatlan, nehéz feladat megoldasat ko-
vetelték meg. Az 1971-1972. évek alatt nagy
erbvel épiilt at VerGce, Nagymaros és részben
Zebegény dllomas, a koztiik 1év nyilt vonalsza-
kaszok, amelyekbe tartozik a Domdsi atkelés
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megélldhely, amelynek egy évvel elhalasztott at-
épitése (2,4 km vonalrésszel) a Budapest - Szob
vonal legdsszetettebb, miiszakilag igen nehéz és
hatalmas iramot parancsolé munkdja volt. Errdl
a bonyolult munkardl csak kiilén ismertetésben
- lehetne beszamolni.

A Vic - Verb6ce allomasok kozotti szakasz

Ennek a szakasznak a legf6bb jellemzdje, hogy
majdnem végig haromvaganyud. Eldszor a Dunai
Cement- és Mészmii (DCM) iparvaganya indul
ki Vac allomasrdl, majd ennek folytatdsaként a
Balassagyarmat felé vezet6 egyvaganyd vonallal
folytatddik, amely VerSce dllomés elStt tér el és
tart a Borzsonybe.

Ezen a vonalrészen mar 54 rendszerii sinekkel
és 504 m hosszu vaganymezOk fektetésével folyt
az épités. Sok gondot okozott a teljesen tonkre-
ment dgyazat és alépitmény cseréje. A haromva-
ganyd szakaszon a teljes alépitmény helyett a
féldma felsé rétegének javitdsat cementstabiliza-
ciéval oldottdk meg. A munkak alatt Vic és
Verbce allomdsok kozitt biztositani kellett a két-
vaganyu forgalmat, ami az itteni munkdkat -
ideiglenes vaganykapcsolatokkal - 7 fazisra bon-
totta.

A cementstabilizalas lényege a féldmii 15 cm
vastag felsd rétegének 15 kg/m2 C 500-as ce-
menttel valé Osszekeverése, tomdritése és 7 na-
pos utdnkezelése volt, hogy 15-20 kg/cm2 szi-
lardsdga foldmiikorona alakuljon ki. A munkat
teljesen gépesitették, és kedvezd iddjarasi viszo-
nyok kozott végezték. Mégis egy rendkiviili fel-
hoszakadds augusztusban éppen abban a fazis-
ban érte a tobb km hosszi munkateriiletet,
amikor a két széls6 vagany alatti cementstabili-
zalds mar kész volt, az 1j vagdnyokon forgalom
volt. Ugyanakkor a kdzépsd vaganyban akkor
kezd6dott a munka. Az itt kialakult "csatorna®
nagytdmegii vizet vezetett be és elaztatta a tol-
tést. A kovetkezmény a DCM vagany alépit-
ményének tonkremenetele lett. A foldmiikorona
tobb cm mélyen és tébb szaz méteren Gsszerepe-
dezett és jelentdsen megsiillyedt. A kar gyors
helyredllitisara csak egy mod mutatkozott. A
megcstiszni akard toltésszakasz labanal kb. 8000
db haszndlt betonaljpél ellennyomd leterhelést
alakitottak ki.

A maésik gondot Kismaros megallohelynél a
vasit menti maganhdazak pincéi okoztdk, ame-
lyeket az elmdlt évtizedek alatt annyira meg-
hosszabbitottak, hogy kb. 30 pince mér a vasuti
toltés ala keriilt, veszélyeztetve a toltés dllékony-

sagdt. Ezeknek a betomése csak hosszas vitdk és
jogi kérdések megoldadsa utdn véalt lehetségessé.
Ugyanitt allt egy boltozott hid is, amely még a
gbzlizem turszelvénynek is alig felelt meg. Le
kellett robbantani és helyette a temetdbe vezetd,
rossz allapotban 1év6 900 m-es utat kellett atépi-
teni. Ennek a munkdnak az az érdekessége, hogy
sovanybeton alapon haszndlt betonaljakbdl
épiilt. Ez az eddig nem alkalmazott megoldds
igen jonak bizonyult, és a mai napig sem mutat-
kozott semmi rendellenesség.

Itt emlitjiik meg, hogy a hdrom vagdny miatt a
jelzOk szamara jelzGhidakat kellett épiteni, amelye-
ken a jelzOket villamos vilagitassal szerelték fel.

Veréice dllomads vaganyhaldzata - tobb valtozat
mérlegelése utdn - egészében megujult. Gyalogos
aluljaréval megkozelithetd szigetperon épiilt,
mig a régi boltozott vasiti hidat betdméssel
megsziintették. A féldmunka felsd részét itt is
cementstabilizalassal ersitették meg és egyben
hossziranyd mélyszivargok épiiltek, amelyek vi-
zét szokatlan modon a kozségi csatornahdlézatba
vezették. A tervezett rakteriilet helyén egy laké-
épiiletekkel koril vett szikladomb wvolt. Ennek
elbontdsa csak a legerOsebb kotrégéppel volt
lehetséges. A 1300 m3-nyi szikladombon egy
kereszt "allt mar sok évtizede, amit - az akkori
idokben szokatlan mddon - nem semmisitettek
meg, hanem a kozség egy mads kijelolt helyén
allitott fel a beruhazo.

A Verbce - Nagymaros kozotti szakasz is bo-
ven tartalmazott nehéz feladatot. Végig talajcse-
rét kellett végezni az egyik vagany folyamatos
lezarasaval. A palydba miszaki sz6vetet és védd-
réteget épitettek be nagygépes technolégiaval,
ami jellemzd volt az 504 m-es eldreszerelt va-
ganymezOk fektetésére is. A felépitmény feszitett
betonaljas, 60 cm aljtdvolsdgui volt 54 rendszerf{i
sinekkel, kitérékkel.

Nagymaros-Visegrad megalléhely utan a koz-
ségben lévd Templom-téri haromnyilasos hidat le
kellett bontani. Helyette vasbeton tekndhid épiilt
(oldalt eldregyartva és betolva) és kiilon gyalo-
gos aluljaro a peronok megkézelitéséhez.

Nagymaros dllomdson teljes talajcserét kellett
végezni (13 000 m®) és arra szamitva, hogy a
magyar-csehszlovidk teherforgalom el6allomésa-
ként fog szolgdlni személyforgalom nélkiil, a
vaganytengely-tdvolsagot 4,75 m-ben allapitot-
tak meg, ami miatt itt magasperon nem épiilhe-
tett. A vaganyok kozotti "peron" hidegaszfalt
burkolatot kapott, dllomasi platé szinten.

SINEK VILAGA 96 — 2. KULONSZAM



VALOGATAS A 150. EVFORDULOJAT UNNEPLO VASUT TORTENETEROL 11

Erdekesség, hogy ezen az dllomdson tfizolté
vizhal6zat épitését irtdk elS tlizcsapokkal, akndk-
kal, amelyet a kozségi vizhdlézatra csatlakoztat-
tak. A halézatot tudomdsunk szerint eddig még
sohasem hasznaltdk.

Megéptilt a nagymarosi vizlépcsd épitését ki-
szolgdland6 iparvagany foldmunkdja is (évekkel
késdbb maga a villamositott iparvdgany is), de
az ismert koriilmények miatt néhdny év miilva
elbontottak.

A Nagymaros és Zebegény kizotti munkdk az
1945 uténi vasuti feldjitdsok kozott eldkeld helyet
foglalnak el. A vonalszakaszon talajcserét és pélya-
szint stillyesztést kellett a rendkiviil sz{ik helyen
végezni. A 12. sz. Gt mentén tdmfalon keriili meg
a vonal a Szent Mihdly hegyet és ugyanakkor
kétoldali utasperont is kellett a vaganytengely szét-
hizdsa mellett épiteni, amit gyalogos aluljaréval
lehet megkozeliteni. Ezen a szakaszon sok atereszt
és hidat kellett megerdsiteni vagy feldjitani.

A helyi vonatforgalmat ki kellett zarni. A hasz-
ndlhaté egy védganyon csak a nemzetkozi sze-
melyvonatok kozlekedhettek. A bal vagany tonk-
rement anyagat a 12. sz. utra toltdk le és
tehergépkocsikkal szallitottdk el. Itt fordult eld,
hogy a gondatlan munkafeliigyelet miatt egy éjjel
a 12. sz. utat a letolt anyag teljesen elzarta és
"vonatp6tlé autdbuszp6tlé vonatot™ kellett ideig-
lenesen beallitani!

Erre az idére a villamositdsi munkak utolérték
a vaganyok atépitését: a munkahely rendkiviil
zsufolttd valt. Kézben jelentSs hosszban épiilt
oldaldrok és gérgetegfogé fal is.

A Zebegény elott otlyukd, miiemlékké nyilva-
nitott boltozatos hid megerGsitése a tervek és az
id6 hidnya miatt elmaradt, csak késébb tértént
meg,

A Zebegény dllomds és Szob alsé megillshely
kozotti rovid szakasz Atépitése a mdr ismert
miiszaki jellemzdkkel, nagygépes technolégiaval
tortént. Itt csupdn a jelentds hosszisagli beton
oldaldrok megépitése okozott gondot, mert erre
madr csak rovid vaganyzdarasi idé6 4ll rendelkezés-
re. Ezért ezt a munkdt egyedi elgondolasok alap-
jan gépesitve végezték.

Itt ért véget a Budapest-szobi vonal &tépitése
1971 decemberében. A tdrsszolgalatok mellett az
épitési szolgdlat t&bb épitésvezetdsége, "kiskato-
nak" gyakran két miiszakban is, valamint a nyari
id6szakban 6x2 hetes valtdsokban a KISZ Epits-
tabor kb. 200 fiatalja vett részt a sokak szamara
emléekezetes és szép munkaban.

Az els0 magyar gdzvasiti vonal mind elsébb-
ségével, mind a legutébbi, mindenre kiterjed6
korszeriisitésével, villamositidsdval beirta nevét a
magyar vaslit torténetébe.

Emlékidbla Vic dllomds felvételi épiiletén
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PAMMER LASZLO

ny. MAV mérnsk fétanacsos

Vasiitépitések
Bécsiijhely-Sopron-Kanizsa kozott
1847-t6l a szdzadforduloig

a Szombathelyi [gazgatdsdg
muszaki osztilyanak
ny . vezetGje

A masodikként iizembe helyezett magyarorszdigi vasitvonalrél, a Dundntiil elsd
vonaldrdl, a kezdetek kimiivelt emberfoirdl, kétkezi alkotdirdl tdajékozodhatunk.
A vonal elso abban, hogy nem szigetszeriien, hanem vasuttal behdlézott
kornyezetben épiilt.

"Ein heller Stern ist damit dem Westen Un-
garns aufgegangen, dessen Strahlenglanz die
Bahnen seines zukiinftigen raschen Fortschrittes
erleuchten wird." (Fényes csillag tint fel Nyu-
gat-Magyarorszag egén, fénye a jov0 gyors fejlo-
désének vasttjait ragyogja be - a szerzd szabad
forditdsdban.) E mondat 1845. madrcius 30-dn
hangzott el gréf Széchenyi Istvdn szdjabdl a
Sopron-Bécsujhelyi Vasuttarsasag alakuld koz-
gyfilésén Sopronban.

Széchenyi révid magyar koszontd szavak utan
németiil szolt a kozgytléshez, melynek ekkor
megvdalasztott 10 tagld elndksége elntkévé va-
lasztotta. Ez a nap volt a vastitvonal ataddsat
jelz6 masodik - 1847. augusztus 20-a - el6tt a
vasttvonal (és igy a pdlyafenntartds) elsd sziile-
tésnapja.

A sziiletésnapokig vezetd at épitdi kozott a
bécsi bankar Sina barot (Simon Georg Freiherr
von Sina) ugyanigy megtaldljuk, mint a soproni
és kornyéki gydros-nagyiparos-kereskeds-fold-
birtokos réteg leghaladobb, a vonaltorténetben
legtobbet szerepld képviseldit, mint Tschurl Edét,
vagy Rupprecht Janost.

Mégis két tovabbi férfi sorsa, részvétele a két
sziiletésnaphoz vezetd Ut kijeldlésében ugyan-
gy meghatdrozo. Mathias Schénerer mérnokot -
aki kordbban mar részt vett a Linz-Budweis
((eske Budejovice)} 16vasiit épitésében - 1836-ban
mar Sina baré alkalmazdsdban talaljuk, mint a
késdbbi Semmering vastt els6 szakasza, a bécs-

gloggnitzi vonal épitdjét, majd épitési és lizemi
igazgatdjat.

Az emlitett haladé gondolkodast, ma azt mon-
danank &tfogd kézgazdasagi érdeklddési ipari-
kereskedelmi vezet6k ugyanakkor felkérték Sop-
ron varosi mérndkét, Hasenauer Mdrtont, utazza
be legaldbb részben a Sopronon atvezetd Csa-
szarvdros-Adria dtvonalat. Egy ilyen vasit
Osszekottetés megvaldsitasdra fiumei és trieszt
kereskedGk részér6l mar tapasztalhaté volt ér-
deklddés. Beszamol6jabol képet kaphattak - mai
szOhasznalattal - a kereskedelmi és iparkamara
urai a feladat miiszaki és pénziigyi nagysagardl.
A tajékoztatds hitelességét biztosithatta, hogy
Hasenauer targyalt a kozbensé varosok és a
tengerparti kereskedGk képviselGivel is.

A két férfi élettitja néhany esztendé muiltdn
szorosan Osszekapcsolddott. Schénerer mérnok-
tarsaival 1838-ban mar a Sopron-Bécstijhelyi Vas-
it elsé nyomkeresésének felméréseit végezte. Az
elsé nyomvonal még a -5%. legnagyobb emelke-
dd és 600 ¢l (kb. 1080 m) legkisebb sugar-korabeli
angliai paramétereket tiikrozte.

Ezt Schonerer amerikai tanulményttja utdn a
madsodik kit(izéskor a jelent6sen merészebb otta-
ni eléirasok figyelembe vételével lényegesen ro-
videbb és gazdasdgosabb nyomvonalra véltotta.
Irod4jat - figyelemmel arra, hogy a bécs-gloggnit-
zi vonalszakasz 1842-ben elkésziilt - Bécsujhely
allomason rendezték be. Ez volt a soproni vonal-
lal is foglalkoz6 "Bau- und Betriebsdirektion", az
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épitési és lizemigazgatdsag, ahol egy-egy vonal-
darab vezetését "fomérnokok"-re biztik, a vona-
lak mentén pedig, a kiilszolgalatndl "Sektion'-
okat, mérndk—osztélyokat szerveztek.

Hasenauer Marton 1847. november 22-én ka-
pott engedélyt Sopron vdros tandcsatdl, hogy
vérosi f6mérndki allasat mintegy sziineteltesse és
vasuti szolgalatba lépjen. Egy 1847. oktober 28-i
vasuti baleset vizsgdlati jegyz8kdnyveibdl és az
1848-as soproni valasztdi névjegyzékbdl ismerjiik
a soproni mérndk-osztaly miiszaki személyzetét.
A névjegyzékben Hasenauer Marton vasiti f6-
mérndkként, a baleseti jegyz&konyvekben sza-
kaszmérnokként szerepel, Hirschfeld Janos
mindkét helyen vasiati mérndkként, Neumann
Lajos a valasztdi névjegyzékben vasiti mérndk-
ként, a baleseti jegyzékonyvben segédmérndk-
ként szerepel. Plank pdlyamester feltehetlen
nem volt soproni lakos, mert a baleseti jegyzo-
kényvben igen, a valasztéi névjegyzékben vi-
‘szont nem szerepel.

Es- mivel ritkasag, hogy ilyen korai vastutépités
kivitelez6ir6l név szerint is tuddsithatunk - ve-
gyiik 4t H. Hahnenkamp konyvébdl a kivitele-
z0k, illetve cégeik nevét

az . szakasz f6ldmunkai; M.Proll és M.Hablitschek

a [I. szakasz foldmunkai: A Gakistl
colop- és ricsos fahidak anyaga: T.Gruber
szerkezeti kdféleségek: Holler és Hild
tort kdanyag: Sam. Fleck

falazotégla: Kelr és Stampf.

F. Stampf miiépitész, J. Handler komiives mes-
ter, F. Schneider acsmester, J. Mechler ‘s W.
kofaragdmester, M. Zeilenmayer asztalosmester,
H. Schwabe palafedd, A. Pokorny lakatosmester,
R. Carl festd- és mazolomester, L. Schwarzer
badogosmester és munkatarsai voltak a szak- és
szerelGipari munkak kivitelez6i, mig a Bécsuj-
helyt6l a katzelsdorfi magyar hatarig terjedd
palyaszakasz kivitelezését a Bécs-Gloggnitzi vas-
ut végezte.

Egészen mas jellegli hirt jelentetett meg 1847
elején Abady Vilmos ligyvéd: "Hat azon vastiti
munkasokhoz koltozott inséges csehekrdl gon-
doskodik-e valaki? Mert mint halljuk, egy par
dldozatja 16n mér koztiik az éhségnek..."

Mar j6 néhdny hénappal e cikk megirdsa eltt
1846. junius 6-4n a soproni vdroskapitany letar-
toztatta, majd kiutasitotta a varosbdol Thomas
Boborkét, aki az 6t alkalmazé véllalkozo6t gyaldz-
ta és tarsait a munka abbahagydasira biztatta.
Mindez igazolja, hogy a vastitépitésre toborzot-
tak 1845 és 1847 kozott igen nehéz koriilmények

kozott szenvedték 4t istdllokban meghiizédva a
teleket, varva a tavasszal indulé munkiéra, és
pénziik fogytdn e rossz termésii években koldul-
tak a kdrnyezd falvakban.

Csaknem névtelenek maradtak tehat a fold-
munkdkon robotolé szazak, mint ahogyan né-
hény kivételtd] eltekintve ismeretlenek maradtak
Schénerer vagy Hasenauer kdzvetlen munkatar-
sai is.

Es ha a kezdetek kim(ivelt emberfGirdl és két-
kezi alakit6irdl elmondtuk, amit tudunk, tegyiik
meg ezt a mirdl, a masodikként {izembe helye-
zett magyarorszdgi vasitvonalrél, a Dundntdl
elsd vonalarél, a német-tjhely-soproni vonalrél,
a soproni Mérndkosztdly munkateriiletérdl.
Mondanddénk - nem vitatva a budapest-véczi
vonal elsbségét - azért lesz eltérd az ott elmond-
hatotél, mert ez a vonal nem szigetszerfien, ha-
nem vasuttal mdr behdalézott, olyan technikai
kornyezetben épiilt, amely minddssze hét évvel
a soproni vastt megépitése utdn képes volt kész-
re épiteni és lizembe helyezni a Semmering vas-
utat, Eurdpa elsd magashegységi vasttvonalat.
Mindez a technikai-technoldgiai atvétel és az
Osszemérés lehetségét egyarant hordozta.

Els6 és legegyszer(ibb példdja az elébbieknek
a vonal felépitményének és mindenek el6tt sin-
rendszerének ligye:

"Ez a vasittirsasdg az épitett Gj vonalain Bé-
cstjhelytdl Sopron felé ugyancsak elhagyta a
hosszaljakat és csak keresztaljakat alkalmazott, a
sineket a keresztaljakra aldtétlemezekkel és kam-
posszegekkel erdsitette..."

"Az eddig ismert kozlések alapjan, amelynek a
gloggnitzi vasit sinjeinek Bécs-Bécsujhely kozott
tobb éven at torténd hasznalatarél megjelentek,
feltehetd, hogy a sinek konstrukciéjabol és for-
majabol eredGen valami hiba van.."- frja 1849-
ben az osztrak mérnok-egyesiilet folydirata.

Az utébbi mondat a magyar szakirodalomban
WG jeliiként szerepl6 sin térténetére vonatkozik,
aminek t6bb részlete mar ismételten feldolgozott.
A cikk, amelynek elso idézett mondata egyetér-
tGen emliti a tisztan keresztaljas felépitményszer-
kezeti megoldas alkalmazasat, a masodikban ag-
galyait fogalmazza meg a WG jelli sin kis
gerincvastagsagaval kapcsolatban. Mai szemmel
egyrészt azt allapithatjuk meg, hogy a vitatott
gerincvastagsag valOban atlagon aluli, masrészt
azonban ugy vélekedtiink, hogy az e sinrend-
szerrel kapcsolatos problémék inkdbb abbdl
adddtak, hogy a kor vastiti sinjei nem acélbdl,
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hanem vasbdl késziiltek. Ezt tdmasztja ald a Déli
Vasiit és el6dvasttjairdl 1994-ben megjelent bécsi
tanulmanykétet is, amely a vassinek élettartamat
4 évben jeloli meg. Mivel az idézett szakkdnyv
korabeli dokumentumokra nem hivatkozik,
kénytelenek vagyunk a 4 éves sincsere-ciklust
ugy elfogadni, hogy az a sopron-katzelsdorfi
vonalnal jéval nagyobb terhelésii fGvonalak ada-
ta. A mi vonalunkon, mint erre késGbb visszaté-
rink., 1847 és 1861-63 kozott fekiidtek WG sinek.
1863-66 koriil a WG sinrendszert DV VII. rend-
szer valtotta fel, igy a vonalon - nyilvan egyesé-
vel, vagy szakaszosan - legalabb egy WG/WG
sincserét tételezhetiink fel a soproni Mérnokosz-
taly altal végzett fenntartasi munkék sordn.

A vonal aljallagat valdszintileg tolgy talpfak
alkottdk, az dgyazat feltehetSen godorkavics volt.
A Deéli Vasit el6d-vastitjai a mar hivatkozott
1994. évben megjelent tanulmdnykotet adatai
szerint mar 1858-t0l kisérleteztek a mai Ljubljana
melletti tézegmezd "vizének” felhaszndldsdval

Srbettondibe P

"_“m"%____"

talpfatelitéssel (minden bizonnyal a kovasav tar-
talmat akartak hasznositani a "Laibacher Moor"
anyagabol). Igen valészin azonban, hogy telitett
aljak ebb6l vagy az 1862 utdni réztartalmii sékkal
tortént kisérletbdl alig jutottak a vonalba.

A vonalon - az alsé-ausztriai teriileten fekvd
Bécstjhely el6tti 379 m sugarti iven kiviil - 474 m
volt a legkisebb fvsugar, 10,3%0 Nagy-marton és
Retfalu-5iklos kozott a legnagyobb emelkedés. Je-
lentds boltozott hidak épiiltek a vonalon, amely
keresztezte a Rozdlia és a Soproni hegység - itt mar
szelidils vizvdlasztéit. A Lajtdn, az osztrdk-ma-
gyar hatarfolyon épiilt boltozaton kiviil Savanyti-
kit (Sauerbrunn) dllomasndl két, a Spiegelbach
volgyénél kétnyildsi boltozat épiilt. Valamennyi
mitargyndl jelentGsebb, a vonal jelképévé, képza-
mivészek témdjava valé 21 nyildsu volgyathidalds
épilt Nagymartonndl. (Ludvig Rohbock rajza
1860-bdl és J.Umbach acélmetszete).

A miutargyrol késziilt és fennmaradt Anton
Hdfer 1861. mércius 13-an készitett hosszmetsze-
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1. dbra A Nagymaros melletti vilgyhid metszete és helyszinrajza 1861
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te és helyszinrajza ("Situationsplan”), ami a bol-
tozat feldjitdasa, rekonstrukcidja idején késziilt.
Mar az 1854. évi hidvizsgilat is allapitott meg
hidnyokat, 1856-ban szabalyoztdk a miitargy
alatt foly$ patakot, majd Matthias Lehner kémd-
ves vallalkozé 30 000 db Nagymartonban (Mat-
tersburg, akkor még Mattersdorf) vésarolt téglat
épitett be 12 boltozat falazataba.

Mivel a fenntartdsi és j épitési munkakhoz -
elsésorban az 1j felépitményt is hozd 1861-65
kozotti teljes vonali rekonstrukcié és a sopron-
kanizsai vonal épitése kapcsan - tovdbbi nagy
mennyiségli tégldra volt sziikség, attértek az
"6nkezelésben" térténd megoldasra: A cél 500 000
db tégla elGallitdsa volt. Az anyag megdolgozdsat
és a nagy mennyiségii viz szivattytizasat vasarolt
Okrokkel oldottdk meg. 60 000 db téglat befogadd
kemencét épitettek, kialakitottdk Nagymarton-
ban a téglavetd helyet és a széritékat a palydhoz
kozel a kozség teriiletén. A Mérndkosztaly a
téglavezetéshez 15, az égetSkemencéhez 10, az
anyagfejtéshez 8, homoktermelésre 6, az anyag-
szallitashoz 10 munkast vett fel. UzemvezetSként
Heinrich Wedekind, nagymartoni lakost alkal-
maztdk, aki kordbban "Accordant"-ként, tehat
megegyezéses munkésként dolgozott a Mérndk-
osztalynak.

Els6é izben 1861-ben, majd néhdny év miilva
ismét megcsiszott a bevdgas rézsi a 232 szel-
vény, Loipersbach-Schachendorf &llomds korze-
tében gy, hogy a foldtdmeg mozgdsa a palya
megcsiszasahoz is vezetett.

Ezekben az években megindult - mintegy a
sopron-kanizsai vonal elkészitéseképpen - a fel-
épitmény atépitése is. 1863-ban mdar Sopron és

Nagymarton kozétt folyt a sincsere. DV VIL
rendszer( sineket épitettek be, melyek mar 35,9
kg tomegliek voltak. A szakirodalom kiilénva-
lasztja a VII. rendszer( vas és acélsineket, azonos
fm-kénti sintémeg mellett a vasbdl késziilinél 3
mm-rel kisebb sinmagassdgot, 1 mm-rel kisebb
fejszélességet és 1043, illetve 104 mm-es talpszé-
lességet ad meg. Az elsé beépitési év Buza-Kiss
Lajos tablazata szerint a vas sineknél 1865, az
acélsineknél 1868. Megitélésem szerint nincs el-
lentmondds abban, hogy a sopron-bécsijhelyi
vonalba mdr 1863-ban bekertiltek VII. rendszer(
sinek, mert oszirdk vonalak részére mind a Déli
Vastit grdci, mind a Prager Eisenindustrie Ge-
sellschaft Matzleinsdorfi Uzeme mar 1865 el6tt is
gyartott és széllitott ilyen sineket. A korabeli
adatok a sinhosszakat 18, 21 és 28 ldbban, tehat
5,69, 6,64, 8,85 méterben adjak meg,.

A sinek anyaga részben vas volt, részben Bes-
semer acélbdl késziilt. A kitérék valtdiban a
csuicssinek Bessemer acélbdl, a tdsinek részben
még vasbdl valok voltak. A keresztezéseket a
Ganz-gyar széllitotta, a valtdtarcsakat a Vastttar-
sasdag graci gyara. Az aldtétlemezek matzleins-
dorfi gydrtdsuak voltak, a hevederek hirom kii-
16nbdzo lizembdl szirmaztak. A korabeli adatok
szerint tolgyfa aljakon sinszeges leerdsitést alkal-
maztak, a sinvégeket lengé illesztéssel csatlakoz-
tattak.

lIgen eérdekes Sopron éllomds legrégibb hely-
szinrajzainak elemzése. Nagyon valdszinii, hogy
kevés hasonlé nagysagi dllomas van az orszég-
ban, amelyrdl 1876 el6tti idobol hdarom kildnbo-
z6 allapotot tiikréz6 helyszinrajz maradt. Sajnos,
datumozas csak a legutébbi, 1876. évin taldlhato,

STATION - OEDEMBURG

2. dbra Sopron allomas legrégibb helyszinrajza
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ezt az akkori vasitigazgatdé Bécsben, 1876. dprilis
13-4n a 3523.sz. irat mellékleteként irta ald. A
minden bizonnyal legrégibb helyszinrajz 1847 és
1860 kozotti id6kbol, valdsziniileg 1850-bél, a
masodik hozzavetSleg 1865-b8l szdrmazik. Az
sorrendben els6 és méasodik helyszinrajz készité-
sének idejét azért lehet viszonylag pontosan
meghatarozni, mert tudjuk, hogy az eredeti,
1847-es vaganyallapot csak a WG sinrendszer
ideje alatt allt fenn, az allomast, amikor 1862-65
kozott attértek a DV VII. sinrendszerre, dtépitet-
ték. Ugyancsak tudjuk, hogy a két személyvonati
fogado vagany folott 1847-ben elkésziilt fa utas-
csarnokot az atépités sordn lebontottak. Tovabbi
tampontot jelent, hogy 1850. szeptember 26-dn a
varosi mérndk Osszejegyzést, jelentést készitett
az allomds magasépitményeirdl.

Ebben felvételi épiilet

mérngki kert (palyafenntartdsi telep)

személyvonati csarnok és folyoso

vizallomasi épiilet

aruraktar és

flit6haz szerepel.

Ez pontosan megegyezik az els6é helyszinrajz
tartalmaval. Az idSben méasodik helyszinrajz tar-
talmazza az utascsarnok bontaséat, a helyette a
felvételi épiilet elStt létesitett "verandat”, egy
djonnan épitett kocsitarolé csarnokot, a korabbi
fit6hazi épiilet helyén pedig széntdrolé rampat
tiintet fel. Az atépités sordn az 4llomdas geomet-
ridja is tobb helyen megvaltozott, kitérék keriil-
tek dj helyre, vagy sziintek meg. Az 1876. évi
helyszinrajz immar teljes kiépitettséget mutat.

Kiilon kell emliteniink a kocsi forditékorongok
ligyét. Mind a hdrom helyszinrajz feltlinteti azon
"kis" forditokorongokat, melyet az egyes sze-
mélykocsik - esetenként feltehetden teherkocsik -
dllomadsi vaganyok kozti atdllitdsara alkalmaztak.
A forditékorong-sor valamennyi helyszinrajzon
az aruraktar korzetében taldlhaté és az dllomasi
vaganyokra merdlegesen kiépiilt normél nyom-
koz fix palya tartozik hozzd.

Az 1876. évi helyszinrajzon az aruraktarnal
lév6é nyolc dllomdsi véginybol 6t van ellatva
forditokoronggal, mai szamozas szerint az elsd,
a masodik, az 6todik, a hatodik és a nyolcadik
vagany. Bar valamennyi adat szerint e fordit6ko-
rongok rogzitett dllapotban mozdonyokkal, vagy
zart vonatokkal jarhatdk voltak, az &tmend és egy
megeldzd vaganyba nem épitettek be forditdko-
rongot, mint ezt a helyszinrajzok valdszin{isitik.
Mint Mattersdorf, Agendorf vagy Rohrbach

megmaradt allomdsi helyszinrajzai bizonyitjak,
kisebb dllomasokon forditékorongok nem keriil-
tek be a pélydba. A forditékorongok atmérgjét
illetSen 13 1db értékre van adatunk, ami 4,11
meéternek felel meg. Nagyobb atmérgjd fordits-
korongok alkalmazésdra - mint ezt a helyszinraj-
zok is mérethelyesen bizonyitjak - a szomszédos
vadganyok tengelytadvolsaga miatt egyébként sem
lett volna madd.

Igen érdekes az 1876. évi helyszinrajzon, hogy
a felvételi épiilettd] keletre, annak kozelében két-
vaganyos kocsitdrold csarnokot tiintet fel. Ez -
mai vaganyszamozds szerint - az elsG vagdny
elott, azzal padrhuzamosan, latszélag a benne és
elotte lévé vdgdnyoknak a tobbi vdganyokkal
kialakitott mindennemf kapcsolat nélkiili épiilet.
A helyszinrajzon kocsitdrold csarnok két vaga-
nydt, az allomds I-IIl. vaganyét 4tfogd keskeny
téglalap alaki jel6lés - az épitmény rendeltetésé-
re utalo felirat nélkiil - nem lehet mds, mint egy
tolopad jelolése. A megoldds teljesen logikus
abbdl a szempontbdl, hogy a tolépad a két leg-
fontosabb személyvonati fogadé vaganyt fogja
at, lehetdvé téve kocsik ki- és bedllitasat a tarold
csarnokba. Furcsa ugyanakkor, hogy tolépaddal
szakitjak meg a személyvonat fogadé vaganyo-
kat akkor, amikor az elSbbiek szerint kocsi fordi-
tokorongok beépitésétdl mentesitették Sket. Mi-
vel mar ismételten utalnom kellett ra, itt
emlitem meg, hogy a Déli Vastit és "eld" vasutai
az ausztriai szokasoknak megfelelGen egészen az
L. vilaghdborit megel6z6 évekig 1. szammal je-
161ték az allomdsok dtmend fovaganyat. Ettdl a
vonal kezdOpont fel6l a végpont felé haladva
jobbra fekvé vaganyokat péros, az ellenkezd ol-
dalon lévGket pedig pératlan szamokkal jel6lték
folytatolagos sorrendben.

Az allomasok altalanos helyszinrajzi elrende-
zése is eltéré mind a sopron-bécstjhelyi vonalon,
mind a Déli Vasiit vonalain akédr a Magyar Nyu-
gati Vastt, a Gyor-Sopron-Ebenfurti Vasit, akdr
pedig a MAV szokésos helyszinrajzi megoldésa-
itol. A legismertebb eltérés az, hogy az elGbbiek-
nél az aruraktir a leghatsé allomdsi vagany
mogott, a felvételi épiilettel csaknem szemben
helyezkedik el. Igy - bar ez az elény a vonders
novekedésével egyre csokkent - révidebb alloma-
sokat lehetett épiteni.

Megmaradt viszont az az elony, hogy a forgal-
mi-kereskedelmi szolgélat dolgozdi kisebb gya-
logldssal, konnyebben érték el az aruraktart - és
kiildndsen kisebb dllomésokon - jobban feliigyel-
hették a szemben folyé munkat. A koziti meg-
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kozelités szempontjabol is van elénye és hatra-
nya is mindkét megoldasnak. Az egyik esetben a
személy - és a teherforgalmi megkdzelités nem
zavarja egymadst, szétvdlik, ugyanakkor a déli
vastti megoldas tObblet atépitési igénnyel jar.
Ott, ahol tébblet vaganyépitést igényld dllomds-
bdvités valt vagy vélik sziikségessé, az druraktdr
a déli vasuti elrendezés esetén tutban van, igy
lebontasdra kertilt vagy kertilhet sor.

Részben ugyancsak helyszinrajzi vetiiletd a
sopron-bécsiijhelyi és a sopron-kanizsai vonalon
felépitett "Optische Signale" rendszer, amelynek
miikddési alaprajza a Bécstijhely és Sopron ko-
zOtt felépitett 47, és a Sopron és Szombathely
kozott felépitett 37 6rhaz. 1847. augusztus 20-t6l
1864. oktdber 14-ig miikodott ez a rendszer, az
utdbbi iddpontban rendelték el az iddkdzben
"Daniele elemekkel” miikodtetett harangjelzést
ado berendezések tizembe helyezését és Wiener-
Neustadt és Oedenburg allomasok kozétt az
optikai jelz6k leszerelését. Eddig azonban a pdlya
mellett szolgalatot teljesitd 6rok a forgalom lebo-
nyolitasdban a késébbieknél joval fontosabb sze-
repet lattak el. Az Orhédzakat Ugy helyezték el,
hogy az allomasok vagy egymas jelzéseit tiszta
idoben j6l lathassdk. A vonatok kozlekedését
egymasnak felhizott vords szind jelz6kosarral,
illetve a kosarban elhelyezett lampaval jelezték.
Ennek biztositdsira az Orhelyeket tObbszor nem
a palya mellé, hanem a védganytdl tivolabb, a
bevagasok tetejére épitették. Példa erre a bemu-
tatott 1872. évi Osszejegyzésben is szerepld 10,
11. és 13. sz. 6rhaz, ahol az 6rhdz mellett még
utatjaré sem volt. Kosarjelzbket helyeztek el az
allomdsok teriiletén is, pl. Mattersdorf (Nagy-
marton) dllomdson kett6t. Van adat arra is, hogy
két hatarjelzd kdzé vagy midr a vonal megnyita-
sakor vagy sziikség szerint késébb jelzObodét
allitottak fel. Ilyen 11/c. sz. valdszinfileg fabol
épiilt "Signalhiitte-"-t tiintet fel még az 1872. évi
hossz-szelvény is, ami tehdt a koséarjelzds rend-
szer megsziinése utdn 8 évvel még - esetleg

véltozd rendeltetéssel - megmaradt. Az Grhdzak

egyébként egy lak6szobdval és egy halofiilkével
épiiltek; mindaddig, amig nem épiiltek meg az
Orhazak mellé a szolgdlati helyiségek, 6rhelyek,
a szolgalat a lakoszobaban folyt, ott volt késdbb
a harangjelz0, majd a szolgélati telefon.

A vastt a palyadr csalad életéhez legsziiksége-
sebb butorokkal is ellitta az 6rhelyet, a konyhaba
falazott tlizhelyet épittetett. Viszont a pdlyalr
felesége - bar nem volt munkaviszonyban a vas-
uttarsasaggal - helyettesitette a férjét, amig az

vaganygondozasra tdvozott, sorompdt kezelt, ké-
sObb harangjelzési naplét is vezetett. A pélya-
mesterek, a vonalkezel6k oktattdk, a pdlyadri
utasitasbdl vizsgdzni kellett.

A pélyadrok felligyeleti, vonalbejardi foglal-
koztatasa ma elképzelhetetlen mértékii igénybe-
vételt jelentett. Herbert Dietrichnek a Déli Vastt
¢és el6d-vasiitjairdl Osszedllitott, mar hivatkozott
tanulmanykdtete részletes adatokat kdzol. fgy a
gyalogbejardi szakasz nyilt terepen atlag 3774,
fedettebb, lakott terepen 2880, kedvezétlen, ne-
héz terepen 1887 m volt. E hosszakat a palyadr-
nek naponta 4-szer, 6-szor, illetve 8-szor kellett
bejarni. 1865-ben a Déli Vastiton 1712 km-en 1511
Or teljesitett szolgalatot 36 6rds munkaidében, 5
oras pihendvel. Az utdbbit csak 1874-t61 enyhi-
tették 24 ora szolgdlatra és 6 6réds pihendre.

Az elsd id6kben utaskényelemrdl is alig be-
sz€lhettlink: az alacsonyabb kocsiosztdlyon né-
hény esztendeig az ablakokban legfeljebb fiig-
gony volt, liveg nem, a téli fitést pedig sokdig a
lab ala tett meleg palack, vagy tégla jelenthette.
Néhany évig a jegyvizsgdld a lépcsén utazott,
kapcsolatat a mozdonyvezetdvel a gbzsipra ko-
tott €és onnan hatra vezetett jelzOzsindr biztosi-
totta.

Bédr a miszaki és tizemi kériilmények, adottsa-
gok, feltételek ismertetésénél keriiltiik a kezdet-
t6l sem rézsas finanszirozasi-pénziigyi hattér fel-
vazolasat, a szervezési, politikai Osszefliggések
miatt a vonal - és a mérndk-osztily - elsé évei
ismertetésénél mégsem tekinthetiink el tdle. A
Vasuttarsasdg, amely anyagi helyzete javuldsat a
Bécs-Gloggnitzi Vastittal torténd egyesitéstdl re-
mélte, ennek elmaradasaval az dllam segitségét
kellett, hogy kérje. Az elsd segitség abban allott,
hogy az osztrdk allamigazgatés a tobbnyire bécsi
bankhdzak birtokdban 1év6 részvények tébb mint
harmadaét felvdsdrolta a részvények elértéktele-
nedésének megakaddalyozdsara.

Az eseményekbe - é nemcsak hattérként -
belépett a politika is. 1848 forradalmi tavaszén a
nagymartoni €s pecsenyédi parasztok okoztak
fenyegetéseikkel és palyarongdldsaikkal riadal-
mat. Kisajatitasi csereteriileteik ki nem addsat és
az elmaradt mezdgazdasagi hasznuk kartalanita-
sat sérelmezték. Kidobdltdk a vasut kisajatitasi
hatarkoveit, majd aprilis 10-én a fraknénddasdi
hatarban levé egyik boltozatot rongdltdk meg.
Két nappal kés6bb 500 katona érkezett Bécsbdl,
masnap pedig kihirdették a statdriumot. A vastiti
forgalom ekkor még csak egy napra édlit le, de
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1848 oktdberében mar a magyar hatdsdgok ren-
deltek el hatdrzart, aminek kovetkeztében most mar
oktober 13-t6l december 27-ig sziinetelt a vasiti
forgalom. K6zben Sopron 1848. december 16-an mar
osztrdk megszallas ala kertilt. Mindez elképzelhets-
en "kedvezd" hattér egy vonal gazdasdgossdgdhoz
és a pénziigyi megszilarditdshoz vezets targyaldsok-
hoz. A politikai események kdvetkeztében az azon-
nali fizetési kotelezettségek teljesitésére 1850. janudr
14-én kapott 250 ezer forint dllami segitség kamatai
pedig megterhelték a kdvetkezd évek koltségvetését
is. Mivel egyre inkdbb vildgossd valt, hogy a Bécs-
Gloggnitzi Vastittal remélt egyesiilés nem jon létre,
a Vasittarsasdg Igazgatosaga egyre inkdbb arra
torekedett, hogy a vasutat "egyben” eladja. Az elada-
si szandékra adott vélaszok 1850 és 1853. kozott
mégis csak a nem kotelezd érvényti igéretek szintjén
mozogtak.

Amikor azonban 1853. oktdber 1-jével az oszt-
rak allam a Bécs-Gloggnitzi Vasutat atvette, az
értékesitési remények ujraéledtek. Végre 1854.
februdr 6-an adta meg az uj megvételi targyalas
lehet&ségére engedélyét az Osztrak Minisztérium
- mindenesetre két feltétellel: a vétel alapja nem
a tulajdonosok kartalanitdsa, hanem a rész-
vények tozsdei értéke lehet és nem lehet 526 a
Vasuttarsasag részére tovabbi koncesszidkrol, te-
hét a Kanizsa irdny1 tovabbépitésrdl. Ezt a lehe-
t6séget a Semmering Vastit idSleges nehézségei
kozepette a trieszti kapcsolat "tartalék” megolda-
saként a hatalom maganak tartotta fenn.

Mivel az 1853. évi iizleti eredmények - a rész-
letek ismertetése nélkiil - évi 1 %-os tGkemegté-
riillési mutatdt alapoztak csak meg, az eladasi
szerzOdést 1854. julius 31-i hatéllyal alairtak.

A vétel sordn az osztrdk allam nem vette
figyelembe az inflaciét és még az épitési koltsé-
gek 90%-at sem fizette ki.

Mivel az dllam 1855-ben 1jbdl magan vasuttar-
sasdgnak adta el ezt a vonalat is, és mert a
vastittarsasagok egyesiiltek, illetve szétvaltak ré-
vid idékoén beliil, a t6bb helyiitt megtaldlhat
részletek nélkiil az els6é hisz év valtozdsai a
kovetkezdkben foglalhatok dssze:

1847, VIIL.20. - 1853. X. 1. A Sopron-Némenijhelyi Vasiit
tulajdona a Wien-Gloggnitzer Eisenbahn kezelésében.

1853. X. 1. - 1854. VIL 31.A Sopron-Németdjhelyi Vasit tu-
lajdona az Osztrdk Allamvasit Téirsasdg kezelésében.

1854. VII31. - 1855. Az Oszirik Allamvasit Térsasdg tulaj-
dona.

1855. - 1858. XI. 10. A Cs. kir. szab. Ferencz Jézsef Keleti
Vasiit tulajdona.

1858. XI. 10. - 1865. IX. 21. A Cs. kir. szab. Déli Allam-
Lombard-Velencei és Kozép-Italiai Vasuttarsasag tulajdona.

1865. IX. 21161 A Cs. kir. szab. Déli Vasuttdrsasdg tulajdona
De térjlink vissza a Sopron-kanizsai vonal épi-
téséhez. 1859. 4prilis 23-an benytijtotta a hosszd
nevii, de mar elGlegezetten Déli Vasit néven
emlegetett Vastttdrsasag a bécsi Kereskedelmi
Minisztériumhoz a vonal terveit.

Anélkiil, hogy a vonal épitését a méshol tagabb
kornyezetbe illesztetten targyaldé szakirodalmi
anyagra kitérnénk, megdllapithatjuk, hogy egy-
re gyakrabban, néha pedig kizardlagosan szere-
pel a DV kozgyiiléseinek jegyzokonyveiben. A
lakossag lelkesedése a Pesti Naplénak is feltiint
az érdekeltek Szombathelyen rendezett {ilésén.
"lly meglepd elb6zékenység, ily &ltaldnos rokon-
szenv, lelkesedés a Tarsulat iranydban még sehol
sem jelentkezett."

Mindenesetre 1864-ben mar mindeniitt dolgoz-
tak a vonalon. Az idokozben moédositott Gj vo-
nalvezetés révén csdkkentek a foldmunkdk és
kevesebb miitargyat kellett épiteni. fgy Sopron és
Szombathely kozott csak hdrom nagyobb fold-
munkat kellett végezni: Képhdza és Nagycenk
kozott, a vejkel dombon és a Répce darterén.
Természetesen a Répce, a Raba és a Zala folydk
feletti hidak nem voltak elkeriilhetSk. A K6phaza
és Nagycenk kdzségek hatardban folyd f6ldmun-
kakat 1864 nyaran kezdték el. Julius 29-én Hase-
nauer Agoston soproni vérosi mérndk tartotta
meg a vonalrész bejarasat.

Sopronban is szaporan dolgoztak a vasttépi-
t6k, a bamészkodo soproniak szinte mar az épi-
tést is akadélyoztak. Naszluczhacz Lajos épités-
vezetd mérndk 1865. majus 1-én atirt a
varosnak, hirdetmény kiaddsat kérve a pédlyéra
lépés tiltasara. Az épitésvezetd ekkor mar a Vas-
uttdrsasdg gyakorlott mérndkének szamitott:
1859-ben kitizési munkdkat végzett a buda-ka-
nizsai vonalon, majd utdna Székesfehérvarott
dolgozott. A sopron-kanizsai vonal forgalomba
helyezése utan "Sektioningenieur"-ként, osztaly-
mérnokként emlitik.

Es elj6tt a vonal megnyitédsanak napija:

"E ho 20-an nyitottak meg tehat a sopron-kani-
zsai vasutat, addig soha nem latott mdédon és
rendezéssel. Aligha latott még ilyen megnyitd
vonatot a kontinens és a brit szigetek. Nem
dordiilt el mozsdr, nem szélalt meg egyetlen
zeneszerszam sem, csak a mozdony sipjra...
indult tovabb a 76. szdimmal 8 6ra 45 perckor ide
érkezett vonat... Sehol egy zdldkapu... nem hang-
zott el egyetlen linnepi sz6 sem, nem diszitette
se virdgesokor, se zaszld az épiiletek valamelyi-
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két, se a mozdonyt.." - irta az Odenburger Lo-
kalblatt.

Az 1j vonal megnyitasa el6tt, alatt és azt
kovetSen folytak a "régi" vonalon a bdvitési,
atalakitasi munkdk. A sincserékrél, majd a hely-
szinrajzok értékelése sordn Sopron dllomés &tala-

kitdsardl mar emlitést tettiink.

A soproni és a nagymartoni &lloméasépiilet
atalakitasa, az utébbi helyen 4j vizvételezési le-
het6ség kialakitdsa mellett Agfalva (Agendorf)
dlloméason tértént fontos bovitési munka a rako-
dévagany mindkét végének bekotésével, a rako-
doteriilet jelents bdvitésével lehet6vé tették,
hogy a kitermelt szén berakasanak nagyobb ré-
sze itt és ne Sopronban torténhessék. Mindez
indokolt volt azért is, mert a teherforgalom az j
vonal lizembe vétele utdn altaldban is és a szén-

szallitds iranti igények névekedése miatt, végre a
"régi" vonalrészen szintén nétt. A brennbergi
szén fuvarozdsa megolddsaban két tovabbi meg-
hatarozd eldrelépés tértént azutdn 1868-ban és
1875-ben: el0szOr faszerkezetli magasrakodot
épitettek ki Agfalvan az dllomas normal nyom-
kozl szénrakodd vaganya mellé a szén nagyvas-
1iti kocsikba torténd dtrakdsdra. 1875-ben pedig
engedélyezték a 7,083 m hosszi keskeny nyom-
kozii vastiton a mozdonyiizemet. Az egész ma-
gyarorszagi vasuttorténetben egyedi helyet el-
foglald brennbergi banyavasit soklépcsds,
buktatokkal teli torténetére nem tériink ki, azt
most mar tobb helyen taldljuk meg 0sszefoglalva.
Itt csak két bsszefliggést emlitlink meg: azt, hogy
tudomdsunk szerint ez az egyetlen magyar vas-
utvonal, ahol a vaspélyas széllitas a szén e célra

4. dbra A Nagymarton melletivélgyhid, ElSiérben Fraknd véra
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épitett, vizi, csatorndn torténd szallitasat véltotta
fel viszonylagosan nagy tavolsdgon (Pecsenyéd-
Pottsching-Bécs). A mdsik az az egészen egyedi
mitargy, amivel a Rak patak volgyét dthidaltak.
Ez a 222 m hosszu, kozépen 27 m magas, kGala-
pokra épitett fagerenda-racs szerkezet a kozvet-
leniil kovetd 120 m-es alagiittal ugyanolyan jog-
gal valt a wvonal "védjegyévé", mint a
sopron-bécstjhelyi vonal védjegyévé a 250 m
hosszu 21 nyildsu, ma is lizemben 1év6 nagymar-
toni (Mattersburg) téglaboltozat.

A bremnbergi szén agfalvi magasrakoddja
tizembe helyezésével egyidejlileg megnyilt a vo-
nal elsd iparviaganya. A Blikén cukorgyarat épitd
osztrdk gydriparos altal épittetett vagany az &llo-
mas soproni végébdl kidgazva nagy ivben simul
a csepregi orszagut mellé 5892 m hosszban.

Bér els6sorban a vonalak tizemével fiigg Ossze,
mégsem vdlaszthatd el a palydk épitési-miiszaki
kérdéseitdl, hogy a Déli Vasit mar 1863/64-ben
megkezdte a mechanikus tavjelz6k (Distanzsig-
nal) feldllitasat dllomasai elStt. Nem tudjuk pon-
tosan, hogy a bécsijhely-soproni vagy a sopron-
kanizsai vonalon mikor kerult sor ezek
feldllitdsdra, Csupan feltételezhetd, hogy az
emeltyGs allitdsd és a két sullyal és forgokaros
allitdssal miikod6 miszaki megoldas koziil -
mint a DV. magyarorszagi vonalain 4ltaldban - az
utobbi késziilt itt is.

Az szintén bizonyosnak latszik, hogy a villa-
mos miikddtetési véddjelzdk is csak késdbb ter-
jedtek el itt. A DV 1868-as kiaddst német nyelvii
jelzési utasitdsa még nem emliti a villamos ma-
kodtetésii véddjelzdket.

Id6kozben, 1872-ben a német vasttegylethez
tartozé vonalakra egységes hatéllyal kiadtdk a
kozos jelzési utasitast. Nyilvan nem volt egysze-
ri olyan jelzési utasitdst szerkeszteni, amely
egyarant megfelelt valamennyi vastt elvarasai-
nak és berendezéstechnikai fejlesztésének. Min-
denesetre 1872 augusztusaban a soproni Meér-

nokosztdly 40 német és 3 magyar nyelvd |

utasitdst kapott személyzete részére. Ez - bar
konkrét arany-adataink nyilvan nincsenek - nem

felel meg a helyes sziikségleti ardnynak, mert
még ha feltételezziik is, hogy Bécsijhely-Sopron
kozott viszonylag kevés magyarajkiu alkalmazott
volt, ez nem lehetett igaz Sopron és Szombathely
kozott. Igaz ez, fOleg a pdlyalri személyzetre
akkor is, ha az utébbi vonalszakasz "benépesité-
se" éppen a masik vonalrészr4l torténhetett hét
évvel kordbban.

Bar mind a kézponti magyar korményszervek,
mind a sajté egyre inkdbb kovetelte a DV-nél a
nyelvi akadalyok &ttorését, Sopron, Nagycenk,
Lovo és Szombathely allomdasok féhomlokzatai-
1ol csak 1874-ben keriilt le a német nyelvi allo-
masi névtabla. Az dllomdsi névbélyegzén 1883-
ban is "Steinamanger" szerepelt Szombathelyen
és Nagycenk névbélyegzdje még 1889-ben is két-
nyelvi volt.

Az 1873-75 kozotti évek sok valtozast hoztak.
Megkezdték és befejezték a Gydr-Sopron-Eben-
furti Vastt épitési munkdinak legfontosabb rész-
leteit. A GySEV két, az épitéssel foglalkozé sza-
kaszmérnokséget szervezett Nagycenken és
Sopronban. Itt fogadtdk a vonalépités anyagai-
nak jelentds részét, a harmadik szakaszmérngk-
ség Gyo6rben nyilvdnvaldan csak a kornyékbeli
anyagsziikséglet kezelésével foglalkozott. 1875.
junius 15-én érkezett meg az elsé GySEV tulajdo-
ni mozdony Sopron DV-i dllomdsdra, itt az elsd
anyagvonati kocsikkal egyiitt szétszerelték és
alkatrészként szekérrel szallitottdk at Kophazara,
ahol mar az épiild GySEV vonalon szerelték
Ossze. 1dOkodzben megépiilt a két vastittarsasag
soproni dllomdsat Osszekotd vagany is, ezen jar-
tak a GySEV mozdonyai kezelni addig, amig a
GySEV sajat fitGhdza meg nem épiilt.

A 80-as és 90-es évek ujabb, a kor koriilménye-
ihez képest bizonyosan technikai forradalomként
is érzékelhetd viltozdsokat hoztak a Déli Vastit
vonalai életében. A forgalom névekedése kény-
szeritette ki a valtozdsokat, amikhez a kdzelbdl
atvett technika és a nagyobb fdldrajzi és miiszaki
tavlatokban gondolkodé vezetés j6 partnernek
bizonyult. A DV. megvasarolta a Gotz-féle bizto-
sitoberendezéseket gyértd lizemet, igy a 90-es
években valamennyi Bécsijhely és Szombathely
kozotti kozépdallomas megkapta koézponti valts-
allité berendezését, bar ekkor még a filiggdségi
kapcsolatokat nem szerelték fel. Ez azt is jelen-
tette, hogy sorra megépiiltek a valtéallité koz-
pontok épiiletei, a "tornyok". Somfalvan lege-
16bb, majd alig egy évvel kés6bb Nagycenken,
Acsadon, Rétfalu-Sikldéson, és Lovon. Bikidn,
Nagycenken, Acsadon és Lovon dllomasbovités
is tortént.

A korszerfsitésekbdl nyilvanvaléan nem ma-
radhatott ki - és ez egyiitt jart a pdlya irant
igények fokozoddasdval - a vontatdsi szolgélat
sem. A 23., majd, 29. sorozatjeli tehervonati
mozdonyok mellett fokozatosan megjelentek a
32¢ sorozatdak, melyek mér 14 tonna tengelyter-
helést jelentettek jgényként. Ugyanigy valtottak
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fel a még szolgéld, a vonalat annak idején meg-
nyité "Filired" tipusi gépeket a 17c¢ sorozatiak,
most mar 90 km/h engedélyezett sebességgel és
14,3 t tengelyterheléssel.

A tengelyterhelés és a sebesség novelésére ek-
kor még inkdbb csak talpfastiritéssel védlaszolt a
palyafenntartas, de 1897-98-ban méar megjelentek
a DV. magyar vonalain a X. rendszer(i, martin
acélbol késziilt sinek. Ezek valtottak fel az akkor
uralkodé DV. VIL rendszert. Beépitésiik a feljegy-
zések szerint igen gyorsan megtortént Bécsijhely
és Szombathely kozott Tormdspusztdig még a
szazadfordul6 el6tti, onnan Szombathely felé pe-
dig a kozvetlen szdzadfordulé utdni években.
Nyilvan megkénnyitette ezt, hogy a X. rendszerti
sinek talpszélessége ugyanugy 104 mm volt,
mint elddjiiké. Ez természetesen nem zarja ki,
hogy a vonal egy részén ebben az idGben teljes
felépitménycserét végeztek. A X. rendszer( kité-

; | ) i
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rok beépitésére azonban csak néhdny esztends-
vel késSbb keriilt sor.

Mintegy megkoronazta a szdzadfordulén a pé-
lya és a vastiti épitészet technikai fejlodését két
reprezentativ felvételi épiilet épitése Szombathe-
lyen és Sopronban. A Déli Vasit épitészei - a
szdzadfordulén Posel Gusztdv neve meghatdro-
z0 - a korabeli vastti épitészet maradandé érté-
keit teremtették meg. Sajnos, a soproni felvételi,
porta- és irodaépiilet a II. vildghdboriiban elpusz-

tult vagy silyosan megsériilt.

A Bécstijhely-Sopron-Kanizsa vonal - melyet
egyébként teljes hosszban tortént megnyitdsa
utdn egy évvel, 1866-ban a politika a Monarchia
észak-olaszorszdgi katonai felvonuldsa a Szdrd
Kirdlysdg csapatai ellen erSsen kiprébalt - a
folyamatos technikai fejlédés biztonsdagdval lé-
pett at a szazadfordulén.

5. dbra Korabeli személyvonat képe
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k #
Dr. KUBINSZKY MIHALY menten

150 év magyar vasiiti magasépités a
Szombathelyi Igazgatésdg vonalai

tanszékvezetd egyetemi tandr
Erdészeti és Faipari Egyetem
Sopron

A Szombathelyi Igazgatdosdghoz tartozo vasitvonalak magasépitményeinek
torténetét tekinti dt a szerzo azzal a mottéval, hogy sok érték maradt rdank, ideje
ezeket szdmba venni és meg is jeldlni.

A magyar vasutak 150 éves jubileuma alkalma-
bol roviden dttekintjiik a Szombathelyi Igazgato-
saghoz tartozo vastitvonalak magas-
épitményeinek torténetét.

Az 1847 augusztus 20-an megnyilt Sopron -
Bécstijhelyi Vastit akkor egészen a Katzelsdorf
tovében épiilt Lajta-hidig magyar teriileten ha-
ladt. Ma ennek a vonalnak csak a Lépesfalva -
Somfalva dllomds eldtti hidig terjed6 szakasza
esik hazdnk tertiiletére. Itt még all két vonaldrhaz,
amelyeket 1847-ben a hires vastitépité Schinerer
normalizalt, mostani kifejezéssel tipizalt tervei
alapjan épitettek.

A mai szombathelyi igazgatésdg vonalhdléza-
tdban egykor két magdan-vasittarsasag épitmé-
nyei voltak meghatdrozdak, a Déli Vasuté és a
Magyar Nyugoti Vasuté. A két tarsasdg vonalai
Szombathelyen keresztezték egymadst, itt a Déli
Vastt felvételi épiilete allt. A Déli Vasut magas-
épitményei eurdpai viszonylatban is figyelemre-
méltéak. Jellegzetességeik:

- A felvételi épiileteket harom nagysdgrendbe
soroltdk. Az 1865 évben megnyilt Sopron -
Nagykanizsa vonalon Lovd, Biik és Szombat-
hely képviselik ennek egy-egy 1épcsdijét.

- Az épiiletek foldszintesek voltak, csak az elsd
osztalyt (Szombathelyen épiilt) tipusnak a szélsd
tombjein helyezkedtek el az emeleten is lakasok.

— Az épiiletek nyerstégla-architektirdval, orom-
zatos nyeregtet6vel épiiltek, j6 aranyuk szem-
betind volt.

- Tipustervek alapjdn éptiltek az druraktarak, a
vizhdzak és mads lizemi épiiletek is.

A Déli Vasiit épiileteird]l egyébként mar kordb-
ban beszdmoltunk. Ezeket 1865-ben a bécsi iroda
tervezte, Wilhelm Flattich és Franz Wilhelm épi-
tészek vezetésével. A szazadforduld idején a Déli
Vastit 1j szabvanyépiileteket tervezett, ezekbdl is
tobb épiilt a Sopron - Nagykanizsa vonalon,
Egervar - Vasboldogasszony, illetve Harka képvi-
selik ezeknek egy-egy alakzatat. Kiilonds jelentd-
ségli volt kdzvetlen a szazadfordulé utdn Szom-
bathely 4j dllomésépiiletének (1901) és Sopron
déli palyaudvar felvételi épiiletének gyGkeres
atépitése (1902). Mindketté Posel Gusztav Déli
Vasut épitész tervei alapjan. A soproni dllomas
elott kialakitott kis tér vas-utépitészetileg is tet-
szetds volt, egyoldalt a postaépiilet, masik oldalt
lakohaz szegélyezték.

1. dbra Szombathely dllomésépiilete korabeli felvételen.
1901 -ben épiilt Posel Gusztav DV épitész tervei szerint

A Déli Vasit vonaldn j6 néhdny régi épiilet
maradt fenn, igy elsésorban a szombathelyi allo-
maésépililet, mely immar kézel 100 éve a vdrosnak
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és a vasiitnak egyarant disze. Valamennyi vidéki
épiilet egykori nyerstégla-architektiirdjat az el-
mult évtizedekben levakolassal eltorzitottdk,
ahelyett, hogy a tégla-kifagydsokat a faradsago-
sabb és taldn kissé koltségesebb kiegészitésekkel
potoltdk volna és az eredeti architektirat megtar-
tottdk volna. Szerencsére ezen még lehet segiteni,
és remélhet6, hogy Nagycenk, Lovo, Biik, Acsad,
és Plispokmolndri épiiletei visszanyerik eredeti
szépségiiket.

2. dbra A Déli vastit 111, osztélyi felvételi épiilete Acsad dllo-
mason. Eptilt 1865. Felvétel: 1959. A képen még az épiilet
eredeti allapotban mutatkozik

All még j6 néhany régi aruraktar (Lovo, Biik)
és vonalérhaz (Pacsony) az egykori Déli Vastit
dlloménydabol. Ezeket is meg kell menteni.

A Magyar Nyugoti Vasiit épiiletei ugyancsak
nagysadgrendi osztdlyokba sorolva épiiltek, még-
pedig emeletes megolddssal. Ezeknek az épiile-
teknek a torténetét szintén feldolgoztuk madr.

3. dbra A Magyar Nyugati Vastit II. osztdlyu felvételi épiilete
Sarvar allomason. Epiilt 1871-ben. A peronteté-veranda késdb-
bi hozzdépités. Felvétel: 1988.

Figyelemremélté, hogy kevés &talakitdssal all
még az l. osztdlyd nagysdgrendbdl Celldomélk
felvételi épiilete, a II. osztalydbdl pedig Sarvar.
Ez utdbbi j6 allapotban és az eredetihez hasonld

i

4. dbra Sarvér dlloméson éllott ez a mozgalmas kompoziciéji
allitdtorony. Kér, hogy nem maradt fenn az utékornak

homlokzati kialakitdssal ékessége a hdldzatnak!
Ezzel szemben a IIl. osztalyd nagysdgbdl vala-
mennyi épiiletet dtalakitottak. A IV. rangbdl Va-
szar kivdloan rekonstrualhaté. Az egykori Nyu-
goti Vasut vonalanak mentén a két vildghabort
kozott kiilondsen erds "beavatkozdsok" torténtek.
Markéns valtéallité-torony épilt pl. Sarvaron
(mar elbontottdk), a szentgotthdrdi vonalon pe-
dig tobb allomdsépiiletet érdekes mdodon alaki-
tottak 4t. A MAV erSteljesen beavatkozott a vonal

5. dbra 1913-ban épiilt és 1974-ben megsziint Sarvar-K&szegi
hév megélléhelyi épiilete Chernelhdzadamonyéan. A felvéiel
1965 kortil késziilt

magasépitményeinek életébe, amikor Pépa édllo-
mason neobarokk stilusban rekonstrudlta a felvé-
teli éptiletet (1911). Kérmend é&llomdson pedig
valamivel kordbban (1910), az akkor kedvelt ma-
gyaros formakisérletek jegyében épitette it az
allomds szinte valamennyi épiiletét, kivalt a mdig
ezt a "stilust" szépen megtestesité felvételi épii-
letet.
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Nyilvan Széll Kdlman tiszteletére épitették Al-
s6rondk dllomédson mai napig fennmaradt épiile-
tet. Kuribzum ez a magyar vastiti épitészet sora-
ban, hiszen egy szabvényositott épiiletalakzatot
testesit meg, attol teljesen eltérd 1éptékben. Ep-
pen ezért szinte fel sem tiinik ennek az épiiletnek
sajatossdga.

A szombathelyi igazgatésdg vonalhdlézata
ugyancsak bévelkedik a helyiérdeki vasutakban.
Ezek részletes feldolgozdsdval a szakirodalom

még ados, csak attekintés tortént. Itt is érvénye-

siil az orszagos sajdtossdg: az épitési engedélyok-
manyokban elSirt szabvadnytervek betoltotték
céljukat, ami nem az egységesités, hanem a szin-
vonal biztositasa volt. A helyiérdekii vasiiti épui-
leteknek négy osztdlyba sorolt, a ndvekvd haz
elve alapjan létesitett tervsorozata mellett éppen
a szombathelyi igazgat6sdghoz tartozé vonalak
mentén gyakran ettdl eltér§ alakzatokat is tald-
lunk. Legjobb példa erre az egykori Dundntuli
hév épitdtevékenysége, ahol a magyar népi épi-
tészethez hasonlo, a vastittal parhuzamos gerinc-
cel épiilt egyszerii nyeregtetds alakzatokat taldl-
juk. A koOszegi vastitvonal "kilép" a sorbdl,
nyilvan a Déli Vastit kezelésébe kertilt szarnyvo-
nalra nem vonatkozhattak a MAV kezelésre szant
vonalak eldirdsai. A helyiérdek(i halézat orsza-
gos viszonylatban egyik legjelentésebb allomds-
épiilete a varosépitészeti szempontbdl is elséran-
gl Zalaegerszeg épiilete, mely 1926-ban épiilt
Wannenmacher Fabidn épitész tervei szerint, és
amely érdemben, eredeti alakjdban 4ll. A helyiér-
dekii vastthdlézat magasépitményei sordban
szintén nagy a "veszteség". A ledllitott és felsze-
dett vonalak épiileteit elbontottdk vagy eladtak.
A fennmaradt vonalak épiileteit pedig nagyon
sok helyen korszertisitették. Eppen ebben a kate-
goridban kellene jegyzékbe foglalni, mi menthetd
meg még az egykor oly szép és tetszet6s vidéki
&llomésépiiletekbdl.

A két vildghabord kozti épitdmunkabdl az
emlitetteken kiviil még be kell mutatni a Gridi-
Papp Imre magasépitési munkajihoz k6t6ds Lo-
vé allomas két végén épiilt Allitétornyokat, ame-
lyek a modern funkcionalista épitészethez
k6t6dd megjelenésiikkel orszagos viszonylatban
is jelentGsek.

6. dbra L5v§ dllomason még 4ll a két ﬂlftétoro.ny,. melyek
1934 koriil épiiltek. Gridi-Papp Imre tervei szerint

Az elmult évtizedekben épitett ij allomds-
épiiletek koziil ki kell emelni Zalaszentivan épii-
letét (Walké Zoltdn, MAVTI 1970), Balatonederics
Uj felvételi épiiletét (Szeredai Zoltdn, MAVTI
1975), nemkiilénben a szornbathelyi vontatési
fondkség tjjaépitett szinét és a Jarmdjavitd épii-
leteit.

£

7. dbra Balatonederics dllomdson 1975-ben épiilt Szerdai Zol-
tin (MAVTI) tervei alapjan 1j felvételi épiilet

A 150 éves épitdmunkabdl sok érték maradt
rank. Ideje lenne, hogy ezeket szimba vegylik, és
a MAV vezérigazgatéjanak 109.199/1987. sz4m-
mal jovahagyott szabdlyzata értelmében meg is
jeloljik. Ezzel biztositva azokat a tovabbi pusz-
tulds ellen, jovendd nemzedékek épiilésére és
oromére.
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Szemelvények a vasiiti hidak
torténetébol 1945-ig

REGE BELA
osztalyvezetd fomérndk
Kozlekedési Fofeliigyelet

A vasiti hidak torténete: fahidak, vashidak, beton- és kohidak, vasbeton hidak
torténete, amelybol kimaradtak a milemlék jellegii, dltalanosan ismert husztéti és
biatorbdgyi volgyhidak. Ezekrdl a Sinek Viliga 1976. évi 3. és 1985. évi 3. szamdban
taldlhato részletes leirdsa.

1. Bevezetés hidnak 10 meder feletti és 28 artéri dthidalészer-
Jelen cikk célja, hogy a vasiti hidak torté- | kezete volt.
netébdl rovid attekintést adjon. E keretek kézott
els6sorban azokat a vasuti hidakat valasztottam
ki, amelyekrél kevesebb rajz vagy fénykép jelent
meg a szakirodalomban, és értékes miszaki al-
kotasnak mindsiiltek. Ezen a teriileten sajnos a
tervtarakban jelentOs selejtezéseket hajtottak vég-
re, {gy a régi vasuti hidak terveit megsemmisitet-
ték, kevés terv vagy fénykép maradt meg roluk.

OLOALNEZET

2. Fahidak

Az elsé szolnoki vasuti Tisza hidat a Szolnok -
Debrecen vasttvonallal egyidejlleg épitették, és ) ) ) )
azt 1857. november 23-dn helyezték forgalomba. A meder felettj By Qasok’meretelQ x 18,96 m és
Abban az id6ben ez volt az orszag legjelentdsebb | | X 22,78 m, az artéri nyfldsok mérete 28 x 11,38

hidja. A facl6p-jarmokon nyugvé feszitémives | ™ Volt, a hid teljes hossza 512 m-t tett ki. Ezt a
fahidat 1888-ban épitették at vasszerkezet(i hid-

1. dbra A kiskorei Tisza-hid épitésénél alkalmazott Howe-féle
alsépélyds [laszerkezel (1877)
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2. dbra A Szegedi Tisza-hid (1858) athidaldszerkezetének oldalnézete
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1877 -1913

3. dbra Az 1877-ben és 1913-ban épitett déli Hsszekstd Duna hid

ra. A meder felett 2 db 93 m nyildsa alsépéalyds
racsos szerkezet, az drtéren 4 + 1 db felsopdlyas
racsos szerkezet épiilt.

1887. évben a Kalkdpolna - Kiskdre vasttvona-
lon Kiskore mellett, a Tisza foly6n &t épitették
Magyarorszag leghosszabb és legnagyobb nyila-
sokkal késziilt fahidjat. A Tisza medre felett
harom, egyenként 48 m hosszu, hatalmas Howe-
féle faszerkezet fekiidt magas fajirmokon és
ezekhez a bal és jobb artéren 30-30, egyenként
4tlag 10 méteres fajirmokon nyugvé fahidszer-
kezet csatlakozott. A fahid teljes hossza kereken
750 m volt.

E hidat (1. dbra) 1907-ben épitették at beton és
ko pillérekre tdAmaszkodd vashid szerkezetekre.
A Tisza medre folott két, egvenként 47 méter
hosszu szerkezet k6zott egy 67 m hosszi szerke-
zet és a csatlakozd artereken jobboldalt 16 db,
baloldalt 20 db, egyenként 11,85 méteres hidszer-
kezet épiilt. Az dj vashid teljes hossza 589 m volt.

3. Vashidak

A szegedi vastiti hidat 1858-ban helyezték for-
galomba. Ez volt hazdnk elsd végleges jelleghi
folyami hidja. Itt alkalmaztdk el6sz0r szegecselt
hidszerkezeteket és légnyomdsos alapozist.

ESZEKI DRAVARID

4. dbra Az 1882-ben épitett eszéki Drava hid

A hid két f6részbdl allt: a Tisza jobb partjan az
drtéren egy hétnyilasd boltozat volt (1 x 840 m
és 6 x 5,60 m nyilasokkal). A folyémeder f6lott 8
x 4142 m tamaszkozl, ives alsd Ovii racsos,
vasszerkezetli vashid hidalt at (2. dbra). A hid
teljes hossza 440 m volt, amely kétvaganyu hid-
ként 4-4 rdcsos tartéval, 4 m-es vaganytengely-
tavolsdggal épiilt. A vasiti felépitményt 8,7 - 9,32
m hosszu fa-keresztgerendakra fektették.

A budapesti déli 6sszeké6td vastti hid hazank
elsé Duna-hidja volt, amelyet 1877-ben helyeztek
forgalomba. A medret két hdromtamaszd, kétva-
ganyu szerkezet hidalta at, négyszeres rdacsozasu
kialakitassal. A medernyildsok mérete 94,0 m volt
(3. abra). Az elsé Duna hidon a vastti forgalom
minddssze 36 évig bonyolddott le, mivel annak
athidaloszerkezeteit alulméretezték, a hegeszvas
anyaganak mindsége és korrdzidja miatt at kellett
épiteni. A masodik hid falazatait kdzvetlenil az
elsé hid mellé épitették és azokat a régi hid
falazataival Gsszekototték. A nyilaskiosztasok az
elsd hidndl elfogadott méretekkel azonosak. Az
uj hid szerkezete kéttdmaszi, vondvasas, racsos
ivszerkezeti volt, anyaga folytvas. Az dj hid
szintén kétvdganyi volt. A régi szerkezetet el-
bontottak.

GIOMAI XIROSHID
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5. dbra 1883-ban épitett gyomai Koroshid
Az eszéki Drdva hidat a MAV épitette 1882-
ben. A haromnyilasd, folytatdlagos szerkezetii
hid 54 m + 70 m + 54 m nyilast (4. dbra).
amard Wievwe

Nasanuummpw

6. dbra A Csikszereda-Gyimes vasitvonalon 1896-ban épiilt
Krakko volgyhid

A gyomai Kords-hid 1883-ban épiilt (5. abra).

A szerkezet érdekessége, hogy a meder feletti

részen egy 18 m-es emelhetd hidszerkezet volt.

Ez volt az els6 emelhetd vasiti hid hazankban,

hasonl6 jellegli szerkezet épiilt az algydi Tisza

SINEK VILAGA 96 — 2. KULONSZAM



VALOGATAS A 150. EVFORDULOJAT UNNEPL® VASUT TORTENETEBOL

27

hidndl is, azonban ezeket sohasem emelték meg
a hajok részére.

A Koészeg - Szombathely vastitvonalon a 45 +
16 szelvényben 1893-ban épitettek a 4,55 m ta-
maszk{zil vasszerkezetet. A szerkezet érdekessé-
ge, hogy itt lathat6 eldszor 1800 mm-es fotartd-
tdvolsag és a 18 x 22 cm méret hidfa. A korabbi
hidakon fa hossztartés felépitmény volt.

ROVINI VOLGYHID A MUNKACS-BESZXIDI YONALON

of
I3

7. dbra Munkdcs-Beszkidek vasttvonalon 1896-ban épiilt
Rovini vélgyhid

A Csikszereda - Gyimes vasttvonalon 1896-
ban a Karaké volgyhidnal a vastiti palya a hid
kozepénél, a volgy felett 66 m magassagban
fekszik. A harom nyildsi hid kézépsé nyildsa 100
m-es, a szélsd nyildsok 50-50 m méretlek (6.
abra). Ez volt Magyarorszag legnagyobb volgy-
hidja.

A csongradi kozds kdzati-vasiti Tisza-hid az
Oroshaza - Csongrad vastitvonal 481/493 szel-
vényben épiilt. A hid nyildsai Szentes feldl kezd-
ve a kovetkezok: 5 x 40 m + 63 m + 117 m + 63
m + 40 m (8. dbra). A hid 2 db 4 x 10 tonnas
tengelynyomadsi idedlis vastiti és egy 1. osztalyi
kozati terhelésre épiilt. A hidat a koziti forga-
lomra 1903-ban, a vastiti forgalomra 1906-ban
adtak at. 1936-ban a medernyilds kivételével az
Osszes vasszerkezeten erdsitést végeztek a 324.
sorozati mozdonyok akaddlytalan kozlekedése
érdekében.

A Sopron - Készeg vasttvonalon 1908-ban
épitettek a 6 m nyildsi vashidat. A hidon a
felépitményt 20 x 23 cm méretd hidfikra erdsi-
tették le, amelyeket az 1700 mm tengelytavolsa-
gu hossztartokra rogzitettek. A hidat 12 t tengely-
nyomast 3 tengely(, illetve 10 t tengelynyomadsii
4 tengely(i mozdonyteherre méretezték.

A Baja - Bataszék vasttvonalon 1908-ban épi-
tették a Duna felett leghosszabb vastti hidunkat.
A hidnak a meder felett 4, egyenként 100 m-es,
az artérben pedig 3, egyenként 50 m-es nyildsa

A csongrédi Tiszahid sltalénos elrendezése.

]
BN
2

........................

2) eredeti nyllésbeosztés.

pELLLILME

8. dbra Az 1903-ban épitett csongradi kozds koziti-vasiti Tisza hid

A Munkdcs - Beszkidek vasdtvonalon 1895-
1986-ban épiilt a Rovini vélgyhid. A hid nyildsa
30 m, érdekessége, hogy a vasutvonal a hidrdl
alagiitba vezet (7. abra).

,1-5o,m-mg/.
[

!‘l,. S R ......_........,...45.9......... e e PR |
9. dbra A Sopron-Készeg vastitvonalon 1908-ban épitett csdate-
reszek szabvanyterve 1,50 m nyildsnal

van. A medernyilasokat tetszetls, sarldalakud
vasszerkezetekkel hidaltak at.

4. Beton- és k6hidak

A muilt szazad kozepén épitett vastiti boltoza-
tok kozil kiemelkedik az 5 x 7,5 m nyildsu
zebegényi boltozat, amelyet 1850-ben épitettek a

KAVICSAGYAS ELRENDEZESUHID

Bom SZABAD NYILASSAL
" FOVASUTI TERHELESRE
KERESZTMET?ZET

10. dbra 1904 évi mintaterv 8 m nyilasu taridbetétes hidra, £6-
vasuti terhelésre
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SINBEFEDES KAVICSAGY ATVEZETESRE

L KERESZTMETSZET

KERESZTMETSZET

ot FE o I ITE o DTH g WO FTE I TR

qqqqqqq

11. dbra 1904, évi mintaterv sinbetétes hidra és kavicsdgy 4t-
vezetésére vashidakon

Véc - Szob vasutvonalon. A boltozat egyvaganyu
palyaba, a késdbbi bal vaganyba épiilt. 1890-ben
épitették meg a 2. vaganyt a boltozattal egytitt.
A boltozat falazatai terméskobdl, boltivei tégla-
bél késziiltek. A mitargyat 1965-ben miemlék
jellegtivé nyilvénitottdk. A hidon a 4,10 m-es
_r FERDE HIDAK KA\{[CS}_'\,GYAS
o i VEGEINEK KIKEPZESE

KERESZTMETSZET

12. dbra 1904 évi mintaterv ferde hidak kavicsagy dtvezetésére
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13. dbra Sopron-Kdszeg vastiivonal 70+51 szelvényben
1908-ban épiilt tariébetéies hid

viaganytengely tavolsag kialakitdsa miatt sziiksé-
ges szélesités, ersités 1992-93-ban tértént meg,.
(lasd a cimlapon)

A betonanyagl csGdteresztok els6 szab-
vanyterveit a Sopron - Kdszeg vastitvonal épité-
sénél 1908-ban alkalmaztdk (9. 4bra). Ezen a
vasutvonalon 85 db ilyen miitargyat épitettek.

Vastttorténeti érdekességként meg kell emliteni a
Budapest - Székesfehérvar vastitvonal 179/80 szel-
vényben 1év6 27,0 m nyildst hdrom csuklés, beton
ivhidat. Az 1913-ban épiilt, rendkiviil lapos ivil
keresztezési miitargyon, kiiléndsen a csuklok kéze-
lében t6bb repedés taldlhatd. A hid fokozott feliigye-
let alatt &ll, az &tépitését csak késGbb tervezik.

5. Vasbeton hidak

A MAV vonalain 1904-t51 kezdve jelent8s sz4-
mu sin- és tartobetétes hidat épitettek. Ezek
alapjaul szolgdlé mintaterveket Spitzer Ignacz
fomiérndk dolgozta ki németorszagi, svajci tanul-
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mdnyitjanak tapasztalatai alapjin. A tartébetétes
hidak mintatervei fGvasiti terhelésre 1-8 m ko-
zotti hidnyildsokra, helyi érdeki vasiti terhelés-
re (mellékvonal) 1-10 m kozétti hidnyildsokon
késziiltek el (10. abra).

A 11. dbra sinbetétes hidak és vashidakon az
dgyazat-dtvezetés mintatervét, a 12. dbra pedig a
ferde hidak &dgyazat-dtvezetésének mintatervét
mutatja be. A fenti mintatervek alapjan a Sopron
- K@szeg vasutvonal 70 + 51 szelvényben és
1908-ban épiilt, 3,5 m nyildst, ivben fekvé tarto-
betétes hidat mutatja be a 13. dbra.

14. dbra Brass6-Fogaras vasiitvonalon 1908-ban épiilt 33,6 m
nyilasi vasbeton volgyhid

A MAV els§ koracélbetétes hidja a Nyiregyha-
za - Dombrad keskeny nyomtdvolsagui vasttvo-
nal 92/93 szelvényében 1905-ben épiilt 4,70 +
8,40 + 4,70 m nyildsokkal agyazat-dtvezetéssel. A
vastitvonalon végrehajtott palyakorrekcié miatt a
hidon ma madr vastiti forgalom nincs, de az ma
is megvan. Tervezdje Zielinszky Szildrd miegye-
temi tandr volt.

Normal nyomtavii vasitvonalon a MAV elsé
vasbeton hidja 1908-ban épiilt szintén Zielinszky

professzor tervei alapjan a Brass6 - Fogaras vas-

dtvonalon kozel 60 m nyildssal, a Sinkai volgy-
hid. Ez a hid a maga idejében, néhany évig a
vildg legnagyobb nyildsi vasiiti vasbeton hidja
volt. E hid teljes hossza 166,5 m, az ives tarté
magassaga kozépen 1,35 m, szélessége 0,60 m.
Ugyancsak ezen a vonalon, ezzel egyidSben
épiilt egy mdsik 33,6 m nyflasd Sinkai volgyhid.
Mindkét hid azonos vizszintes elrendezési.

A kisebb volgyhid részletes terve a 14. dbran
lathat6. A tervezéskor megengedett fesziiltségek
a betonra 50 kg/cm2, betonacélra 1200 kg
kg/cm2 volt. A méretezési teher két 4 x 12 t
tengelynyomdsti mozdony (egyenkénti hosszuk
84 m), a jarmiiteher 2 x 12 t, egymastél 3 m
tavolsdga.

6. Befejezés

A cikk korlatai miatt nem volt lehetoségem
néhdny miiemlék jelleg(i, dltaldnosan ismert vas-
uti hid torténetének ismertetésére (pl. az 1884~
ben épiilt biatorbagyi volgyhidak, az 1882-ben
épiilt husztéti volgyhidak), amelyekrdl az ér-
deklédok a szakirodalomban taldlhatnak infor-
macidt.
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Viltozdsok a magyar vasithdlézatban
(1920 - 1945 )

Dr. HORVATH FERENC

ny. MAV mémék fétandcsos

a Pilyagazdalkodasi Osztaly
ny. vezetdje

A vasitthdldzat viltozdsait és a vasutépitéseket négy meghatdrozo idészakra osztva
ismerhetjiik meg: 1. az 1. vildghdbori végétdl a gazdasdgi vildgvdlsdg végéig. 2.
1933-38 kozotti gazdasdgi fellendiilés idGszaka. 3. 19391941, az orszdg teriileti
' gyarapoddsa. 4. a mdsodik vildghdbori ideje.

A magyar vasut 1920. és 1945. esztenddk ko-
zOtti negyedszazados torténetét a vonalhdlézat
véltozdsai és a hazai vasiti épitkezések szem-
pontjabdl négy rovidebb idészakra lehet feloszta-
ni. A datumok ugyan politikai és gazdasagi ese-
ményekhez fiz6dnek, de ezek az események
hataroztak meg a magyar vastit helyzetét és leg-
stirgGsebb feladatait is.

Az els6 id6szak az 1914 - 1918-as vilaghaboru
befejeztétOl a vilaggazdasagi valsag végéig, 1933-
ig szamithato. Jellemzdje a trianoni békét kovets-
en az orszdg katasztrofdlis helyzete, amit még
stlyosbitott a vildggazdasagi valsag.

A masodik idoszak 1933 és 1938 kozott a gaz-
dasagi fellendiilésnek, a harmadik 1939 és 1941
kozott az orszag tertileti gyarapoddsanak, a ne-
gyedik a hdbori Magyarorszagra vald kiterjedé-
sének ideje.

1919-ig csaknem teljesen kialakult a magyar
vasuthalézat, mely a f6- és a hozzdjuk csatlakozé
mellékvonalakkal behalézta az egész orszag terti-
letét. Megfelelé Osszekottetést biztositott az egyes
orszagrészek, a f6varos és a nagy varosok kozott,
26 ponton lépte 4t az orszdghatart, megteremtve
ezzel a vastiti kapcsolatot a szomszédos orszagok-
kal, Eurdpa tdvolabbi dllamaival, és az Adriai ten-
geren keresztiil a vildgkereskedelemmel.

A magyar vastt kiépitettsége 1918-ban megha-
ladta az eurdpai dtlagot, hazank 100 km2 teriile-
tére 6,9 km, 10 ezer lakosra 10,6 km vasiit jutott.
A vasutakkal valé ellatottsag mértéke kdzel meg-

egyezett az Osztrdk-Magyar Monarchidhoz tarto-
z6 Ausztridaval, Csehorszaggal és j6val meghalad-
ta a szomszédos Romdnia, Szerbia hasonlé jel-
lemz6 szamadatait. A vastitslir(iség az orszag
egyes vidékein kozel egyenletesen oszlott el, ki-
véve Erdély északkeleti részének és Kdrpatalja-
nak hegyvidéki tertileteit.

Ahazai vasut miszakilag is magas szinten 4llt,
palydja, mitargyai, jarm{vei, biztositd berende-
zési felszerelései, lizemviteli rendszere alapjan
Eurdpa fejlett vasttjai kozé tartozott. Forgalma
jelentds, jovedelmezisége pedig annyira kedvez§
volt, hogy nyereségéb0l nemcsak az orszag leg-
nagyobb addfizetSjévé valt, hanem bdven jutott
ebbdl fejlesztési terveinek megvalositasara is.

Az 1918-ban csaknem 23 ezer km-es (pontosan
22869 km-es magyar vasuthalézat) 93%-a nor-
maél, 7%-a keskeny nyomtdvolsdgi, a vonalak
36,4%-a MAV tulajdon, 58%-a févastti tarsasa-
goké, 57,1%-a HEV tarsasagoké, 0,7%-a idegen
vastité volt, 83,9%-4t a MAV, 8,1%-4t a f6vasiti

| tarsasagok, 8,0%-at a HEV tdrsasagok ondlldan

kezelték.

Az els6 vildghaboru és az azt kovetd trianoni
béke megakasztotta a vasithaldzat tervezett to-
vabbi fejlesztését, és szétdarabolta az addig egy-
séges és jol mikods vasutat, idegen teriiletre
juttatta a vonalak nagyobb részét. A vastthaldzat
tervezett fejlesztésének mértékére jellemzo, hogy
1918-ban 2070 km j vasttvonal épitésére volt
jovahagyott engedély. Ezen kiviil 2378 km hosszi
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vastitvonal kozigazgatasi bejarasat tartottak meg,
tovabbi 878 km vastit épitési terve volt készen és
véart engedélyezésre és 200 elomunkélati enge-
dély volt érvényben. A veszteségekre jellemzd
adatok: A kordbbi vonalhossznak csak 38,1%-a,
8705 km maradt meg az anyaorszagnak (1. dbra).
Ennek 35,2%-a MAV, 9,0%-a f6vasti tirsasagok,
55,1%-a HEV, 0,7%-a idegen vastit tulajdondban.
A megmaradt halézatb6l 8437 km (96,9%) nor-
mél, 268 km (3,1%) keskeny nyomtédvolségi volt.

csehszlovak-roman-jugoszlav vasiiti dsszekotte-
tés biztositdsa érdekében az utédéllamokhoz ke-
riilt. Sok kozlekedési nehézséget okozott az Uj
hatar Sétoraljaujhely, Szabadka, Sopron korzeté-
ben, tovdbba a Banréve-Fiilek-Salgétarjin, Sze-
ged-Szabadka-Baja kozotti kozlekedésben. A bé-
keszerzodés értelmében fel kellett bontani j6 né-
hany kettds vaganyd pdélyaszakasz . masodik
vaganyat (Békéscsaba-Lokoshdza, Soroksar-Kis-
kunlachdza, HatvamSalgétarjén).
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HAV venal

kezetbsében
ommn s e Orszhghabir

1. dbra Magyarorszag vasuthalézata 1920-ban

A vonalak hosszédnak nagymértéki csokkené-
sén tilmenden novelte a magyar vastit nehézsé-
geit, hogy a békeszerz6dés a hatarokat a teriiletek
lakossagénak nemzetiségét és a gazdasagi érde-
keket figyelmen kiviil hagyva allapitotta meg, 50
vastitvonalat metszett at a nyilt vonalon, tobbe-
ket a rendelkezési dllomasok és a vasuti csomo-
pontok elStt. A hatdr megvonds karos volt azért
is, mert sok helyen elvagta a nagyvarosokat a
kérnyezd mezbdgazdasagi teriileteiktl, a feldol-
gozé ipart a banydktdl. Az tj hatdrokat dgy
vontdk meg, hogy a hatadr menti vasttvonalak
nagy része a hatéron tilra, idegen teriiletre jutott.
Kiilondsen szembetiiné volt ez a Kassa-Csap-
Nagykdéroly-Nagyvarad-Arad-Temesvar-Szabadka-
Gombos vastitvonal esetében, mely a kozvetlen

Az 1920 utan Magyarorszag vastithdlézata az
ellitottsagi mutatészamok alapjan megfeleld
volt, egyes teriileteken azonban a vasutak elhe-
lyezkedése és kapcsolatai nagyon kedvezGtlenek-
ké valtak. A hazai kozlekedést iranyitd szervek,
a Minisztérium, a Vasuti és Hajozasi Fofelligye-
16ség, a MAV Igazpatdsdg vezetése elsérendii
feladatdnak tekintette az elvagott vasutak 1j
nyomvonalon vald dsszekotését, amelyhez tobb
terv is késziilt. Sziikségesnek lattdk elsdsorban
Balassagyarmat-Salgotarjan, Romhény-Nograd-
kovesd, Ozd-Matranovék, Sétoraljatjhely-Vasa-
rosnamény, Komaddi-Derecske, Szeged-Bacsalmas
és Fehérgyarmat-Matészalka allomésok Gsszeko-
tését, tovabba a régi vonalhdldzatbdl is hidnyzd
Debrecen-Miskole, Dunapataj-Baja, Mohdcs-Ba-
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taszék, GSzeged-Kiskunhalas, Baja-Jdnoshalma,
Paks-O-Dorog és Jutas-Pdpa kozétt vastitvonal
épitését.

Mar ekkor felvetddott az orszdg kozépss és
déli részén athaladd tranzverzalis vasttvonal 1é-
tesitése, illetve hidnyz6 szakaszainak pétlasa Ko-
marom-Székesfehérvar-Cegléd, illetve Sopron-
Szombathely - Pécs - Baja- Szeged-Békéscsaba -
Debrecen kozitt, a budapesti kérvastt kiegészi-
tése, tobb vonalon mésodik vdgény épitése, to-
vabbd Gy0r, Komdrom, Szombathely, Székesfe-
hérvir, Baja, Szolnok, Piispokladany, Salgétarjan
dllomasok  bdvitése, a  Vac-Drégelypaldnk,
Aszod-Balassagyarmat, GyOr-Veszprémvarsany-
Banhida, Székesfehérvar-Borgdnd kozott vasit-
vonalak elsérangtisitasa. A javaslatokbdl az elsG
évtizedben az orszdg és az allamvastt gazdasagi
helyzete miatt tigysz6lvan semmi sem valdsult
meg. A MAV-ot fokozottan stjtotta az inflacid,
mely 1924-ig 18-ezerszeres mértéket ért el, amit
a vastiti tarifa emelése nem tudott kévetni. Oridsi
teherként nehezedett a MAV-ra a korabbi kélcss-
nok - torlesztési kamatterhei, a megszallt tertile-
tekbdl a csonkaorszagba menekiilt vasutak nyug-
dija. Ez még az 1930-as években is évente csak-
nem 60 millié peng6t tett ki, a MAV bevételének
mintegy egyharmadat. Ilyen koriilmények kozott
nem sziikséges kiilondsebben indokolni, hogy a
bévitési tervekbdl minddssze egy 10,6 km-es vas-
utvonal valosult meg Kocsord és Fehérgyarmat
kozott a zsdkvonalként maradt zajtai szakasz
bekotésére. Epiilt még négy rovid végany Bajé-
nal, Tatndl, Felsbgalldn, Kispest és Ferencvéros

1941

kozott a vastit és a dunai hajézéds kapcsolata, a
szén és nemzetkdzi gyiimolesszallitds meggyor-
sitdsa érdekében.

AMAV-hoz képet tobb anyagi lehetdségiik volt
a magdnvillalkozdsoknak, amelyek 1921 és 1928
kozott mintegy 280 km keskeny nyomtavolsagu
vonalat épitettek Ceglédhez, Kecskeméthez, Sze-
gedhez, Debrecenhez, Oroshdzdhoz, GydngyGs-
hoéz, Satoraljatijhelyhez csatlakozdan.

A kevés épitkezés ellenére is mintegy 4700
km-rel gyarapodott a MAV tulajdonban 1évé vo-
nalhossz, mert 1925 és 1936 kozott dllamositottdk
a Déli Vastit (D. Sz. A.), a Pécs-Barcs és 58 HEV
tarsasdg vasutjat.

A masodik idGszakban valamelyest megélén-
kilt a MAV épitési tevékenysége. Ekkor késziilt
el a kdzepss vastiti gyiird 11 km-es Dunaféldvar-
Solt szakasza és a méasodik vagany a székesfehér-
vari, debreceni, sarbogéardi, szajoli szakaszokon.
Kordbban, mar 1925-26-ban helyezték lizembe a
Gyér-Hegyeshalom koézotti masodik véaganyt,
amely a vonal villamositdsa miatt valt siirg&ssé.
Késobb, 1943-ban az erdélyi vasiti dsszekottetés
teljesitGképességének ndvelése érdekében létesi-
tették a Dés és Zsibd kozotti méasodik vaganyt.
Ekkor indult meg nagyobb mértékben az avult
felépitmény cseréje, és ezzel egyiitt a MAV vég-
rehajtott néhany jelentds mértékil palyakorrekci-
Ot is Budatrsnél, Bicskénél, Mdriabesnydnél és
Vonyarcvashegynél.

A meglévl haldzat tervezett fejlesztését, a bo-
vitési, feldjitasi programok megvaldsitdsat meg-
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2. dbra Magyarorszag vasithaldzata 1942,
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3. abra Erdélyi vasiti tsszekotietés megteremtése

hidsitotta a tertilet novekedéssel egyiittjard fel-
adatok elvégzése.

A harmadik idészakban a Felvidékkel egyiitt
1043 km, Kéarpataljaval 320 km, Eszak Erdéllyel
2220 km, Bacskaval 1143 km, Osszesen 4726 km
vastit keriilt vissza Magyarorszaghoz és ezzel a
hélézat hossza 14 ezer km folé emelkedett (2.
abra). Ujra a magyar vasiithalézathoz tartozott a
Pest-Pozsony vonal Szencig, a Pest-Zimony vonal
Ujvidékig, a Nagyvérad-Szeged-Szabadka vonal
Gombosig. Az 4j hatdrok miatt ismét le kellett
fektetni a trianoni hatdrok mentén kordbban fel-
bontott pélyaszakaszokat a vasuti kozlekedés
meginditdsa érdekében, és harom helyen uj vas-
dtvonalat épiteni a meglév6 halozat Osszekdtésé-
hez.

A MAV épitési szolgalata ezeket a feladatokat
rovid ido alatt megoldotta, négy év alatt harom-
szor akkora Osszeget hasznalt fel ezen a teriileten
a vasuthdlézat fejlesztésére, mint az utdédallamok
1920. és 1940. esztendSk kozott két évtized alatt.

1939. jilius és 1940. februdr kozott 16 km
hosszi 1j vasttvonalat épitett Tarackdz és Ak-

naszlatina kozétt a sébanya megkdzelitéséhez,
amelyen 1940. februar kozepén mar sévonatok
kozlekedtek.

1940-ben honvédségi segédlettel par hénap
alatt elkészitette és decemberben madr iizembe
helyezte a Marosvasdrhely-Kolozsnagyida kes-
keny nyomkozl vasttvonal meghosszabbitasat
Szaszlepencéig, megteremtve ezzel a keskenyva-
ganyu vasuti Osszekottetést Erdéllyel.

Ezt kovette, az el6z6eknél joval nagyobb sza-
bdsti munka, a Székelyfold vasiti kapcsolatdnak
létrehozdsa. Ennek a vastitnak az épitése azért
valt sziikségessé, mert a mdsodik bécsi dontéssel
megvont hatdrvonal kdvetkeztében romén teri-
leten maradt a Nagyvéarad-Kolozsvar-Sepsiszent-
gyorgy vasutvonal székelykocsardi kozbensd
szakasza. A hidnyzo vasttvonal pétldsara a leg-
alkalmasabb nyomvonalnak a Szamos vélgyében
vezetd Kolozsviar-Dés-Beszterce és a Maros vol-
gyében haladé Marosvasarhely-Gyergydszent-
miklos vonal Osszekotését tartottak Szeretfalva és
Déda dlloméasok kozott (3. abra).
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4. dbra A Szeretfalva-Déda vasit vonala és allomasai

A 48 km hosszu vastit épitése méltan sorolhatd
a hazai nagy vasttépitkezések kozé, nemcsak a
munka gyors és hataridore tortént befejezése, ha-
nem a sok nagy épitmény és az épitkezésnél alkal-
mazott korszerti miiszaki megoldasok miatt is.

Emlitésre méltd mar az is, hogy az 1940. au-
gusztus 30-i bécsi dontést kdvetden hdrom nap
mulva, szeptember 2-4n geoldgusok, vasuti szak-
emberek bevondsaval a kormany hatdrozatot ho-
zott a vasttvonal helyének kijelolésére és az
épitkezés megkezdésére.

Miiszaki tijdonsdg volt a vastitépitésnél, hogy
megfeleld térképek hijdn - a hazai térképezés
torténetében elészor - légi tton, repiilégéprdl
készitett felvételek alapjan indult el a tervkészi-
tés. Ez volt az elsé olyan hazai vasutépitkezés,
melyet alapos talajmechanikai vizsgédlatok birto-
kaban végeztek. A munka egész ideje alatt a M-
kének kihelyezett laboratériuma a helyszinen mu-
kodott. Erre nagy sziikség is volt, mert a vonal egy
része a Mezbség kozismerten kedvezétlen, agya-
gos, csUszdsra hajlamos talajan vezetett.

Ujdonsag volt, hogy a miitargyak, hidak, alag-

utak épitése téli idészakban is folyt, melegitett

anyagokkal, flitott deszka csarnokban, strakban.

Meéreteiben is nagyszabdsu volt az épitkezés. A
vasutépités megkezdéséhez 15 km 1j utat és 60
db kézuti mitargyat létesitettek, 52 km meglévo
utat korszertsitettek.

A 48 km hosszi vonalon négy allomast, harom
megdllohelyet helyeztek lizembe (4. abra), meg-
feleléen bdvitették a két csatlakozd allomds va-
gényhdlézatat. Az dllomdsokon Osszesen 20 km
allomdsi vaganyt és 160 csoport kitérot fektettek.

Az alépitmény kialakitdasdhoz 2,9 milli6 m3
foldet mozgattak meg, 20-30 m-es toltéseket és
bevagasokat készitettek, a szivargé halézat
hossza meghaladta a 34 km-t, mélységiik helyen-
ként elérte 10-24 m-t. Két alagut épiilt 496 és 930

m hosszban és 210 db kiilonféle méret(i miitargy.
A matargyak ko6ziil a legnagyobbak: négy 50-70
m-es vOlgyhid, tiz 12-35 m-es acélhid, hasz 1-10
m-es boltozott hid, 52 kavicsdgyas hid, 86 db
kozottik 50, 100 s6t 250 m hosszu c¢sdateresz.
Létesitettek hat feliil- és tiz aluljarét is.

A mitargyakhoz 110 ezer m3 betont és 60 ezer
m? kévet hasznaltak fel.

T i

=
5. abra Szeretfalva-Déda vasitvonal épitése

Az allomdsokon a tdjba ill6 csinos felvételi
épiiletek, mindeniitt raktdr, rakodd, két helyen
fiit6haz, érhdzak, lakdépiiletek, Szeretfalvan vas-
utas telep késziilt.

Jelentds volt a két vilaghabort kozotti idészak-
ban a vasuti hidak épitése is. Az elsé évek legna-
gyobb feladata a romén be- és kivonulds nyoman
megrongdalt hat Tisza-hid helyreallitasa, ezt ko-
vette a Maros, Berettyd, Herndd, Zsolca, a harom
Kéros és az Gjpesti Duna hid atépitése, a csong-
radi és algy6i hid megerésitése, a dunafoldvari
és tiszaugi k6zds koziti-vasiiti hid, t6bb helyen
alul- és feliiljarck épitése.

A 30-as években megfeleld szintet ért el az
eloz6 évtizedben elhanyagolt pélyafenntartasi
munka is. 1944-ig kicseréltek mintegy 4200 km
felépitményt, évente a pélydba keriilt tlag 335
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ezer m3 zuzottkd, 800-900 ezer db talpfa, Gssze-
sen 320 ezer vasalj, 620 ezer vasbetonalj és meg-
felel6 mértékii volt a kitérék cseréje is, jorészt 48,
J és c rendszertiekkel.

Az 1920-45 évek kozotti korszak végén ismét
stlyos veszteségek érték a magyar vasutat.

1944 tavaszatdl a 1égi bombazasok, szeptembe-
rétd]l kezdve a szdrazfoldi harcok, robbantasok
kovetkeztében a magyar vastt Osszes vagény-
hosszdnak 38%-a, kozel 4500 km nyiltvonali és
dllomdsi vagany rongalédott meg (6. abra), a

6. abra Héboriis rongdlds Miskolc

nagyobb rdcsos hidak 83%-at (6105 m hosszat, a
vasgerenda hidak 25%-at (5945 m hosszat) tettek
tonkre. Elpusztult vagy stilyosan megrongalo-
dott a vastiti épiiletek tGbb mint 60%-a, a tavkdz-
16 halézat 82%-a, a biztosito-berendezések 70%-a.

A magyar vasutat ért §sszes veszteség megha-
ladta a 2,9 millidrd 1938. évi érték( aranypengot,
melynek hozzavetOlegesen a fele pélyakar volt.

7. dbra Dombdvir a bombizas utin

A vastithdlézat ismét az 1920. évi hosszra csok-
kent, s6t még abbdl is Csehszlovakidhoz csatoltdk
a rajkai vonal oroszvdri szakaszat. A magyar
vasutnak a két nagy vildgégés kozotti korszaka
tragikusan kezd6dott és ugyanigy végzddott,
mindkét alkalommal Oridsi veszteségek érték.
1920-ban megcsonkitott, szétdarabolt vastthald-
zat, 1945-ben romos, tonkretett palya volt az
Orokség.

Mindkét esetben viszonylag révid id6 alatt talpra
tudott dllni a magyar vastt. Az elsé vildghabord
utdni években takarékos, pontos iranyité munkaval
rendbe hoztdk a vaganyokat, hidakat, fejlesztették
a palyaszerkezeteket, (ij vasttvonalakat, masodik
vaganyokat épitettek azokon a teriileteken, ahol a
vasuti forgalom ezt megkivanta. Még gyorsabban
helyreallitottak a magyar vastt széllitoképességét
a 2. vilaghaborit kovetd években, és reméljiik,
hogy a magyar vasuit ugyandgy kildbal a harma-
dik, jelenkori valsagdbdl is.
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A tdovkézI6 és biztositéberendezési
szolgdlat dtalakuldsa

PORNECZI JENO
ligyvezetd igazgald
MAYV Dunénrali Kft.
Szombathely

Az iigyvezetd igazgato szerint, ami veliik a MAYV Dundntili Kft-vel tortént,
csodaként konyvelheto el. Tevékenységiik minden évben eredményes volt, sikerrel
fejlesztették felszereltségiiket, munkakoriilményeiket, mindemellett eredményiik

jelentss részét befizették a MAV kasszdjdba.

A vasuti tavkozld és biztositoberendezések épi-
tésének, az épitési szervezet fejlédésének torté-
nete, hasonléan a palya-, hid- és magas-
épitmények épitési torténetéhez, a kezdetek ota
nagy valtozasokat ért meg, és szoros Osszefiig-
gésben van a technika, a technoldgidk és a vastiti
igények fejlodésével.

A II. vilaghdbord eldtt a vasut sajat épitési
kapacitdssal nem rendelkezett, s az 1ij berendezé-
seket azok a gydrak szerelték fel és helyezték
lizembe, ahol azokat eldallitottdk.

A habord utdn a helyreallitasi feladatok, vala-
mint az 4j létesitmények fokozottan igényelték,
hogy a vasut sajat erével rendelkezzék.

Kezdetben a fenntartasi szervezetek hoztak l1ét-
re az an. szereldcsoportokat, s az 1950-es években
létrehoztdk a Budapesti Tavkozlési és Biztosi-
toberendezési Epitési Fénokséget, orszdgos ha-
taskorrel.

A 60-as évek elejétdl a fényjelz0s jelfogofiiggé-
ses biztositd berendezések, valamint a mechani-
kus és teljes villamos miikodtetésdi D 55-0s be-
rendezések kdzotti Gin. 6szvér berendezések nagy
litemben épiiltek. Ez sok esetben mar veszélyez-
tette a fenntartast, mert a meglévd kapacitast az
épitési feladatokra allitotta.

A viszonylag nagy kapacitdst Bp-i Epitési F6-
nokség sem tudott 1épést tartani az igényekkel. A
Szombathelyi Igazgatosag akkori vezetdje jol lat-
ta, hogy az Igazgatdsdg a tdvkozlési és biztosi-
téberendezési teriileten csak Ggy tudja csokken-

teni lemaraddsédt, ha sajat és kiilonallo épitési
kapacitassal rendelkezik.

igy sziiletett meg 1970. januér 1-jén a szombat-
helyi TB EpltE.‘Sl Fonokség melynek aldasos tevé-
kenysége ma szembetling az IgazgatGsag teriile-
tén meglévd tdvkozlési és biztositéberendezési
let951tmenyek mennyisége és mindsége tekinteté-
ben. Igy lett az elmaradott, fejlesztésben mindig
hatrasorolt igazgatésdgbol csaknem az orszdg
élvonalaba tartozo igazgatosdg. Az Epitési Fo-
nokség puszta létével kikdvetelte maganak a fel-
adatokat, s igy a meglév$ igények hamarabb
kielégitést nyerhettek.

Mar a legjobb tton haladtunk a szombathelyi
D 70 berendezés 1étesitése felé, amikor varatlanul
a nyolcvanas évek végén egyfajta szemléletvaltds
tortént, s a beruhazdsi lehetdségek is megesap-
pantak.

Részben ennek tudhaté be, hogy atmenetileg
az épitési kapacitas visszafejlesztése az atlagosnal
joval nagyobb ardny1 létszam leépitésének révén
tortént.

Az utolsé lépés - a tobbi épitd szervezethez
hasonl6an - az épitési fonokségek privatizaldsa,
azaz MAV tulajdony, de a privat szférahoz telje-
sen hasonlé modon mikodé gazdasdgi szerve-
zetté, korlatolt felel6sségii tarsasdggd alakitasa.

Mi most azt mondjuk, ez j6 déntés volt, mert
lehetGséget kaptunk arra, hogy életképességiin-
ket, azt hogy sziikség van rank, s hogy a szakmé-
b6l meg lehet élni, bizonyithassuk.
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Nehéz évekre volt 1992-t61 kilatas, s hogy most
léteziink, nagyrészt annak koszonhetd, hogy a
GySEV kovetkezetesen végrehajtotta elhataroza-
sat a biztositéberendezések fejlesztésére, és ebbdl
a nagyobb részt mi végeztiik. Ezt soha nem
fogjuk elfelejteni, s egytittal j6 lehetGség volt,
hogy dolgozéink megtanuljdk mennyire fontos a
pontos és kifogastalan min8ségii munkavegzes,
a MEGRENDELO maximdlis kiszolgdldsa, a cég
j6 hirnevének megteremtése, illetve megtartasa
érdekében.

A Kft. megvaldsithatésdgi tanulményédban csak
minimdlis terveket mertiink elGirdnyozni. 100-
120 millié Ft-os éves arbevétellel szamoltunk, és
felkésziiltiink igen nehéz pénziigyi, likviditasi
problémékra, hisz forgétSkénk csak 35 millié Ft
volt.

Ami veliink tortént, csodaként konyvelhetd. A
Kft. mar els6 évben joval az elSiranyzat folott
teljesitett, amit a mésodik iizleti évben megdup-
lazott. A harmadik évben pedig djabb 40 M Ft-tal
megfejelt. Ez éves viszonylatban mar 380 M Ft-os
drbevételt jelentett. A negyedik évben pedig mar
az elso félévben 780 M Ft-nak megfelel6 drbevé-
telt biztositd, megkotott szerz8déssel birunk,

Ez a felfutas csak kis mértékben tudhaté be az
inflaciénak. Nagyobb mértékben annak kdszon-
hetd, hogy a MAV-nal valtozds tortént az Allam
és MAV viszonylatban, s beindult a hegyeshalmi

vonal korszerfisitése.

A Kft. szimpla kivitelez6b6l vallalkozova lett,
amely teljesen Gjszerfi berendezések telepitésére,
rendszerbe allitdsdra is képes. Ilyen természetii
munkdval készitettiik el az ALCATEL Ausztria-
val k6zosen a GySEV dllomdsok terveit, és vite-
leztiik ki az osztrdk céggel.

Az 1995-6s évben mar megkockdaztattuk a he-
gyeshalmi vonalon pélydzatok megnyeréseét, si-
kerrel. A hangersitd berendezésekre és az oOra-
halézatra kiirt palydzatot vilagcégek elott
nyertiik (Philips, Siemens), s az6ta gylimolcs6z0
egyiittmiikodés indult meg az osztrak Schauer
céggel, amely a német WENZEL cég termékeit is
forgalmazza.

A Kft. tevékenysége minden évben eredmé-
nyes volt, s ennek kévetkeztében sikerrel fejlesz-
tettiik sajdt magunkat felszereltségben, munka-
koriilmények javitdsdban és 1j technolégidk
alkalmazdsaban egyarant.

Teljesen kicseréltiik elavult gépkocsi parkun-
kat. Dolgozdink kezébe j0 miiszereket és szer-
szamokat adtunk. Ellattuk tisztességesen munka-

ruhaval és munkavédelmi felszerelésekkel. Fon-
tos miiszereket szereztiink be a tavkozlési, adat-
atviteli halézatok mérésének érdekében. Komp-
lett optikai kdbelmérd és szereld miszerparkot
vasaroltunk. Mindemellett eredményiink jelentds
részét befizettiik a MAV kasszéjéba.

Az 1996-0s évben megkezdtiik a felkésziilést a
Mingségbiztositasi rendszer [SO 9001 szabvany
szerinti elGirdsainak bevezetésére és a tanusit-
vany megszerzésére.

Igyekeztiink kozvetlen és gyiimdlesdz6 kap-
csolatokat épiteni megrendelSinkkel, munkapart-
nereinkkel és beszallitéinkkal egyarant.

Mindenkit idSben kifizettiink, s komoly pénz-
ligyi nehézségeink nekiink sem voltak, ami ki-
sebb csodanak vélhet$ az 6ridsi pénzforgalom és
a pici forgotéke mellett.

Dolgozéink j6l érzik magukat a Kft-nél, és
egyre inkdbb bizonyitjdk j6 felkésziiltségiiket
szakmai teriileten.

A velliink egyiitt dolgozd kiilféldi partnerek
bizony eleinte bizalmatlanok voltak, és csak ak-
kor valtozott véleményiik, amikor segitség nélkiil
is lizembe tudtuk helyezni a szdmunkra ismeret-
len berendezéseket.

Mindebbdl a vastt is profital. Lényegében nem
terheljﬁk gondjainkkal, ugyanakkor elfogadhaté

v s s

a haszonbdl is részesedik.

A tavkozlési és biztositéberendezési épitési
szolgélat fejl6dését a mai szemszogiinkbdl igy
tudom Osszefoglalni. Az igények pillanatnyilag
meghaladjdk kapacitasunkat, de az nem mindig
lesz igy, ezért folyamatosan kell fejleszteni ma-
gunkat, s e téren komoly adldozatokat kell hozni.
Nem a létszamot, hanem a technolégiat és a
szakértelmet kell fejleszteni.

Erre j6 példa a Bp. Déli palyaudvar 4j utasta-
jékoztatd hangrendszere, mely teljesen elektroni-
kus vezérlésni lesz, és kialakitdsa, allomasi fel-
hasznélésa els6 lesz Eurépéban.

Amint az eddigiekbdl lathatd, a tdvkozls és
biztositéberendezések épitésének fejlddése nem
tekinthet6 toretlennek és folyamatosnak. Biztos,
hogy ez egyenes kovetkezménye a koriilottiink
zajlo gazdasagi és politikai folyamatoknak.

Mi jol tudjuk, hogy a vastit gazdasdgossaganak
fejlesztéséhez a mi munkdnk sziikséges, ezért
munkdlkodunk a Kft. fejlesztésén minden
erdnkkel.
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Kormdnyzati vasutpolitika

KATONA ANDRAS

a Kozlekedési Mizeum
féigazgatdja

A két vildghdbord kozotti kormdnyzati vasitpolitika dsszefoglaldsa az ij kutatdsi
eredmények és a feltdrt dokumentumok alapjdn.

A Kozlekedési Mizeum és a Kozleke-
déstudomdanyi Egyesiilet 1995. november 3-dn
negyedik alkalommal rendezte meg konferencia-
jat, amely a kozlekedéstorténet 1j kutatasi ered-
ményeit és dokumentumait tarta a nyilvanossdg
elé. A konferencia hazank tarsadalmilag, de koz-
lekedési szempontbdl is feltétleniil a legmozgal-
masabb korat tekinti at.

A korszak

- az els vildghdborival indul,

- 1919-ben megtorténik a kommunista hatalom-
atvétel,

- 1920-ban megkotik a trianoni békeszerzodést,

- és kiilonbozd években visszacsatoljdk a felvi-
déki, a kdrpataljai és az észak-erdélyi tertilete-
ket.

A kormanyzati vasttpolitika, mint a kodzleke-
déspolitika része arra koncentralt, hogy a puszti-
tasok és a teriileti csonkitdsok kovetkezményeit
kikiiszobblje, és egyben adottsdgként fogja fel a
haldzat folyamatos mennyiségi valtozdsat - a
mindségirdl itt emlitést sem téve.

A vasut pélyahosszanak alakuldsa 1914-1920
kozott: tobb mint 22 000 km normél nyomtavol-
sdgd vonalbdl 1920 utdn alig tébb mint 8000 km
maradt; a Felvidék visszacsatoldasaval 1100; Kar-
patalja tertiletének visszatérésével 1400; mig Er-
dély ismételt magyar kozigazgatas ala kertilésé-
vel tovabbi 2000 km-rel béviilt a hélézat. Igy
1940-re mar 13 000 km-es vasuthalézata volt az
orszdgnak.

Ilyen kortilmények kozott oOridsi kozleke-
déspolitikai munka volt a megmaradt és az el6z0
évek alatt tonkrement kevésbol nemcsak helyre-

allitani, hanem szinte teljesen tjjiteremteni a ma-
gyar vasuti kbzlekedést is. A lecstkkent vonal-
hosszhoz a kiszolgdlé létszédmot hozzd kellett
igazitani, ami alapvetSen leépitést jelentett. A
feladatokat az dllam és a vasit sdlyos pénziigyi
helyzete mellett kellett megoldani.

E tevékenység jelentGségét az is novelte, hogy
az orszag talpra dllitdsanak igénye a korban meg-
hatarozé kozlekedési eszkz, a vasit nemzetgaz-
dasagi szempontokbd] torténd helyredllitasat ko-
vetelte meg. Szamottevs, gyors eredmények
szulettek. A vastitvonalak, felszerelések és eszkd-
zOk helyredllitasa, rendbehozatala és p6tlasa né-
hany év alatt megtdrtént. A szandlds és a nagy-
aranyu létszamcsOkkentés az dj viszonyokhoz
igazod¢ alkalmazotti létszamban is helyreallitot-
ta az egyenstlyt.

A létszamcsoOkkentéssel egyiitt jart a szervezet
korszer(isitése. CsOkkentették az osztalyok, al-
osztalyok szdmat, egyszerdsitették az ligyinté-
zést. Ezek az intézkedések takarékosabb gazdal-
kodast és hatékonyabb vasiti ligymenetet is
biztositottak. Nagyfontossagti volt a MAV Beteg-
ségi Biztositd Intézetének, orvosi rendeldintéze-
tének és magankérhdzanak megvaldsitdsa.

A kozlekedéspolitikai tekintetében is jelentés,
nagyfontossdgl nemzetkdzi vasuti kapcsolatok
létesiiltek, és elkésziilt a személy- és rufuvaro-
zéasra vonatkozo Uj berni vasiiti iizletszabélyzat.

Az Allamvasutak vezetSsége a korona értéké-
nek a kiilfoldi koleson biztositdsa &ltal tortént
stabilizdlasdval kapcsolatban végrehajtott tarifa-
reform utjan igyekezett pénziigyi helyzetét javi-
tani és szildrditani.
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A békediktidtumot kévets tjraszervezés és épi-
tés, a helyreallitids eredményeként a vastit infrast-
rukturdjat és szervezetét illetSen egyarant j6 szin-
vonalat ért el.

A vasuti kozlekedés fejlesztésében hirom
iranyzat jelentkezett. A szinvonalemelésben meg-
hatdrozdak voltak a vontatds-korszerisités terén
végrehajtott valtozdsok, amelybdl az egyik legje-
lentosebb a motoros jarmtivek vastiti alkalmaza-
sa volt.

A motoros jarmiivek el6szor - mint a gdziize-
mi vasutak kisegitd eszkozei -, személy- és
poggyaszszdllitds, valamint a postai forgalom
lebonyolitdsdra szolgaltak a rovidebb ttvonala-
kon. Késébb maér kiterjedtebben is hasznaltik
Oket. A sinauték személyszallito jdrmiiként mi-
kodtek, 9 db volt forgalomban. Ezek koziil négy
Budapest és Bécs kozott jart, naponta menetrend-
szeriien, kettd Gy6r - Sopron kozétt és egy Buda-
pest - Szeged kozott. A DSA vastittdl atvett két
sinaut6 a Balaton partjan kozlekedett.

A motorizacié szorgalmazdsa azonban nem-
csak a vastt "6neéli” technikai szinvonal emelé-
sére tett intézkedés volt, hanem az egyre ergtel-
jesebben jelentkezé gépkocsiforgalom elleni
védekezés is.

Hiszen a gézvontatas nem volt képes egyetlen
paraméterével sem felvenni a versenyt a rohamo-
san fejl6d6 és éppen ezért egyre nagyobb teret
hodité  gépjarmii-kdzlekedéssel szemben. Az
ugyan e helyen kitérének tiinhet - miiszaki szem-
pontokbdl feltétlentil, de vasiit-politikailag sem-
miképp -, hogy a vastt 1926-ban meginditotta a
Budapest - Székesfehérvar vonalon sajit teher-
gépkocsi jaratdt. A késSbbiekben ezt tgy fejlesz-
tett tovabb, hogy megalapitotték a "Magyar Vas-
utak Autdkozlekedési Villalata Rt."-ot. Evekkel
késGbb mdr a személyfuvarozasba is bekapcsolo—
dott a vastt sajat autébuszaival.

A technikai fejlesztés masik eleme a fvonalak
villamositasa volt.

"Célja elsGsorban a személyszéllitis terén a
kozlekedés gyorsabbi tétele és fGképpen a draga
kiilf6ldi szén hasznélatdba vald jelentékenyebb
megtakaritas elérése. Egyes dllamok, mint Olasz-
orszag és Ausztria mar nagyobb mértékben alkal-
mazasba vették, de kiilénleges és kdltséges be-
rendezésiik folytdn lizemiik csak ott mutatkozik
eredményesnek és gazdasdgosnak, ahol gazdag
természeti dramtermeld energiaforrasok allnak
rendelkezésre. Hazdnkban a Budapest - Koma-
rom vonal mentén 1évS Tatabanya részben sil-

nyabb minGségii és ezéltal a szénforgalomban
alig értékesithets, nagymennyiségii szénnek arra
a célra alkalmas felhasznaldsa mellett Banhida
kozelében létesiilt az a nagyszabdsd villamoserdt
termeld telep, mely lehet6vé tette a magyar kira-
lyi dllamvasutak részére a Budapest - Hegyesha-
lom f&vonal... villamositasat.

A terv megvaldsitdsdban lényegesen kdzrejat-
szott... Kandd Kalman miegyetemi tandr sajat
rendszerdi villanyos mozdonya, amely Olaszor-
szadgban és Ausztridban mar 1920 utan széleskorii
elterjedését ért el. Az egy-két éven 4t folytatott
kisérletezés utdn az 1933-35-6s években elkésziilt,
és meg is nyilt a Budapest Keleti pu. és Hegyes-
halom édllomasok kézétti vonalon a villamos vas-
uti kozlekedés, és pedig mind a személy-, mind
a teherforgalom lebonyolitasdban eddig 12 villa-
mos mozdony {izembe helyezésével. A kozeljov
fogja megmutatni azokat az eredményeket, ame-
lyek irdnyitani lesznek hivatva az illetékes szak-
korket hazank egyéb vasiti vonalanak esetleges
villamositasara vonatkozdan. Mindenesetre a
leggondosabb megfontolast és alapos szamitdso-
kat igényl6 kérdés. A budapesti helyiérdekii vas-
utak 0sszes Budapestrdl kidgazé vonalaikon, va-
lamint a Miskolc - garadnai erdei vastdton
Lillaftiredre mar évek ota bevezették a villamos
vontatast, melynek kiilonbozd el6nyeit a vastit-
tarsasagok és a kozonség egyarant élvezik. A
helyi utasforgalom lebonyolitdsara szolgals koz-
uti kozlekedés 40 évig visszamend id6 6ta nem-
csak Budapesten, hanem az orszdg 10 nagy véro-
saban villamoserdvel mozgatott jarémivek titjan
tortenik, bar a géperejli (motoros) autébuszok
rohamos €és nagyardnyd elterjedésiik folytan
nemcsak hatalmas versenytarsai lesznek a villa-
mos vasutaknak, hanem azokat mar kezdik itt-
ott, t6bbé-kevésbé ki is szoritani. Budapest helyi
és kornyéki kozlekedési politikdjaban nagyjelen-
t0ségll fordulatot lesz hivatva képezni a buda-
pesti helyiérdekd vasutaknak tervbe vett és fo-
lyamatban 1évé atvétele és a "Beszkart™-tal
kozdsen torténd tizemvitele, "

A villamositas az eltelt idében fényesen igazol-
ta az 1920-as évek utdni vasitpolitikusoknak, a
kozlekedéspolitikusok helyes déntését, és azt a
tényt, hogy az idében j6l meghozott kozlekedési
dontés milyen eldnytket jelenthet - hosszt idére
- nemcsak egy dgazat, hanem az egész orszdg
szamdra is.

A technikai fejlesztés, amely elsésorban a von-
tatas korszerGsitésében jelentkezett, kiegészités-
képpen megjelent mds teriileteken is. A kdzvetet-
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ten technikai fejlesztésként is felfoghatd, de vas-
ut-politikai, kézlekedéspolitikai szempontokbdl
meghatarozo tertilet a hélozatfejlesztés.

A vasttpolitika komplex felfogdsdt és a mai
szemmel is korszerd, ha nem "korszer{ibb" meg-
kozelitését jelenti a kormdanyzati és a vastti veze-
tOk részérdl, hogy az infrastrukturdlis és tarifalis
feltételek megteremtése mellett kitekintettek
azokra a teriiletekre is, amelyek a vastit gazdasa-
ganak és szolgéltatasainak teljes koriiségét meg-
alapoztdk. Ez a torekvés nem csupédn a helyes
szandék kifejezése volt, hanem annak felismerése
is, hogy Trianon a vilagban Magyarorszag meg-
ismerését illetden javuldst hozott.

"A trianoni béke - minden csapdsa mellett -
nekiink egy orvendetes eredményt is hozott, azt,
hogy amit Ausztridval kapcsolatban létlinknek
450 éve alatt elérniink még 1867 utdn sem sike-
riilt, a miivelt nyugat és Amerika végre tudomast
vett, az Onallo fiiggetlen Magyarorszag és ma-
gyar nemzet létezésérdl. A magyaroknak a vilag-
habord folyaman tandsitott hésies magatartdsa
az egész vilag elismerését és ami fontosabb, ér-
dekl&dést valtotta ki irdnyunkban. Ennek ered-
ményét latjuk abban az utébbi években egyre
fokozddd idegenforgalomban, mely a hazénk
nemzetiink és népiink irdnt mind nagyobb foku
érdekl6dést tanusité kilfoldiek szamos ezreit
hozza hazénk hatérai kozé és Budapestre. Vastiti
kozlekedési politikank egyik jelentGs mozzanata,
hogy az idegenforgalom minél hathatésabb és
eredményesebb eldmozditasa érdekében korma-
nyunk és a vasutak legfGbb vezetdségei a legszo-
rosabb egyetértéssel miikddnek az 1927. évben
létesiilt Idegenforgalmi, Beszerzési, Utazdsi és
Szallitdsi Rt., roviden "IBUSZ" 1é52-
vénytarsasaggal, valamint Budapest székesfovaros
vezetGségével. Az idegenforgalom minél szélesebb
kora gyarapodasa nemcsak kozgazdasagi okokbol
eldnyds, hanem egyben a rednk nézve féfontossagu
gyakorlati irredentizmus céljait és érdekeit is hasz-
nosan szolgélja és végeredményben kedvezo befo-
lyassal van a békerevizié tigyére is."

Az Orszagos Idegenforgalmi Hivatalnak -
amely az Orszagos Magyar Idegenforgalmi Ta-
ndcs helyébe lépett -, f6 feladata volt az idegen-
forgalom kiilfoldi szervezése és koordindldsa,
mert a kor tapasztalata volt az egymads ellen
dolgozd magyar szervek kiilfoldi jelenléte.

Az idegenforgalom mellett - amely a kor uta-
z&si szokdsainak megfelelGen a vasutat vette leg-

inkdbb igénye - a vasitpolitika nem feledkezett
meg a belféldi személyforgalomrdl sem.

A belfoldi utasforgalom fellenditésében a Ba-
ross Gabor éltal bevezetett zénadijszabds életbe-
léptetése ota a kereskedelemiigyi minisztérium-
nak é a magyar kir  dllamvasutak
igazgatdsdganak leghatékonyabb intézkedése
volt az 1932-ben bevezetett, tn. filléres gyorsvo-
natok rendszeresitése.

"Kiilondsen midta az dllami és kozhivatalok-
ban, s6t még a maganalkalmazottak kérében is
bevezették a hétvégi (weekend) sziinetet, a nem-
csak Budapestrél vidéki nagyobb vagy érdeke-
sebb vérosokba €s onnan viszont Budapestre,
hanem egyes vidéki varosokbdl més vidéki varo-
sokba is minden vasar- és linnepnapokon inditott
filléres gyorsvonatok évrél-évre rohamosan foko-
z6do6 utasforgalmat bonyolitanak le. Ugyanilyen
szerencsés intézkedése az dllamvasutak igazgato-
saganak az érdekelt utazé kozonség részére szol6
un. weekend (hétvégi) és a turistdk részére bizto-
sitott, a rendes menetdraknal 33-50%-kal olcsébb
jegykedvezmény rendszeresitése, amelyet célsze-
riiségi okokbdl mint bevalt intézményt, a buda-
pesti helyiérdek{i vasutak és a budapesti sze-
meélyszallitd hajozasi vallalatok is bevezettek."

A korabeli min&sitések egyértelmiien vissza-
igazoltdk a vasitpolitika irdnyitdinak helyes
meglatasait. Azonban nemcsak az irdsos megdl-
lapitasok, hanem a vasut gazdasdgi eredményei
is bizonyitottak, hogy a magara talalt vastit meg-
tartotta, s6t novelte nemzetgazdasagi jelentGsé-
get.

A vasutpolitika el6zdekben jelzett Gsszehan-
golt, technikai, hdlézati, szervezeti, gazdasagi fej-
lesztése mellett volt a korszaknak egy olyan te-
riilete - nevezetesen a személyzet, a vasuti
alkalmazottak jovedelmének rendezése -, ame-
lyen nem tortént szamottevd Aattorés. Sikeriilt
ugyan a csOkkent halézathoz viszonylag jol iga-
zodo6 személyzeti 1étszamot megallapitani és fog-
lalkoztatni, a béreket azonban az orszdg gazda-
saga nem tudta a vasutak d&ltal elfogadhato
modon biztositani. A torvényben is eldirt illetmé-
nyektdl és juttatdsoktol valo eltérés, a csokkenté-
sek kovetkezménye volt, hogy az elsé vildghdbo-
rit kovetd korszakban egymadst kovették a
vasutassag és a vasutat irdnyité vezetSség kozotti
Osszetlizések. Ennek formdi a sztrdjkoktodl a kii-
16nb6z6 érdekvédd egyestiletek megalakitasdig
széles skalan mikddtek. Az események és azok
megjelenési médjai bizonyitottdk, hogy a legat-
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gondoltabb vastitpolitika eredményeit is megkér-
ddjelezi, ha az alkalmazottak nem miikbdnek
egylitt a megvaldsitdsban, és ennek kivetkezté-
ben nem érzik sajatjuknak az elérend6 célokat.

A kozlekedés és ezen beliil a vasit szinte
minden korban, a kiiléndsen szdmban nagy és
képzettségben, feladataiban rendkiviil differenci-
alt 1étszamaval szolgaltatott olyan helyzeteket és
lehetGségeket, amelyek dllami beavatkozast ige-
nyeltek. Ennek egyik fontos megjelenési formaja
volt az iranyitast legmagasabb szinten végzd mi-
nisztériumok hatés- és feladatkdrének meghata-
rozdsa, valtoztatdsa. A konferencia téméjat ado
korszakban is szdmos szervezeti vdltozason ment
at az a minisztérium, amely a kozlekedést, illetve
a vasutat kormdnyzati szinten irdnyitotta. Az
1935-ig egy minisztériumban miik6d6 ipar, ke-
reskedelem és kozlekedés sok jo példajat szolgal-
tatta a tarcdn beliili feladat- és érdekegyeztetés
elényeinek. A motorizacié és a villamositds (Bu-
dapest- Hegyeshalom vasitvonal villamositasa,
1935.) az ipari és kozlekedési egyiittmiikodés
eredménye is volt. Amennyiben a teriileteket
kiilén tarcdk irdnyitjdk, a megvaldsitds - kilono-
sen az elokészités stadiumdban - kdzel sem ment
volna ilyen jol és gyorsan.

Ugyanilyen kedvezd példa lehet a gazdasagi
vasutak épitésének nagy iiteme, amely figyelem-
be vette a kozuthalozat hidnya mellett a mezo-

Magyarorszag vasuti fSvonalai.

MAV. f8vonalak.

—————— Gy8r-Sopron-Ebsnfurli Vasit fBvonale.

qm'[ﬂ][mm 261939, bvben vissraszorzatt Karpatalj.

i

v -
e

m. Ar 1941, dvben visszaszerzell terGlet,

gazdasdgi termények piacra juttatdsanak igényét.
Igy jutottak kedvez szallitasi lehetSséghez azok
a térségek - Szeged, Kecskemét -, amelyek bekap-
csoldsa az druforgalomba az agrardgazat felérté-
kelésének és az orszdg gazdasagi helyzetének javi-
tdsdt eredményezte. Ez pedig a kereskedelem és a
kozlekedési dgazat egységes irdnyitdsa nélkil biz-
tosan kevésbé hatékonyan oldddott volna meg.
Természetszerfien az eredményeket az egységes
szervezetet illetGen nem mindenki értékelte azono-
san. Sokan voltak, akik éppen az egyes szaktertile-
tek ald-f6lé rendeltségét vetették fel, mint a rend-
szer hibajat. Ennek megjelenési forméja elsGsorban
a szocidlis kérdések eltérd megitélésében és kezelé-
sében jelentkezett. A fejlesztési, tdimogatasi tigyek-
ben kénnyebb volt a megegyezés, mint azt az el6z6
példak konkrétan is bizonyitottak.

Az Onalléségra torekvés kovetkeztében 1935-
ben kivették a ipariigyet az egységes tarcabdl,
maradt a kereskedelem és kozlekedésiigy. Az
onallé kozlekedési minisztériumot, mint koztu-
dott, 1945 utan sikertilt létrehozni. Ami a szerve-
zetek vasttpolitikai jelentdségét illeti, taldn ele-
gendé arra hivatkozni, hogy a - hazai

jArmigydrtas fejlesztésének koporsojaba taldn
akkor verték az elsd szbget, mikor az ipar és a
kozlekedés kiilénvélt. Ez azonban egy masik kor-
szak, masik konferencia és masik kutatas, eldadas
témdja lehetne.

N s s By

Tariénalmi Magyarorszhg orszdghatéra.

Trianonl arszighatar.

e74 %
s s /
' »// 7 il oo

P & ; i ///,//?‘ )
4
Ayt IR o o ,// )
oeketitocsind W/-%/////%/é// P
Az 1998, évi bécsl dGntEhirsasgi dlat alaplbn visazatért torliat, é ‘/ .’ ]
4‘

Hétel alap|dn vi terlilot.

SINEK VILAGA 96 — 2. KULONSZAM



42 VALOGATAS A 150. EVFORDULOJAT UUNNEPLO VASUT TORTENETEBOL

Bevezetés a két vildghdbori kézotti
kor kozlekedéstorténetébe

Prof. Dr. CZERE BELA
nyugalmazou fGigazgaté
Kozlekedési Mizeum

A két vilaghabori kézotti idGszak kozlekedéstorténete a fontosabb események
felsoroldsdval, vasiiti, kéziiti, vizi és légi kozlekedés dttekintésével.

Magyarorszag torténetének ez a korszaka ne-
gyed évszazadra terjed, és két vilaghaboru kozott
ivel. Olyan orszdg torténetérdl, illetve ezen beliil
a torténelem alapvetSen fontos szektordrdl, a
kozlekedésrol lesz sz6, melyet az azdta élt gene-
riciok tobbnyire csak egy szdval jellemeznek, s
ez a $z0: Trianon.

A versaillesi Kis Trianon kastély az els6 vildg-
héborit lezard békeszerzédés aldirasanak, az
Osztrédk-Magyar Monarchia szétesésének, a torté-
neti Magyarorszdg megsemmisitésének, feldara-
boldsédnak és megaldzasdnak szinhelye volt.

Ha a vesztes habord szenvedéseihez, a habortit
kovetd proletdrdiktatira eseményeihez hozza-
szamitjuk a trianoni békediktatum rendelkezése-
it, azt, hogy az orszdg tertiletének 67%-a, lakos-
sdganak pedig 63,8%-a keriilt az utédallamok
uralma ala, nem tilzas a trianoni békediktatumot
torténelmiink mésodik Mohdcsdnak tekinteni.

Ezzel Magyarorszdg megsziint soknemzetiség(i
allam lenni, de az orszag hatdrain kiviilre kertilt
minden harmadik magyar, akinek mintegy fele
Osszefligg6 tombokben élt a hatdrok mentén. A

tertilet- és népességvaltozas e drasztikus méretei |

olyan feltételeket hoztak a magyar nemzetgazda-
sagban, melyeknek negativ hatdsai mindmaig érez-
het6k. Wilson amerikai elndk 1918. évi hires 14
pontja - a vildg 1j berendezésére vonatkozé elvek,
igy a nemzeti 6nrendelkezés elve - Magyarorszégra
nézve teljesen hattérbe szorultak. Wilson magasz-
tos elvei helyett a békekonferencia a gyoztesek
békéjét, a francia nagyhatalmi érdekeket, s az utéd-
allamok tigyességgel parosult, felfokozott étvagya-
nak kielégitését valsitotta meg.

A hatalmas tertilet- és népességveszteségen ki-
viil a trianoni béke silyos jovatételi kitelezettsé-
get is megallapitott Magyarorszag terhére.

Mindemellett a megszallt teriiletekrdl az anya-
orszagba menekdiltek ezreinek elldtdsa, a stilyos
nyersanyaghidny, valamint a rohamosan kibonta-
kozé infldcid is nyomoritotta az orszag népét.

Ezért nem jogos reakcids meggy6z6désiinek
tekinteni az anyaorszdg azon értelmiségi polga-
rait, akik Trianonra fdjdalommal tekintenek
vissza, €s az elszakitott hdrom milli6 magyar
helyzetében és valtozdsokat kivetelnek.

Az orszag terlileti veszteségeivel ardnyosan
alakultak a kozlekedési infrastruktirdnak, a tér-
szerkezet kozlekedési elemeinek: a koziti, vasdti
és a vizi utaknak veszteségei is.

A vilaghdbord végén, 1918-ban vastiti haléza-
tunk hossza 22 869 km-t tett ki. Ebbél a normaél
nyomtavolsagli vonalak hossza 21 258 km, a
keskeny nyomtavolsdgtiaké 1611 km volt. Tria-
non utan hazank mai tertiletén a normal nyom-
téavolsdgn hélézat Gsszhossza 8705 km lett, ezen
feliil 268 km volt a keskeny nyomtavolsagiak; az
Osszes veszteség tehat 61%-o0s.

A megmaradt vasuthdlozat eltorzuldsat mutat-
ta, hogy egyes vonalak végdllomasai, az egyes
vonalakat &sszekétd vonalak is az utddéallamok
teriiletére estek. 42 hatardllomas lett, de 22 vona-
lon a szomszédok megtagadtik a kdzvetlen for-
galmat.

Kozithdlézatunk Gsszhossza Trianon el6tt
74 477 km volt, ebbdl 51 900 km a kiépitett és 22
577 km a kiépitetlen. Trianon utdn Osszesen 27
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558 km tithédlézat maradt (ebbdl 16 505 km kiépi-
tett és 11 052 km kiépitetlen), azaz a veszteség a
telijes halézat 63%-a. A hiddllomdny vesztesége
68%-0s volt.

Vizi itjaink hossza - beleértve a Balatont,
valamint a Béga-, a Ferenc J6zsef, a Ferencz- és a
Baja - Bezdéni csatornat is - a vilaghabord el6tt
Osszesen 4971 km volt, ebbdl gbdzhajokkal 3072
km volt jarhaté, mig 1899 km-en csak a partrdl
vontatott, illetve evezds hajok és tutajok kozle-
kedtek. A hajézhaté vizi utaknak is csak 43%-a
L(2128 km) maradt meg Trianon utdn, de ennek
is csak a felén kozlekedhettek gbzhajok.

A Dunét, a Dravat Barcstol, a Tiszat a Szamos
torkolatéto6l, a Marost Aradtdl, tovabba a Ferenc-
csatorndt nyilvanitottdk a nemzetkozi vizi utnak,
a magyar hajézds csak ezeket haszndlhatta. A
géphajok 30%-4t, az uszilyhajok 50%-at az utoéd-
dllamoknak itélték. Fiume Olaszorszagé, majd
1945 utan Jugoszlaviaé lett. Karpotlas cimén a
magyar vallalatok hajoparkjat: 115 gbzhajot és 98
vitorlds hajét is elkoboztak.

A kozleked6 utak hdlézatdnak szétszabdaldsan
feliil a vastiti, kézuti és vizi jarmiipark, a kozle-
kedés miiszaki és egyéb berendezéseinek az
utédallamokhoz keriilése, az orszagot megszallo
idegen hadseregek harédcsoldsai tették teljessé a
magyar kozlekedés veszteségeit. A megszalld
hadseregek pl. 34 millidrd korona értékii vasiiti
jarmivet és berendezést vittek el. A veszteséget
jellemezte, hogy a MAV 4870 gdzmozdonyabol
mindossze 1667 db maradt hazai tulajdonban.

Ennyi baj és veszteség utdn szinte csodaszdm-
ba megy, hogy Trianon utén alig egy évtized alatt
az orszag magahoz tért, sét tobb vonatkozédsban
fejlodott is. 1927-ben megsziint az inflacid, s az
értékalld pengd szilard alapot adott a magyar
gazdasagnak.

A két vilaghdbora kozétt - eltekintve az 1838-
41. évi dontdbirdsdgi itéletek, illetve visszaszer-
zett teriiletek igen nagy munka-és koltségra-
forditassal jaro dtmeneti vasuthdlozat-nivekedéseitdl
- a magyar normdl nyomtavolsagi halézat ér-
demlegesen nem novekedett, mindGssze néhany
r6vid vonallal, illetve vonalrésszel boviilt. A kes-
keny nyomtéavolsdgi hdlézat azonban ebben a
korszakban jelentsen kiépiilt.

1931-ben az allam 51 helyiérdekd vasit vonalat
valtotta meg és olvasztotta be a MAV hal6zatba.
1932-ben pedig megtortént a Duna-Szdva-Adria
Vasuttarsasag - a volt Déli Vaspilya tarsasig -
vonalainak atvétele.

Hazai vasitjaink miiszaki fejlédése - csakigy,
mint szerte a vildgban - elsdsorban a vontatds

fejlodésében mutatkozott meg. Noha a motoros

és a villamos vontatds els6 mozzanatai méar a
vilaghdboru elott jelentkeztek, a tomeges fejlodés
a modernebb gdzmozdonyok lizembe allitdsa terén
mutatkozott meg. Ennek ma mar szinte legendds
képviselbje a hires 424 sorozati univerzalis géz-
mozdony és a hasonlo teljesitményt nyujté tarsai,
valamint a mellékvonalak 22 sorozatd, késébb
275 sorozatu kisméretil, de igen gazdasdgos "mo-
torpotlé” mozdonyal a MAVAG (a Magyar Alla-
mi Vas-, Acél és Gépgyarak) akkori legmagasabb
szinvonald gydrtmanyai.

A korszak legjelentdsebb miiszaki vasuti ese-
ménye volt a nagyvasiti viliamositds megkezdése,
Kands Kdlmdnnak, a valtakozd aramu villamositas
vilaghird attordjének tervei alapjan. Az elsd vil-
lamos szerelvényt 1932-ben Kandd valtakoz6 ara-
mu, 50 periédust, fazisvaltés mozdonya tovab-
bitotta Budapest és Komarom k&zott.

A vontatds korszerisitésének maésik 0 irdnya
a motorkocsik forgalomba Allitdsa volt a kisebb
utasforgalom lebonyolitidsdra. A szdzadfordulé
tajan bevezetett gbzmotorkocsik utdn - amelyeket
a Ganz-gyér éllitott eld és az Aradi és Csanadi
Egyesiilt Vasutak allitott GttorOként forgalomba
-, a MAV csak az 1920-as évek kozepén tért rd a
motorkoc31s uzem megszervezésére. A Ganz mo-
torkocsik sikerét névelte az a tény, hogy a 20-as
évek végén megkezdddott a Ganz-Jendrassik vas-
uti jarmidl dizelmotorok sorozatgyartdsa. 1934-ben
fejlesztette ki a gyér az Arpad- tipusu forgdvazas
gyorsmotorkocsit, amely megalapozta a Ganz-
gyar vilaghirnevét. Az "Arpad” tipusu 4 tengelyi
gyorsmotorkocsi 120 km/h sebességre késziilt és
2 ora 57 perc alatt tette meg a Budapest - Bécs

‘kozotti 270 km-es tadvolsagot.

Kéziitjaink allapotéat Trianon utdn jellemezte,
hogy csupén 4 szazalékuk volt pormentes burko-
latd, 54 szazalékuk vizes madam és kavicstit, 42
szazalékuk pedig teljesen kiépitetlen tit.

Viszont 1920-30 kozott gépjarmtallomanyunk
madr kb. 18-szorosara ndvekedett és megkozelitet-
te a 31 ezer db-ot. Ennek egyharmada volt mo-
torkerékpar, de a s zemélygépkocsik szdma
13 300, a tehergépkocsiké 3500 lett. A régi, foga-
tolt jirmiivek szamadra épitett in. vizes makaddam
burkolati utak nemcsak a porképzbddés, hanem
az igen jelentds fenntartdsi koltségek miatt sem
feleltek meg a gépjarmi igényeinek, amely por-
mentes burkolatot kivant.
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1924-ben a korméany népszovetségi kdilcsont vett
fel, amelynek jelentGs részét - kiegészitve a kélt-
ségvetési bevételbdl - tit- és hidépitésre forditot-
tak.

1925-29 kozott megkezdték a legnagyobb for-
galmu ttvonalak atépitését sima feliilet(i, por-
mentes aszfalt vagy kiskockaké burkolatokkal,
elsdsorban Budapest kérnyékén és 43 vidéki va-
ros, illetve kozség atkelési szakaszén. Uj, korsze-
rQ utak épiiltek pl. Budapest - Cegléd, Budapest
- Miskolc - Lillafiired - Eger, Budapest - Gy6r
kozott, megépiilt a balatoni koridt. 1927 &szén
épiilt meg az els6 hazai betomniit, a Budapest - bécsi
dllami tdton, Tat és Nyergesijfalu kozott, 3 km
hosszban. Itt rendezték meg az elsé gyorsasagi
versenyt is. Ot év alatt a torvényhatdsdgi utak
halézata 700, a vicindlis utaké 450 km kopdlydval
novekedett; ezen feliil a megyék mintegy 90 km
dllandc burkolatot (beton, aszfalt, terméskd, ce-
ment, makadam stb.) épitettek. E mellett helyredl-
litottdk a torvényhat6sagi kiépitett utak hossza-
nak 23%-at - mintegy 2600 km-t - hengeriéssel. A
20-as években szdmos uj hid is épiilt, igy a Sza-
moson, a Berettyén, a Maros arterén, a Réban és
a Zalan, a Dundn a dunaffldvéri, a Tiszdn a
tiszaugi és a balsai hid, ezen feliil mintegy félszdz
kozepes nagysdgi hid az orszadgban.

A 20-as évek végén 10 éves itépitési program
késziilt, amelynek megvaldsitasat - de a kozleke-
dés mads irdnyd fejlesztéseit is - a kibontakozd
vildggazdasdgi vdlsdg akadélyozta. Ennek ellenére
1930-44 kozott megépiilt a budapesti Bordros téri
hid (1933-37), a paksi vasuti-kozidti hid (1931),
atépitették a vasarosnaményi Tisza-hidat. Kiilon
kiilfoldi koleson fedezte a budapesti Margit-hid
kiszélesitését, rajta a villamos forgalom megvalé-
sitdsat, a veszprémi koziti volgyathidalas (1936~
37) és a.8. sz. fouton tovdbbi 23 kisebb hid
épitését, a polgdri Tisza-hid és a medvei Duna-
hid létesitését (1941). Kiilondsen nagyaranyt hid-
épitések valGsultak meg 1938-41 kozott, a vissza-
csatolt teriileteken.

Mindezek eredményeként hazank uthaldzata
1937-ben, az utolsé békeévben Gsszesen 30 353
km-t ért el.

A hazai gépjarmii igények kielégitésében a
hazai ipar is részt vett. Kezdetben a matyasfoldi
MAG és a gy6ri Raba gyér készitette a jarmiivek
zomét. Elobbi gydrtmdnyai koziil a Magomobil
és a Magosix személygépkocsik voltak a legis-
mertebbek, utobbi pedig foleg teherautokat, majd
autdbuszokat is gyértott. A Magyar Allami Vas-,

Acél és Gépgyar (MAVAG) 1923-ban kezdett te-
herautékat, autébuszokat és kiilonleges gépko-
csikat eléllitani, a kovetkezd évben pedig a Cse-
peli Weiss Manfréd Miivek is bekapcsolédott az
autégyartasba. A 30-as évek elején a Fovéarosi
Autébusz lizem - megeldzve a nyugati f6varoso-
kat - bevezette a dizeliizemet, Ganz-Jendrassik,
majd Lang dizelmotorok felhasznéldsaval.

Magyarorszag kozuti kézlekedésében azonban
még sokdig az dllati er6vel vont jdrmiivek vitték
a dontd szerepet. 1935-ben pl. a mezdgazdasagi
statisztika 43272 személykocsit, 645 523 igdssze-
keret és kozel 900 ezer lovat regisztralt. A szekér-
fuvarozdssal, mint a legolcsébb kozlekedési méd-
dal ezekben az években a magyar
kozlekedéspolitikanak éppligy szdmolnia kellett,
mint a vastiti és a teherautéval tdrténd névekvd
druszéllitasban kiélesedd konkurencia harcdval.

A vizi dthdlézat mar ismertetett veszteségeit
kiegésziti az az adat, hogy a folyok kb. 320 km-en
képezték az orszag hatdrait, ezeknek tehdt csak
az egyik partja tartozott Magyarorszdghoz.

A személy- és gyorsaru forgalommal szemben,
amely a 20-as években eléggé hamar megindult,
a folyami teherszallitds évekig lanyha maradt.
192581, amikor a vizi szallitds is novekedett,
erbs verseny alakult ki a Dundn. Ennek kdros
hatésait igyekezett csokkenteni az 1926-ban meg-
kotott egyiittmitkodési egyezmény, amelyben a
MFIR mellett a DGT, a Délnémet G6zhajézdsi
Tarsasag, majd a Bajor Lloyd vett részt. Az egyez-
ménnyel a hajopark, a hajéallomasok, a rakodé-
terek jobb kihasznalasat, s ezdltal jelentGs kolt-
ség-megtakaritdst értek el.

1928-t61 a gazdasdgi valsdg hatdsira a folyam-
haj6zas teljesitményei is - f&leg a révidebb tdvi
arufuvarozasban - visszaestek. Az djabb ndveke-
dési szakasz csak 1933-t61 kezd6dott.

A magyar haj6zas fejlddésében fontos esemény
volt 1928-ban a Budapest Vdmmentes Kikétd meg-
nyitasa Csepelen, amelyet 1937-ben - akkor mar
nagy forgalma nyomadn is - Budapest Nemzeti és
Szabadkikotdnek neveztek el. A forgalmara jellemzd,
hogy a be- és kitarolds és a kozvetlen atrakds
osszforgalma 1929-37 koz6tt csaknem haromszo-
rosara novekedve, elérte a 7140 ezer tonnét.

1935-ben éatfogdan rendezték a MFTR siilyos
pénziigyi helyzetét. A rendezés ellentételeként a
vallalat csaknem teljesen a kincstdr és a MAV
tulajdondba keriilt.

A magyar hajozds fejlesztésében jelents 1épés
volt 1934-ben a, Duna-tengerhajdzdsi forgalom

SINEK VILAGA 96 — 2. KULONSZAM



VALOGATAS A 150. EVFORDULOJAT UNNEPLO VASUT TORTENETEBOL 45

meginditdsa. Ez lehetdvé tette a Kozel-Kelettel a
gazdasdgi kapcsolatok kiépitését. Az alapitast
kévetd 5 év alatt (1939) a Duna-tengeri hajoéllo-
many 5 hajét tett ki, 4743 tonna hordképességgel,
és tobb mint 30 000 tonna arut szallitott.

A magyar belvizi hajézads fontos és jellemzd
adata a kikdtdk forgalma. 1935-ben a belvizi aru-
forgalom 222 kikotdt érintett és pedig 184 Duna-
mentit, 8 tiszait, 28 balatonit és 2 kik6tot a Sid
mentén. A vasiiti-vizi 4trakéforgalmat a Dunén
8, a Tiszan 2, a Drdvan és a Balatonndl 1-1 kikétd
szolgalta. A legforgalmasabb kikotok - Budapest
mellett - Csepel, Esztergom, Dorog €s Mohacs
voltak. A hajéforgalom hatérdllomasainak felada-
tait Szobon, Mohécson és Szegeden lattak el.

Végiil réviden a balatoni hajozdsrdl is meg kell
emlékezniink. Az utasforgalom 1920-40 kozott
mintegy 5-szordsére nétt, meghaladva a 200 ezer
f6t. Aruforgalom 1920-22-ben alig volt, majd
1924-40 kozt - jelentds hullamzasokkal - mintegy
6-szorosara emelkedett.

Légi kozlekedésiink csak az elsd vilaghaboru
utdn bontakozhatott ki, noha mér a szazadfordu-
16 utdn szdmos Gttérd - a rakosi repiildtér bator
pilétéi - vette ki részét a hazai aviatika fejlesztésé-
bdl. A magyar polgéri 1égi forgalom meginditasat
a békeszerz0dés és az 1919. évi légligyi egyez-
mény tilt6 rendelkezései mellett az orszag stilyos
gazdasagi helyzete is akadalyozta.

Az elsd menetrendszerii légi jarat 1918. juilius
4-én indult és légipostédt szallitott a Budapest -
Bécs - Krakkd - Lemberg ttvonalon. Két év miilva
alakult meg az elsdé magyar 1égi forgalmi térsa-
sag, a Magyar Aeroforgalmi Rt.; (MALERT), amely
a masodik vildghdboriig bonyolitotta le a hazai

polgari légi forgalmat. Kezdetben hatiiléses Fok- -

ker tipusi gépekkel repiiltek, késobb olasz és
német gépekkel tartottik fen a forgalmat.

A véllalat mér kezdetben két kiilfoldi (Buda-
pest - Bécs és Budapest - Velence) és két belfoldi

(Budapest - Pécs - Kaposvar, Budapest - Miskolc

- Nyiregyhaza - Debrecen) jaratot 1étesitett. 1936-
ban azonban a rendszeres ‘belfoldi jaratokat -
minthogy nem voltak gazdasdgosak - besziintet-
ték, viszont bovitették a kilfdldi viszonylatok
korét. Budapest kedvezd kozlekedés-foldrajzi
fekvése miatt a 30-as években szamos kiilféldi
légi forgalmi tdrsasdg (az angol, csehszlovdk,
francia, holland, lengyel, olasz és roméan) transz-
kontinentélis és interkontinentalis jaratai érintet-
ték hazank, igy pl. a Parizs - Bukarest, a Berlin -
Athén, az Amszterdam - Batavia jaratok is.

A masodik vilaghabori el6tt megndvekedett a
MALERT forgalma. 1936-ban uj, korszerfi, Jun-
kers 52 tipusi gépek alltak forgalomba. Megin-
ditottdk a ziirichi (1936), a vars6i és bukaresti
(1938}, valamint a velencei és berlini (1939) jara-
tokat. Az orszag teriileti megnagyobboddsaval
nyilt lehetéség a belfoldi jaratok szaporitdsara,
Kassdra és Ungvarra (1940), valamint Nagyva-
radra, Kolozsvarra és Marosvasarhelyre (1941).

A 30-as évek kozepéig fovarosunk légi forgal-
ma a mdtydsfoldi, 1936-t6] pedig a budadrsi repii-
16téren bonyolddott le. A budadrsi repiiltér ked-
vezOtlen viszonyai miatt épiilt meg a ferihegyi
repiildtér, a f6varos kozpontjatdl 16 km-re, 405 ha
terileten.

A repiilotérre bevezetd dtvonal egy része, 5 km
hossziisdgban gyorsforgalmi itként épiilt meg.

A masodik vildghabora elott, 1936-ban a ma-
gyar légi kozlekedés 28 ezer utast szallitott és
tobb mint 1,6 millié utaskilométert teljesitett.

A trianoni béke nemcsak a tadvolsdgi, hanem a
vdrosi kozlekedés alakuldsat is kozelrdl érintette.
Ez elsOsorban Budapesten mutatkozott meg, hi-
szen itt €lt az orszdg lakossaganak egynyolcada,
kozel egymillié ember. Az urbanizacids fejlédés -
egyoldaltan - szinte csak a fOvarosra és a buda-
pesti agglomeracibra korlatozodott, amely 30-40
km-es Gvezetként vette koriil a varost. [gy vélt a
févaros Nagy-Budapestté.

A févaros kozlekedési képe is alapvetGen meg-
valtozott. A lovas kocsik és a villamosvasutak
mellett rohamosan ndtt a kézati motoros jarmii-
vek szama, a szallitott Gsszes utasok szama 1920-
29 kozott kb. 15%-kal nétt. Az 1500 db l6fogati
bérkocsibdl csak 50 fidkeres maradt, viszont a
bérautdk szdma 15-szordsére ndve, meghaladta
az 1300 db-ot.

A budapesti tomegkozlekedés korszeriisdésé-
nek jeleként megsziint az omnibusz-kizlekedés; az
utolsé jarat 1929. november 5-én kozlekedett a
Villanyi titon. Hasonloképpen megsziint a lgvas-
uti forgalom is a Margit szigeten. A lévasutat
felvalté autébusz kozlekedés 1927-ben indult
meg.

A villamosvasutak torténetének 1918-22 kozott
voltak a legnehezebb évei, ekkor a kozlekedés
korlatozasai és zavarai sirlin jelentkeztek, ami-
kor is az utasok szama kb. 16%-kal cstkkent.

1923-24-ben alakult meg a BSZKRT, amely at-
vette a jogeldd vallalatok pélya- és jirmG-allagat,
amivel nagyszabasu rekonstrukcié és hdlézategy-
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ségesités vette kezdetét. 1923-24-ben megsziintet-
ték az alsbvezetékes hdlézatot és a jarmiipark
allapotat jelzi, hogy 1929-ben mar az édllomdany
87%-a volt lizemképes allapotban.

Az eltérd adottsagii dramfejlesztd telepek miatt
sikeresen kdzpontositottdk az energiatermelést. A
beruhédzdsok kozt emlitésre érdemes a fogaskerekil
vasut 1929-ben befejezett villamositdsa és kocsi-
parkjanak kicserélése.

A wildggazdasdgi wvilsdg hatdsdra a villa-
mosforgalom 1928-ban érte el csticspontjat, ettdl
kezdve csokkent. A forgalom és bevételcsdkkenés
ellensulyozdsara vezették be 1933-ban az emléke-
zetes kisszakasz-rendszert.

Az 1930-as évek elején a fOvaros kozleke-
désében az egységes iranyitdst vezették be.

Jelent6s valtozasok kivetkeztek be a foldalatti
vastit, a BHEV és a vérhegyi siklé kériilményei-
ben is.

Igen jelentOs volt a Székesfdvdrosi Autdbusziizem
(SZAU) megalapitdsa, amely 1923-ban valt 6nal-
léva, tovabba a Budapesti Autobuszkozlekedési Rt.
létrejotte és konkurencia harca a SZAU-vel, a két
véllalat 6sszevondsa, majd a dizeliizem meghono-
sitdsa. Emlitést érdemelnek a trolibusz meghono-
sitdsdnak kezdeti 1épései is. A hazai els6 révid és
gyorsan megsziint trolibusziizemek a szdzadfor-
dulén létesiiltek. Ezt kovetéen a BSZKRT az
6budai villamosvonal meghosszabbitdsa helyett
egy 2,7 km hosszu trolibuszvonalat nyitott meg,
1933 decemberében.

Idokozben a tapasztalatok - a teljesitmények és
a bevételek dallandé novekedése - azt bizo-

nyitottdk, hogy az autdbusz nélkiilozhetetlenné
valt a varosi tomegkozlekedésben. A f6varosi
autébusz-forgalom 1921-29 k6z6tt 0,3 millié utas-
ol 18,1 millié utasra novekedett.

A taxiforgalom egyéves sziinet utan, 1920. ji-
lius 29-én indult meg 30 gépkocsival, de az év
végére mar 100 taxi kozlekedett a fGvarosban, A
kovetkezd évtizedben - foleg 1925-26-ban - a taxi
és autdbusz kdzlekedés a lofogati bérkocsiipar
megsziinését, a "sziirke" és "piros" (1934-t6] a
kék) taxisok versenyét eredményezte.

Vegiil roviden meg kell emlékezni a fdvdrosi
helyi és dtkeld hajozdsrol; ezek a jiratok azonban
nem toltottek be jelentSs szerepet Budapest koz-
lekedésében.

1942-ben 91 vérosa volt az orszdgunknak.
Ezeknek sem a lakosszdma, sem a kozforgalmi
koizlekedése nem hasonlithatd Gssze a fdvarosé-
val. Villamosvastt csak Debrecenben, Nyiregy-
hdzan, Miskolcon, Pécsett, Szombathelyen és -
1923-ig (6 km hosszban) - Sopronban kozlekedett.
Viszont sok varosban volt maganvallalkozasként
helyi és kornyéki autdbusz-kézlekedés, elsdként
1926-ban Debrecenben és Pécsett.

Ez az attekintés nem tarthat igényt arra, hogy a
kozlekedéstorténet minden fontos mozzanatit
megemlitse a két vildghdbord altal hatdrolt kor-
szakbol. De arra taldn alkalmas, hogy tjabb gon-
dolatokat ébresszen, indittatast adjon olyan kutatd-
sokra, feladatok megolddsira, értékitéletek
kialakitasira, amivel gazdagithatjuk, elmélyithet-
juk kozlekedési kultirankat: amire napjaink roha-
no életének sodraban oly nagy sziikségiink van.
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Adalékok a két vildghabori kozotti
kozlekedés torténetéhez

Dr. MOLNAR ERZSEBET
Adattar-csoportvezetd
Kozlekedési Muzeum

A két haboru kozti kézlekedés torténete a Kozlekedési Miizeumban taldhato archiv
filmek, fényképek és képeslapok alapjdn.

A két vilaghdaboru kéz6tt az djsdgok, kdnyvek
jelent0s része fotokkal jelent meg. Az amator
fényképezés szintén széles kirben elterjedt: egyé-
ni {zlés, szakmai érdeklédés, helyi sajatossdgok,
érdekességek kimerithetetlen témakort jelentet-
tek. Koztiik szerencsére a kozlekedéstorténetben
felhasznalhatd anyagokat is taldlunk.

A mozgofilmek a 20-30-as években mdr szintén
nem szamitottak Gjdonsagnak. A film ekkor mar
miifajilag és technikailag is sokat haladt elore.
Jatékfilmek, dokumentumfilmek egyarant ké-
sziiltek, megjelent a hangosfilm, és a profik mel-
lett az amat6rok is elGszeretettel vették kézbe a
kameréat. 1920-t6] készitettek hangosfilmeket, de
még egy ideig késziiltek némafilmek is. A 100
éves film és a kozlekedés témadja kapcsan emlitem
meg, hogy az els6 nyilvanos vetitésen bemutatott
film 1895. decemberében a Vonat érkezése cimfi
volt, amelynek hatdsos képsorait - pl. a "vaszon-
rél a nézdk elé robogd" mozdony - és Gtleteit sok
késGbbi filmben felhasznaltak.

A hiradék miifajukbdl, funkciéjukbol kvetkezo-
en mindig az Gjdonsagokrdl, fontos eseményekrdl
szamoltak be. Mivel a hiradéknak mindig volt
némi politikai szinezete, a dolgok fondkjit, a kor-
szerfitlenséget sohasem taladljuk meg benniik. A
hiraddk tehat hireket, informdcidkat szolgaltattak,
4j kozlekedési eszkozokrdl, 4j kozlekedési rend-
szerrdl, stb. tudodsitottak. Kizardlag kozlekedési té-
maval foglalkozd filmet kettSt talaltam, az egyik a
Ganz gyarat és termékeit mutatja be, a mésik pedig
a Ferihegyi repiilGtér épitését.

A képeslapok és a fényképek sokkal vazlato-
sabb, sokkal szinesebb és sokrétiibb képet nyuj-

tanak az orszag kozlekedési allapotardl. Ezek
ténylegesen allapotot tilikréznek, amelyeken a
hagyomanyos kozlekedési rendszert, gyakorlatot
mutatnak meg.

A képeslapokrél még annyit, hogy szamuk
mintha kevesebb lenne a korabbi évtizedekhez
képest. Kiilonosen érzékelhetS ez a vasiti képes-
lapokndl, amelyek kordbban szinte uralkodtak a
kozlekedési témdaban. Frezhetd, hogy a vastit
ujdonsaga, kiilonlegessége megsziindben volt.

A mozgofilmes hiradok kozott szinte egyalta-
ldn nincs olyan, amely a magyarorszdgi utak
allapotaval foglalkozna. Egyetlen tuddsitas sziil
a Pest-Bécs kozotti orszagut atadasardl. Pedig a
magyar utak dllapota korszakunkban, de még
joval utana is valtozatos mindséget mutatott. A
kevésbé forgalmas, a kisebb teleptiléseket, falva-
kat 6sszekotd utak mind féldutak voltak, ahol
nagy esOzéskor még komoly gondok adédtak. A
képeslapokon minden esetre tobbszor lathatunk
ilyen dbrazolast.

A telepliléseken bellil is sokszor nagyon rossz
utakon kozlekedtek. Ezek a képek nem kuriézu-
mok a két vilaghaboru kozotti Magyarorszagrol,
hanem a vidék nagy részének a képe.

Anagyobb forgalmi utakat mar a mult szdzad-
ban elkezdték kiépiteni. A motoros jarmtvek
megjelenése azonban egyre siirgetSbbé tette az
utépités felgyorsitasat, hiszen az autdk felépitése,
kerekei, stb. ezt megktvetelték, még a nagyobb
16erd ellenére is. Tobbféle technika létezett egy-
mads mellett. A kiskocka és a betoniit taldlkozaséat
figyelhetjiik meg a Budapest - Székesfehérvar
Utszakaszrdl késziilt felvételen.
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A fogatolt jarmtvek megmaradtak a falusi la-
kossag korében, de taldlkozni veliik a varosban
is, csak tobbnyire més tipusokkal, sét a fGvaros-
ban is. A képeslapok szerencsére mind tigy ké-
sziiltek, hogy valamilyen mozgast, jelenetet ra-
gadtak meg, igyekeztek az életet dbrdzolni. Ezért
az utcaképeken, tajképeken legtObbszor valami-
lyen jarmii is talalhat6, és mindig a helyre jellem-
z3. A vidéki varosokban a bérkocsik még hosszi
ideig jartak, a magangépkocsik, a taxik szdma
elenyész6 volt. A tdmegkozlekedés pedig csak a
févarosban és néhany vidéki nagyvarosban épiilt
ki. Gondoljunk példaul az alf6ldi varosokra, ame-
lyek bizony tekintélyes alaptertiletiiek. A telepii-
lésen beliil is nagy tadvolsdgokat kellett bejarni,
amit persze sokan gyalog tettek meg. Hédmezs-
vasarhely, Nagykords, Oroshdza, stb. utcdin
hossz1 ideig élt a fogatolt jarmi kozlekedés.

A vérosokban a k6zuti fuvarozasban is gyako-
riak még fogatolt kocsik, koztiik a kiilonbozo
drukra specializdlddott tipusok, példdul szenes
fuvarkocsik, sérszallitd kocsik, butorszallité ko-
csik, stb.

A mozgdfilmekben a hagyomanyos kozleke-
dési eszkozok alig fordulnak el. Erdekes azon-
ban a strafkocsikkal koltézksdd csalddokrd] ké-
sziilt tudositds. A hintdk, homokfutdk, csézik,
stb. viszont gyakran el6keriilnek Horthy Miklés
vagy mas politikusok vidéki tdtjain, vaddszatain,
igy az ezekrdl sz6lo hiradasokban is.

Az évszdzados jarmii a legkorszer(ibb kézleke-
dési méd, a repiilés mellett is szerepet jatszott a
két vilaghdbora kozott. A szombathelyi repiilté-
ren az anyagmozgatast lovas kocsikkal végezték.
A vasut is hosszi ideig igénybe vette a fogatolt
jarmiiveket. A vasutdlloméasokra szekerekkel fu-
varoztdk a kiilénb6zd terményeket.

Az autdzas, a motorizacié a filmeken népszerii
téma. Gyorsan fejl6déd, véltozatos formdja kozle-
kedési eszkbz. Kevesek kivéltsdga még - 1930-
ban 30 000 db van az orszdgban a motorkerékpa-
rokkal egyiitt -. Gyakoriak a versenyek,
gyorsasagi vagy szépségversenyek, amelyeken
természetesen mindig ott volt a hirado is. Felvo-
nuldsok, bemutaték impozans latvdanyt nyujtot-
tak az érdekl6dSknek.

A févéarosban a mindennapi életben a taxik
lassan kiszoritottdk a bérkocsikat. Tobb taxi val-
lalat tizemeltette részben magyar, részben kiilfol-
di gyartméany autdit. A drosztokon sorakoztak
az utasokra véaré taxik példaul Budapesten a
Koréndon.

A filmeken, a fényképeken, a képeslapokon
legtObbszor a személyszdllité jairmiivekkel talal-
kozunk. A teherszallitas dgy tlinik nem volt téma
ezekben a miifajokban, legaldbbis nem munka
kozben. Gyari felvételt, teheraut6t énmagdban
természetesen lathatunk kiilonb6z8 fényképe-
ken, de példdul képeslapon szinte soha. Ez a
jarmi nem volt tdmegkozlekedési eszkéz, ma-
ganszemélyek nem rendelkeztek vele, és vidé-
kekre sem volt jellemz6, igy az emlitett miifajban
érdektelen volt.

A tavolsdgi autSbuszjaratok foként az északi
megyékben jartak t6bb vonalon, és oda, ahol
valamilyen iduld, gyogyviz, stb. volt. Sajnos még
ritkdbban k&zlekednek ekkor, mint a vonatok, és
a gyorsvonatokhoz képest lassiibbak, a személy-
vonatokndl viszont dragabbak. Siéfok - Budapest
vonalon példaul mar jelentds arkiilonbségeket
lehetett taldlni (gyorsvonat - 2 éra, autébusz 3 6ra
36 perc, gyorsvonat Il oszt. 8,4 Pengd, autébusz
6,1 Pengd). Elénye volt viszont, hogy a telepiilé-
sek kézpontjig vitte az utasokat.

1/a dbra Munka a vonalon

1/b dbra A munkésok a vasiti hajtdnyon cementért mennek
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1/c dbra A vasiiépitSk ebédelni indulnak

1/e V40 gyorsvonati mozdony

utdébusz megjelenése a telepiilések szamara is
fejlédést jelentett, igy az adott falu, varos képes-
lapjara is felkeriilt, példdul Jaszberény esetében.

Magyarorszagon a két vildghdbora kozott uj
vastitvonalak mar nem igen éptiltek, de Iényegé-

ben az 1j vasutépitésnek is mondhatnank a villa-
mositést. Err6l hiradéfilmek, albumok, kényvek,
profi és amatdrfoték egyardnt rendelkezésre all-
nak. A Kozlekedési Mizeum birtokdba is nemrég
keriilt egy 'sorozat, amely egy, a villamositdson
dolgozd mérndk készitett, és jelentGs forrds lehet
a szakemberek szamara.

A negyvenes évek elején néhany kisebb vastitvo-
nal épitésén a kézi munkdnak még mindig nagy
szerepe volt. A Szeretfalva-Déda vonal épitésén
késziilt fotésorozat mind koézlekedéstorténetileg,
mind pedig a fot6torténet szempontjabdl kiemelke-
dé jelentOségli. A korai, klasszikus vastitépitési
felvételektdl lényegesen eltér. Akkor ugyanis a
munkasok, mérmokok, stb. a fényképész kedvéért
mindig ledlltak a munkaval, és a lencsébe néztek.
Itt azt latjuk, hogy munka kézben fotdzzdk az
épitSket. Lényeges szemlélet és miifajvaltas tortént
a képi megjelenitésben, amelyben a technika fejlo-
désének is szerepe volt. (A fényképezdgépek fejlo-
dése lehet6vé tette a pillanatfelvételek készitését.)
Egyre nagyobb teret kapott a riportfotd, a beallitas
nélkiili, a valddi szitudciot megmutatd fénykép.

2/a dbra Alsdrépa dllomds eldtti bevigdsrézsl szaritészivargsi

2/b Bevigas kiemelés a talicskds kubikusokkal Monorfalvénal
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2/c abra Sinfekietés

Ebben az id6szakban a vastti képeslapok sz4-
ma csOkkent, és kicsit sziirkébbek a korabbiakhoz
képest. A filmekbdl is az tiinik ki, hogy a vasut
megszokott, j0l bevilt kozlekedési eszkoz lett. A
palyaudvarok, helyszinek mar nem annyira f&-
szereplok mind a hiradékban, mind a képeken.
A hiradokban ennek ellenére gyakran feltiinnek,
mert a politikusok, egyhazi méltdsagok érkezése,
fogadésa a pélyaudvaron zajlott. A vastit tertile-
tén a legjelentésebb elbrelépés a mdr emlitett
villamositas volt, amelyrdl filmek szintén késziil-
tek, csakigy mint az Gjonnan bedllitott motorvo-
natokrol.

A képeslapokon a felvételi épiilet, esetleg egy
érkezd vonat tovabbra is lathatd, de altalaban
kevesebb az ember: a vasutasok, utasok, és a
bamészkodok. Kivételt ez aldl csak a balatoni
képeslapok jelentenek, - ezekrdl viszonylag sok
késziilt. A balatoni dllomdsokra ugyanis a nyari
id6szakban, hétvégeken mar tomegesen érkeztek
az utasok. A vasiit és a turizmus szorosan 0ssze-
tartoz6 fogalmak, kolesdndsen hatottak egymaés-
ra. A tdmeges utazasok a vastttal indultak el. A
kiilonvonatok, a kiilonbz6 kedvezmények jelen-
tosen hozzdjarultak a vasut népszeriiségéhez, és
ezzel egyitt az idegenforgalom fejlédéséhez. (A
harmincas évek végén 200 ezer ember jart tidiilni,
ebbdl 100 ezer a Balatonra.) Mindezekhez szoro-
san hozzatartozott a képeslap, kozilik egy rész
magat az utazast ordkitette meg.

A filmeken a vasuti propaganda is miikédott,
hiszen a kedvezmények bevezetésérol képes
Osszeallitasokat adtak, a csoportos utazasokrol,
bizonyos szocidlis kedvezményekrdl szintén a
hiradébdl értesiilhettek az utasok.

A péalyaudvarok a varosok életében meghata-
rozd szerepet jatszottak. Ahol fejlettebb véarosi

kozlekedés alakult ki, ott az 4llomashoz elSbb-
utdbb villamos jart példaul Pécsett. Kisebb véro-
sokban bérkocsik védrakoztak a pélyaudvarokon
az utasokra vérva.

3. dbra Pécs pilyaudvara, elStte villamos
Képeslap az 1930-as évekbdl

A varosi, elsGsorban a févarosi tomegkozleke-
désben a két vildghabori kozott a villamos do-
minalt, mindenesetre a képek és a hiraddk tanu-
saga szerint. A Széll Kalman térr6l (ma Moszkva
tér) késziilt fénykép némi korszeriisitéssel akar
napjainkban is késziilhetett volna, zstifoltsagat,
forgalmat tekintve. A forgalmas nagykordti kép
igazi vildgvarosi kavalkad villamosokkal, lovas
kocsival, autokkal, rengeteg gyalogossal. Ugyan-
ez jellemz$ az Oktogonrdl késziilt felvételekre is.
Itt lathatd, de a hiradokban is gyakran téma volt
a forgalomirdnyité rendér, akar a tevékenysége,
akdr az 1j egyenruhéja.

Szombathelyr6l, de mds vidéki varos villamos
kozlekedésérdl késziilt fénykép, képeslap azért is
érdekes, tul a villamoson, mert pontos képet ad
a kozlekedési kultdrardl, gyakorlatrél. A szik
utcdban villamos halad, kerékparosok, gyalo-
gosok eldtte is, mellette is a legnagyobb nyuga-
lommal kézlekednek.

A modern és régi kozlekedési eszkéz még
sokaig megfért egymads mellett foként a vidéki
varosokban, errdl t6bb fénykép is tandskodik. A
szegedi hidrdl kiadott képeslapon példaul villa-
mos és szekér halad egymds mellett.

A kovetkezdkben a vizi kdzlekedésre térek at.
A nagy gbzhajokrol, tengerjaré hajokrol, kikotéi
munkdlatokrdl természetesen vannak felvételek,
a képeslapoknak pedig kifejezetten kedvelt témé-
ja volt a hajé. A mozgodfilmek esetében itt is
ugyanaz jellemzd, mint a koradbbi résztémakra,
tehat az 1j dolgokrél szamoltak be vagy esemé-
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nyekr6l. Tobb tuddsitds késziil a csepeli szabad-
kikoto épitésérdl, 1Gj hajok épitésérdl, a Duna-ten-
gerjarok elinduldsardl. A viz és a turizmus szoro-
san  kapcsolodik egymdshoz, igy a
kirandulohajokrol is gyakran késziiltek filmek,
példaul egy aldunai utazdsrél. A hiradok egyér-
telméien a dunai hajézasrol szélnak, mind a sze-
mély, mind a teherszillitds kapcsan. A tiszai ha-
jozasrol nem taldltam hiraddst - kivéve egy
protokoll utazast -, és a Balatonrdl is alig akadt.
A filmek a vizi szallitas elonyeirdl is széltak, mert
olcs6bb, mint a szdrazfoldi szallitas.

A fényképek, képeslapok ismét tagabb és val-
tozatosabb képet nyujtanak, és kozelebb dllnak a
hétkoéznapokhoz, a mindennapi emberhez. A ba-
latoni turizmus, a t0, a hajozds, a vitorlazds
természetesen fonddik Ossze. Kozlekedési szem-
pontbdl érdekes a Tisza, a tiszai hajozas. A Koz-
lekedési Mizeum tSbb negativot is vasdrolt a
tiszai hajézasrol, kozelebbrdl a csongradi sza-
kaszrol, amely egyediilallé sorozat a szazadfor-
dulétdl az Otvenes évekig tarté korszak tanul-
manyozasahoz. A Tiszén, bar gézhajok is jartak,
még nagyobb hagyomdanya maradt a fahajézés-
nak, de ezekkel még a Dunan is taldlkozatunk. A
fahajokkal homokot, s6dert szallitottak, és sziik-
ség esetén lovakkal vontattak.

Hosszu ideig jartak a kézi er6vel miikodtetett
kompok az alland6 hidak hidnyaban. Erre még a
XX. szdzad madsodik felébdl is van példa. A tele-
piilések, munkahelyek, a foldek elosztasa dlland6
forgalmat biztositott. Teherbirdsuk véltozé volt,
de szekerek, gyalogosok egyarant atkelhettek raj-
tuk. Tavasztdl Gszig hajéhid biztositotta az atke-
lést Csongradnal s Dombradnal mind a mai na-
pig. A csongradi hajohidrél a szdzad elejétdl
napjainkig talalhaté fényképes dokumentéci6 a
Kozlekedési Muzeum Adattardban.

A teljesség kedvéért szélok a repiilésrdl, mert
bar valamennyi kozlekedési eszkozrdl énalléan
is sokat lehetne mondani a képek kapcsan, de a
repiilés az, amely a film és az amatdrfotdzés
Osszefiiggésében igazan széba johetne. A Kozle-
kedési Mizeumban taldlhaté archiv filmek és
fényképek koziil szdmszeriien és ardnyaiban is a
legtobb amatér felvétel itt taldlhatd. A filmhira-
dokban is a repiilés a sztdr, ha szabad ezt a
kifejezést haszndlni. Ez egyértelmiien az djdon-
saganak - még mindig az a kéznapi ember sza-
mara -, és magdnak a repiilés tényének koszon-
het6. Annak ellenére, hogy korantsem mondhatd
még igazi tOmegkozlekedésnek, egyre népsze-
riibbé vilik, de csak a véllalkozd kedviiek szdma-
ra. (A hiszas években kb. 4000 ember utazott
repiilovel, a harmincas években mar 20000 f516tt
volt az utasok szama.) A politikusok ritkdn veszik
igénybe, magyarok koziil alig akadt aki diploma-
ciai dtjara igénybe vette volna, egyhdzi méltdsa-
gok pedig még ritkdban. Hirességek, sportolok,
rekorderek, Ujsagirék utaznak reptilGvel. A repii-
I6téren igy mindig akadt esemény, uj jarat indi-
tasa, Ujfajta gép beszerzése, érkezése és a repiils-
versenyek. Mind olyan torténés, ahol a hiradé
jelen volt. Matyasfdld allandé szereplGje a két
vilaghabori kozott filmhiradéknak. Amig pél-
ddul a pélyaudvarok szinhelyei az események-
nek, addig a repiilSterek fészerepldk, az emberi
teljesitmeények tjabb mérféldkovei.

A képeslapokon is megjelenik természetesen a
repiilés, a klasszikus képeslap sajatossdgainak
kdszonhetGen azonban csak kevés helyen, hiszen
replilStér kevés varosban épiilt. Az tj kdzforgal-
mi repiilétér megnyitasat abrazold budadrsi ké-
peslap egy korszak lezardsét jelenti, de még in-
kdbb egy ujnak az elindulasat.
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Holnapy Kdlmdnra emlékeziink

Vannak emberek, akik a vélasztott pdlydjukat

szeretik és hivatdsnak érzik. Igy munkajukat

6rommel és lelkiismeretesen végzik, példat adva
ezzel masoknak is. Ilyen volt Holnapy Kélman, a
kedves, mindenki 4altal szeretett munkatdrs és
bardt. Az 6 kedvenc témadja a vastit, és azon beliil
a vasuti hiddszat volt. Elsdsorban ez toltdtte be
életének azt a részét, amit Ggy szoktunk nevezni,
hogy "munka". Edesap]a vasutas volt, feleséget is
vasutas csaladbdl valasztott.

El6szdr Pécelen volt forgalmista, azutdn Kalo-
csdn. Utdna katondskodds kovetkezett, Kolomedtdl
visszavonulas a Dundnttilra, fogsdgba esés, szovjet
hadifogolyként athajozds a Fekete-tengeren. Stlyos
betegen keriilt haza, a MAV Kérhazban allitottik
talpra. Itthon az ujra dsszezsugorodott orszagban
akadt elég forgalmista, ellenben vastiti hiddszokra
igen nagy sziikség lett. A visszavonulé németek
kiméletleniil felrobbantottdk a vastti hidakat. Eze-
ket legalabb ideiglenes jelleggel minél elobb helyre
kellett allitani, hogy az orszag vérkeringése megin-
dulhasson. Kélmén tehdt dtment a hidszakszolga-
lathoz, és ott is maradt nyugdijazasaig, st azutan
is. Eleinte a kivitelezésben helyezkedett el. A vasiti
hiddszatnak egyik héskora volt ez. Mindenféle
roncsanyagbdl kellett hasznédlhatd athidaldsokat
épiteni. EbbS] az idGszakbdl is sok érdekes és
tanulsagos torténete volt.

Késébb hiddsz-palyamesteri tanfolyam oktatd-
tisztje lett, majd a megalakult MAV Tervezénél
kotott ki, véglegesen. FG erfssége a szerkesztés
volt, e témaban leginkdbb az dllvanyzatokat ked-
velte. Utébbiakra a kivitelez6i multja volt hatas-
sal, a szerkesztés iranti vonzalma pedig még
kozépiskolai tanulményaira vezethetd vissza.
Rendkiviil precizen szerkesztett. Ha egy kiilon-
leges ferde helyzet{i é] pontos hosszara volt sziik-
sége, kinagyitva, az dbrdzolé geometria médsze-
reivel vele parhuzamos sikra vetitette, €s onnan
1éptékkel mérte le azt. Néha kisérleteztiink, hogy
szdamitdssal nem kaphaté-e pontosabb eredmény.
Bizony nem. Az 6 szerkesztése mindig elérte a
megkivdnt pontossagot.

Holnapy Kdlman a szdmtalan kozos kirandulds
mellett tanulményi utakat is szervezett. Elmen-

tink egyszer Csehorszagba, egy - akkor még
tjdonsagszdmba mend - szakaszos betonozéssal,
majd hossziranyban Osszefeszités utdn ugyan-
csak hossziranyban tovédbb-toldssal épiild hid
megtekintésére. Amikor pedig a Szudéta-vidéki
Moszt goétikus templomat aldbdnydszas miatt
vizszintesen elfirészelték és kerekeken, sineken
tObb kilométerre elhuztdk, két utat is szervezett
oda, majd érdekfeszitd eldaddson ismertette a
latottakat.

Nyugdijazasa, illetbleg a Hidtervezé osztaly
leépiilése utdn a MAVTI Turistaszakosztdly ré-
szére kezdte szervezni az utakat.

Emlitettem, hogy izig-vérig vasutas volt. Ez
elsésorban a mindennapi munkaban mutatkozott
meg, mert ha barmilyen vasiiti problémank adé-
dott, batran fordulhattunk hozza. A magyar vas-
Ut torténetét a kezdetétdl fogva kitiinden ismerte.
A Kassa - Oderbergi vastitvonalrél ugyandgy
tudott beszélni, mint a Szeged - Fiumeirdl, vagy
a Szeretfalva - dédai vastitépitésr6l. Egy idSben
a Kozlekedési Miizeum igazgatdjanak a segitsé-
gével folytatott kutatasokat.

A Holnapy Kélmadn dltal tervezett vastiti hidak
az orszag egész teriiletén megtalalhatok. Flizesa-
bonyban a gyalogos és peronaluljard, Bicske ko-
zelében az Etyeki-iti meg a Haromrozsamajori
hid, a Mecsek oldaldban Biikkdsd-patak hid, Ke-
lenf6ld palyaudvar déli végén az Egér-iiti hidak,
a balatonalmddi aluljaré, és még szamtalan ki-
sebb-nagyobb hid az 6 elgondoldsa nyomadn, és
az 6 rajzai alapjén épiilt. Részt vett a mintaterv-
sorozat készitésében. Lelkesen igyekezett népsze-
risiteni a régi téglaboltozatoknak 16ttbetonnal
valo er@sitését, ennek jarhato titjat 6 dolgozta ki.
A budapesti [llatos-iti hid &tépitéséhez a régi
szerkezet leemelésének megtervezése egyik re-
mekmiive. Kiilonbdzé szaklapokban tébbféle té-
maju cikkei jelentek meg.

Temetésekor a szt. Gellért templom altemplo-
mat zsifoldsig megtoltotte az Gt tiszteld, szeretd
bardtok és munkatdrsak sokasdga. Sokunknak
fog hidnyozni életiink végéig.

Keresziény Jozsef
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