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145 éve létesítették a veszprémi fûtô-
házat
A magyar vasúttörténet meghatározó létesítményei a fűtőházak 
(vontatási telepek), amelyek sorsa – létesítése, működése, meg-
szüntetése – mind-mind fontos eseménye az egyetemes közleke-
déstörténetnek is.
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A Magyar Nyugati Vasút (MNyV) 1872. au-
gusztus 9-én nyitotta meg a Székesfehér-
vár–Veszprém, majd október 2-án a Vesz-
prém–Kiss-Czell vonalat. A vonal mozdonyos 
kiszolgálására Székesfehérváron, Veszprém-
ben és Kiss-Czellben építettek mozdonyszínt. 
Veszprémben két gőzmozdony befogadására 
alkalmas egyvágányú mozdonyszín készült. A 
színhez tisztítógödör és vízdaru, a mozdonyok 
megfordítására egy 12 m átmérőjű fordítóko-
rong létesült. A szénszerelést szabadon álló 
szénszínnel oldották meg.

A Győr–Veszprém–Dombóvári HÉV 1896. dec-
ember 16-án adta át a forgalomnak teljes hossz-
ban a Győr–Veszprém–Szabadhegy vonalat. A 
vonal építésével egy időben a veszprémi fűtő-
házat is átépítették. A mozdonyszínt három-
vágányosra bővítették, így alkalmas lett 9 db 
szertartályos vagy 6 db szerkocsis gőzmozdony 
befogadására. A fűtőház mellé iroda és műhely-
épület is épült. A továbbiakban az épületek – ki-
sebb átalakításoktól eltekintve – lényegileg nem 
változtak a 2002-ben történt lebontásukig.

Kezdetben Veszprém csak forduló fűtőházként 
szolgált a mozdonyok részére, 1897-ben azon-
ban Veszprém állomáson – a székesfehérvári 
fűtőházvezetőségnek alárendelve – fűtőhá-
zi kirendeltséget szerveztek, amelynek neve 
1898-ban Jutasra változott.

A fűtőházhoz kezdetben a személyvonatok 
továbbítására az MNYV II. osztályú (ké-

sőbb MÁV 238 sorozatú) gőzmozdonyokat 
állomásítottak. 

1896-tól megjelentek a XII. osztályú (később 
MÁV 377 sorozatú) mozdonyok, majd a szá-
zadforduló tájékán álltak szolgálatba a XIVa. 
osztályú (később MÁV 475 sorozatú) gőzmoz-
donyok. Az utóbbi nagyobb vonóereje miatt 
alkalmasabb volt a győri vonalon, a hegyi 
pályán történő vonattovábbításra. 1901-ben 
7 db Va. osztályú (később MÁV 370 sorozatú) 
mozdonyt állomásítottak. Ezzel egy időben az 
összes XIVa. osztályú gőzmozdonyt elvitték a 
fűtőháztól.

A Va. osztályú gőzmozdonyok mellett az 1910-
es években 12 db TV osztályú (később 375 so-
rozatú) mozdonyt telepítettek, amelyek fokoza-
tosan felváltották a Va. osztályú mozdonyokat. 

A TV osztályú mozdonyokkal a jutasi fűtőház 
olyan új mozdonytípushoz jutott, amely rövidesen 
meghatározóvá vált a fűtőháznál, és végigkísérte 
annak üzemét a gőzvontatás befejezéséig.

A jutasi fűtőház kirendeltség önálló fűtő-
házvezetőséggé történő átszervezésének pon-
tos időpontja nem ismert, a fejlődésből ítélve 
azonban annak a századforduló körül meg 
kellett történnie.

1909. június 19-én megnyíltak a Balaton Felvi-
déki HÉV Veszprém–Alsóörs és a Tapolca–Bör-
gönd közti vonalai, amelyek kiszolgálásában a 
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jutasi fűtőház is feladatokat kapott. Ennek követ-
keztében 1908-1909-ben a fűtőházvezetőséget 
fűtőházfőnökséggé szervezték át. 1915-ben a 
fűtőház 15 db gőzmozdonnyal rendelkezett, és 
jelentősen gyarapodott a személyi állomány is.

A jutasi, illetve az 1929 márciusától újabb névválto-
zás következtében már a Veszprém-külső pályaud-
vari fűtőházat a MÁV-nál 1927-1930 között végbe-
ment mellékvonali személyforgalom motorizációja 
alapvetően nem érintette, de megjelentek a fűtőház-
nál a 22-es sorozatú motorpótló gőzmozdonyok is.

1940-ben a következő három típushoz (22 sor. 
4 db, 370 sor. 7 db, 375 sor. 21 db) tartozó 32 db 
gőzmozdony képezte a fűtőház mozdonyállagát.

Hasonlóan a többi fűtőházhoz a II. világhábo-
rú éveiben a veszprémi fűtőház feladatai meg-
növekedtek.  

Az 1944 közepétől egyre gyakoribb légitámadá-
sok a fűtőház személyzetét sem kímélték. Szept-
ember 17-én vonali szolgálat közben Bérczi Ká-
roly főmozdonyvezető halálos sebesülést, fűtője 
pedig súlyos sérüléseket szenvedett. 1945. január 
15-én a fűtőházi I. vágányon álló mozdonyon 
dolgozott Puskás János fűtő, aki a közelében fel-
robbant szovjet bomba repesztalálata következ-
tében szörnyethalt.

A II. világháború végéhez közeledve a fűtőház 
létszáma és mozdonyállománya az oda mene-
kített személyzet és mozdonyok következtében 
lényegesen felduzzadt, majd a szovjet bevonulást 
követően lecsökkent. A fűtőház létszáma a szov-
jet bevonulás előtti 231 főről 1945 májusában 185 
főre csökkent. A II. világháború alatt a fűtőház 
csak kisebb létesítményi károkat szenvedett.

A front átvonulása után a Veszprém környéki 
mellékvonali forgalom átmenetileg szünetelt, 
ezért a veszprémi fűtőház utazó személyze-
tének túlnyomó részét – hónapokon át – más 
fűtőházhoz rendelték ki.

A többi MÁV szolgálati helyhez hasonlóan 
Veszprém-külsőn is hosszú távú és széles körű 
önállóságra rendezkedtek be. Ezért 1946 őszé-
ig a fűtőháznál jóléti konyha és bevásárló cso-
port működött. 

Lassan helyreállt a régi forgalmi rend, a fűtő-
háztól eltűntek a 324 sorozatú mozdonyok, és 
újra megjelentek a 375 sor. gőzmozdonyok. A 
fűtőház visszakapta korábbi feladatait, szere-
pét; 1946 őszén a fűtőházhoz állomásított 20 db 
mozdony 80%-a már 375 sorozatú volt.

Az ötvenes évek elején Veszprém-külsőn az egy-
re növekvő feladatok miatt állandósult a moz-
dony- és személyzethiány, aminek enyhítésére 
más térségekből jártak át dolgozni, három havi 
váltással. A mozdonyszolgálat mellett erőteljesen 
megnőtt a kocsiszolgálat feladata is.

Veszélyes és nehéz feladatokat jelentett, hogy 
a fűtőház és a műszaki kocsiszolgálat számára 
a térségben állandó jellegűvé váltak a – főleg 
szovjet – katonai rakodások. Ezeken túl a tér-
ség rohamos ipari fejlődése és az ebből adódó 
szállítási feladatok erős növekedése jelentett 
újabb kihívást a fűtőház számára.

Az ötvenes évek elejére a fűtőház − 1946 őszi 
mozdonyállaga jelentősen emelkedett, külö-
nösen a 375 sor. mozdonyokból növekedett az 
állomány. A korábbi 15 db-os átlag 1952 máso-
dik felére 38 db-ra emelkedett, amelyhez hoz-
zájárult az is, hogy 1948-tól ismét elkezdték 
gyártani ezeket a gőzmozdonyokat.

A növekvő forgalom időszakában a fűtőház  
– eredeti funkciójától eltérően – egyre több felada-
tot kapott a fővonal vasútforgalmának lebonyolí-
tásában is. Ez természetesen újabb, a korábbinál 
is súlyosabb létszám- és egyéb gondokkal járt. Az 
ötvenes évek elején megjelentek Veszprém-külsőn 
a 411 sor. amerikai eredetű hadimozdonyok.

A veszprém-külsői fűtőház mozdonyszíne és 
fiókműhelye nem ilyen mérvű feladatok ellá-
tására épült. Tény, hogy a fűtőház ennek elle-
nére megfelelt a megnövekedett feladatoknak 
és elvárásoknak. Ez kizárólag az ott dolgozók 
elvitathatatlan érdeme.

1968 márciusában Szombathelyről Veszprém-
be telepítettek 6 db M44 sor. dízelmozdonyt, 
és ezzel elkezdődött a fűtőház dízelesítése. 
Később újabb M44 sor. mozdonyok érkeztek 
Szombathelyről, és így 1972-ben már a szom-
bathelyi MÁV Igazgatóság valamennyi ilyen 
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mozdonya Veszprémben üzemelt. Az M44 sor. 
mozdonyok érkezésével párhuzamosan – fo-
kozatosan – megteremtették azok karbantar-
tási és üzemeltetési feltételeit.

1969-ben – az 1968-ban elfogadott közleke-
déspolitikai koncepció alapján – megszűnt a 
Veszprém–alsóörsi, majd a Veszprém-külső 
pályaudvar és Veszprém közti vonal, amelyek 
kismértékben enyhítették a jármű- és személy-
zethiányból adódó nehézségeket. Ugyanakkor 
a dudari és a várpalotai bányák ontották a sze-
net, Pétfürdő, Peremarton a műtrágyát és a ve-
gyi anyagokat, s rövidesen beindult a veszprémi 
házgyár is. Továbbá a térségben szünet nélkül 
rakodtak a különféle katonai alakulatok.

1976-ban végre megtörtént a veszprémi vonta-
tás teljes dízelesítése. Ennek keretében román 
gyártmányú M47-20-as sorozatú mozdonyok-
kal váltották le a még meglévő 375 sor. mozdo-
nyokat. Így Veszprémben – az igazgatóság te-
rületén elsőként – 1976. június 5-én megszűnt 
a gőzvontatás. A Főnökség a dízelesítésre való 
áttérés feladatait kiválóan oldotta meg.

1976. július 1-jétől az országban elsőként Vesz-
prémben és Tapolcán hoztak létre körzeti 
üzemfőnökségeket. A fővonali tehervonatok 
továbbítására – Celldömölkről – M62 sor. dízel-
mozdonyokat helyeztek Veszprémbe. 1987. janu-
ár 1-jétől a Vontatási Főnökség kivált az üzemfő-
nökség szervezetőből, és önálló lett. A vontatási 
feladatok néhány évig még nem csökkentek. A 
régi személyzeti gondok ismét kiújultak.

Az 1980-as években néhány Bz sor. motor-
kocsit Veszprémbe telepítettek, ezek feladata 
a Veszprém–Mezőhídvég közti személyfor-
galom lebonyolítása lett. Az 1990-es években 
a győri személyvonatok továbbítására  Vesz-
prém M41 sor. mozdonyokat kapott, amelyek 
fokozatosan kiváltották az M47-eseket.

1991-től a Főnökség vontatási feladatai erő-
sen csökkentek, és ennek következtében 1992. 
december 31-ével a Vontatási Főnökség önál-
lósága megszűnt, és 1993. január 1-jén Székes-
fehérvárhoz csatolták.

Veszprémben az utolsó vontatási főnök Fekete 
István volt. Ezután Veszprém fűtőházi kiren-
deltségként működött az 1998-as végleges be-
zárásáig. A fűtőház épületeit 2002 áprilisában 
elbontották.

A fűtőház neve, rangja, vezetése és létszáma: 
1914-ben: Jutas fűtőház, fűtőházfőnök Severa 
Oszkár mérnök, létszáma 54 fő

1930-ban: Jutas fűtőház, fűtőházfőnök Linka 
Tibor mérnök, létszáma 44 fő.

1938-ban: a Veszprém fűtőházfőnökség létszá-
ma 48 fő

1943-ban: Veszprém fűtőház, fűtőházfőnök 
Ádám István mérnök, létszáma 56 fő

1948-ban: Veszpém-külső pályaudvari fűtő-
ház, fűtőházfőnök Kleinmeyer Raimund mű-
szaki főintéző, létszáma 87 fő

2002-ben: a Veszprém gépészeti telephely lét-
száma 48 fő.
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The 145-year-old Veszprém-Jutas furnace house 
served the railroad for 120 years

Das vor 145 Jahren erbaute Heizhaus  in Veszprém-
Jutas diente der Eisenbahn 120 Jahre  lang


