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Horvath Csaba Sandor
Széchenyi Istvan Egyetem, Gy6r

A magyar vasutépitések mogott huzédo érdekek a Habsburg Birodalom

és az Osztrak—-Magyar Monarchia idészakaban
Kdrpdt-haza Szemle, 2025 (1), pp. 62-93, 129-130.
DOl-azonosito: 10.64605/KHSZ.2025.1.04

A magyar vasutépitések mogott huzédo
érdekek a Habsburg Birodalom és az
Osztrak-Magyar Monarchia idészakdban

A Habsburg Birodalomban Iétezé Magyar Kiralysag
elsé géziizem( és kozforgalmu vasutvonalat 1846-ban
adtak at, majd 1918-ra teljesen kiéplilt a magyar vasut-
hélézat. 1854-ig a fejlesztésben az osztrak birodalmi el-
képzelések jatszottak fé szerepet, igy az uralkodé poli-
tikai, a birodalom gazdasagi/kereskedelmi és tarsadalmi
érdekei voltak ennek fé mozgatérugdi még akkor is,
ha egy magantarsasag épitette a vonalat, amely a sajat
- gazdasdgi - érdekeit is szem el6tt tartotta. Ezt kove-
téen, majd féként az kiegyezés utan mar a nemzeti
érdekek élveztek prioritast. A magyar vasutfejlesztés
mogott huzodo érdekek egyre sokszinlibbek lettek,
amelyek egyrészt a birodalom/allam (politikai, gazdasag/
kereskedelmi, haddszati érdekek) mukodtetésével,
masrészt a human (politika és személyes [presztizs]),
harmadrészt a terlleti (birodalmi/osztrak, nemzeti/
allami, regionalis, varmegyei, helyi, teriilet- és térség-
fejlesztési) tényezbkkel hozhatdk osszefliggésbe.
A tanulmany célja egy, a magyar vasutvonalak létre-
hozasa mogott hizédo érdekeket lefedd, tobb szem-
pontu érdekkategorizalas felallitdsa, amely a témat
- részint — érint6 szakirodalmakon kiviil a korabeli sajté-
forrasokra és nyomtatott forraskiadvanyokra, illetve
levéltari anyagokra épul .

Interests behind the Hungarian railway
constructions during the Habsburg Empire
and the Austro-Hungarian Monarchy

The first steam-powered and public railway line of the
Hungarian Kingdom of Hungary was opened in 1846.
By 1918 the Hungarian railway network was fully
developed. Until 1854, the Austrian imperial ambitions
played a major role in the development, so the ruling
political, economic/commercial and social interests
of the empire were acted as most significant driving
forces, although the main constructor of the line was a
private company pursuing its own economic interests.
After 1854 and particularly after the Austrian — Hungarian
Compromise, national interests took priority. The
interests behind the Hungarian railway development
became more and more diverse, reflecting mainly
state level imperatives: political, economic/commercial,
military interests; but also served individual ambitions:
political and personal [prestige]), and last but not least
they were also affected by territorial factors: imperial/
Austrian, national/state, regional, county, local, territ-
orial and regional development. The aim of the paper
is to establish a multi-dimensional categorization of
interests behind the construction of Hungarian railway
lines, which, in addition to the literature on the subject
— partly — refers to contemporary press sources, pub-
lished resources, and is also based on archival materials.
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HoRrVATH CsABA SANDOR

A magyar vasutépitések mogott huzodo érdekek a Habsburg Birodalom
és az Osztrak-Magyar Monarchia idészakaban

1. Bevezetés

A gyorsan iparosodd Anglidban a szallitasi problémak
miatt mar 1810-ben felmeriilt a stocktoni varoshazan
egy kozforgalmu vasut kiépitésének gondolata. A helyi
képvisel6k mar 1821-ben azt a javaslatot terjesztették
az angol parlament elé, hogy a szénben gazdag
elhelyezkedd Darlington kozoétt vasutat épitsenek ki.!
Ez kivalé alternativdja volt az akkori leggyorsabb sze-
mélyszallitasi médozatnak, a lovaspostanak, amelynek
az allatok allo- és tlréképességébdl fakadod korlatait
régoéta ismerte mindenki.? Véqgul az elsé — 39 kilomé-
teres — g6zvasutat 1825. szeptember 27-én adtak &t,
amely leginkdbb a helyi banyatulajdonosok érdekét
szolgélta.? igy a szénszallitas tette ki a vonal f6 profiljat,
de avilagon elsd izben emberek is utazhattak a vasuton.
Jelent6sége azonban vitathatatlan volt, igy a parlament
tobbek kozott a Liverpool és Manchester kozotti sza-
kaszra is épitési engedélyt adott ki.* Ez volt a vilag

& Darlington Railway. People and documents, 1813KX25: a celebratory
note. Journal of Transport History, 3 (2), (Cottrell és Ottley, 1975) pp. 86-93.

2 Verdier, Nicolas (2008). A méltanyossag logikdjatol az elvont mérték-
egységig. A tavolsag felfogdsanak és mértékegységének atalakulasa
Franciaorszagban a 17. szédzad vége és a 19. szazad eleje kdzott. Korall
- Tdrsadalomtérténeti Folydirat, 9 (32), pp. 31-59.

3 Cottrell és Ottley, 1975, pp. 86.

4 Simmons, Jack (1980). Rail 150: 1975 or 19807 Journal of Transport
History, 1 (1), pp. 1-8.

elsé, kizarélag gbéziizemre berendezett kdzforgalmu
vasutja, melynek linnepélyes megnyitasara 1830. szep-
tember 15-én kerdilt sor. A két varos dsszekottetésének
f6 mozgatérugdja Liverpool, Anglia egyik legjelenté-
sebb tengeri kikotéjének, valamint a nagyszamu ipar-
teleppel rendelkezd Manchester 0sszekotése volt. A két
teleplilés gazdasagi korei régota torekedtek arra, hogy
a két vidéket 6sszekapcsoljak. A vasut mind az éru-, mind
a személyszallitadsban nagy teljesitdképességiinek és
biztos lGzemUnek bizonyult, és a megnyitdsa utan
lassan kibontakozott az érdeklédés a vasuti vallalko-
zasok irant.®

Az Uj kozlekedési eszkoz elterjedése gyors volt, igy
Magyarorszagot is — ha kis faziskéséssel is, de — elérte.
Legel6szor Boloni Farkas Sandor erdélyi ird, mdforditd
és utazo vetette papirra személyes élményeit 1831-ben
egy Nyugat-Eurépaban® tett latogatasa alkalmaval
a Liverpool és Manchester kozotti vasuti utazassal
kapcsolatosan. Ezt kdvetéen nem sokkal Széchenyi
Istvan is kiprobalta az Uj kdzlekedési eszkozt, és be-
nyomasait a napléjaban rogzitette.” Széchenyi haza-
hozta magaval az élményt, amelybdl 6tlet lett. Innen-
tél sokat munkalkodott azon, hogy Magyarorszagon
mielébb legyen vasut. Erre egyre nagyobb sziikség

> Czére Béla (1989). A vastit térténete. Budapest: Corvina Kiado, (Czére,
1989) pp. 37-42.

¢ Boloni Farkas Sdndor (2008). Utazds Nyugat-Eurépdban. Naplotéredékek.
Marosvasérhely: Mentor Kiado, pp. 207-208.

7 Széchenyi Istvan (1978). Naplé. Budapest: Gondolat Kiado, pp. 725.

KARPAT-HAZA SZEMLE 2025/ 1



A magyar vasutépitések mogott huzédoé érdekek a Habsburg Birodalom

és az Osztrak-Magyar Monarchia id6szakaban

63

is volt, hiszen a 19. szazad elejének nyugat- és kozép-
eurodpai iparosodasa egy folytonosan novekedd és
tartésan bévilé piacot jelentett a magyar mez6-,
erdégazdasag és élelmiszeripar termékei szamara.
Egyre siirgetébbé valt e kedvezé eurdpai konjunk-
turaba valé bekapcsolodas. Ennek az egyik alapfelté-
tele a viszonylag olcsé szallitasi hal6zat kiépitése volt.?

Atanulmany célja, hogy a magyar — g6ziizemd és nor-
mal nyomtavolsagu — Karpat-medencei vasuthalozati
fejlesztés mogott huzdédod érdekeket tarja fel az elsé
ilyen vasutvonal 1846-o0s atadasatol az Osztrak—-Magyar
Monarchia 1918-as felbomlasaig, amire mar a kiralysag
a birodalom vasuthalézatéanak tobb mint felével (52 %),
22 869 kilométerrel (ebbdl 1 611 km keskeny nyom-
tavolsagu) rendelkezett. Az agrérius Magyarorszég ezzel
Eurépaban a hatodik legsiriibb kotottpalyas halé-
zataval rendelkezett, megelézve Németorszagot,
Hollandiat és Franciaorszagot.® Cél egyuttal tendencié-
zusan érzékeltetni a vasuti hal6zatosodason keresztiil
a Karpéat-medence gazdasagi és tarsadalmi egységének
megteremtését. A Magyar Kiralysag a kezdeti periddus-
ban a Habsburg Birodalomhoz tartozott, amely az
1867-es kiegyezéstdl mar Ausztridval egyenjogu és egy-
rangu tagként a Monarchia keretei kozott létezett.
F& kérdéseim:

« A magyar vasuti fejlesztéseket milyen érdekek
hatdroztdk meg az adott korszakban?

+ Kik, milyen csoportok élltak a Karpat-medencében
vasutépitések mogott, és mik voltak a létrehozas
okai?

+ Az egyes érdekek milyen kapcsolatrendszerben
helyezhet6k el?

+ Miként vaéltoztak az érdekek a magyar vasut-
halézat novekedése kdzben?

A tanulmany széles forrasbazisra épiil. Legel6szor

a korszak magyar vasutépitéstorténetével foglalkozé
idegen és magyar nyelv( szakirodalmak allitasait veszi

8 Katus Laszl6 (2008). Szallitasi forradalom Magyarorszagon a 19. sza-
zadban. In Nagy Mariann és Vértesi Lazér (szerk.), Katus LdszI6 vdloga-
tott tanulmdnyai és cikkei. Pécs PTE BTK Torténelem Tanszékcsoport,
(Katus, 2008) pp. 134.; Katus Laszl6 (1983). Transport revolution and
economic growth in Hungary. In Komlos, John (szerk.), Economic
development in the Habsburg Monarchy in the nineteenth century. New
York: Columbia University Press, (Katus, 1983) pp. 138.

° Horvéth Csaba Sandor (2023). Old railways, new borders. The impact of
treaty of Trianon on Western Transdanubia network (1918-1924). Journal
of Transport History, 44 (3), pp. 464.; Berend T. Ivan (2003). History dera-
iled. Central and Eastern Europe in the long nineteenth century. Berkeley—
Los Angeles: University of California Press, (Berend, 2003) pp. 152.

alapul, kiegészitve ezeket az orszagos és helyi igényu
sajtéforrasokbdl kinyerhetd adatokkal, a kérdéskort
érintd levéltari forrasokban fellelheté informaciokkal,
korabeli torvényekkel és nyomtatott forraskiadva-
nyokkal. A tanulmany célja a targykorrel kapcsolatos
atfogo kép bemutatasa, igy — a terjedelmi korlatok
miatt is — nem torekszik, nem is térekedhet, minden
magyar vasutvonal emlitésével, sokkal inkabb tenden-
ciakat kivan ismertetni, és a szerz6 ebbdl vonja le a
kovetkeztetéseit. Kordbban ilyen perspektivdban nem
szliletett még a magyar, a Karpat-medencei vasut-
halozat fejlesztése mogotti 0sszes érdeket targyalo,
atfogd torténelmi szaktudomanyos médszereket hasz-
nalo iras.

A témdba vago szakirasok koziil egyértelm(ien Erdési
Ferenc foldrajzkutaté két tanulmanya hasznélhaté fel.
A szerz6 az els6ben a teriileti érdekkategoridkat dssze-
foglalva értekezik a magyar vasutépitésrdl. Az irds
1986-ban a magyar rendszervaltas el6tti tudomanyos
keretek kozott és leginkabb foldrajzi megkozelitésben
szliletett, amelyben a birodalmi/osztrak, magyar
orszagos/nemzeti, regionalis/nagytaji, provincialis és
lokalis érdekek alapjan és Iényegre toréen kategorizalja
a vasutépités mogott hlizédoé érdekeket.® Ez a kategd-
ia kivaléan hasznalhato terlleti szempontbdl, ugyan-
akkor még egy tényezével, a terlilet- és térségfejlesz-
téssel kiegészitendd. Erdési egy masik tanulmanyaban
kilon foglalkozott a hadaszati szempontu vasutfejlesz-
téssel is, amely e tekintetben kivald kiindulépontot
jelent." Ehhez kapcsoldddan még Didszegi Istvan torté-
nész egy munkdja kapcsolhatd, amely az 1880-as évekig
vizsgalta roviden a birodalmi stratégiai vasutvonalak
fejlesztésének Gigyét.”?

Ezeken a tanulmanyokon kiviil minddsszesen néhany
magyarnyelvi monografia emliti a tanulmanyban hasz-
nalt kategoridk egyes elemeit, de nem széles ssze-
figgésrendszerben elhelyezve. A kdnyvek a magyar
vasuttorténet targyaljak linedrisan, a torténelem szak-
tudomanyos mddszertanat felhasznalva. Majdan Janos

10 Erdési Ferenc (1987). Teriileti érdek és vasuti kbzlekedés. Tér és Tdrsadalom,
1(1), (Erdési, 1987) pp. 47-65.

" Erdési Ferenc (1986). Hadaszati szempontok érvényesitése a magyar-
orszagi vasuthaldézat tervezésekor. Hadtérténeti Kbzlemények, 33 (3),
(Erdési 1986) pp. 571K589.

2 Didszegi Istvan (1992). A stratégiai vasutvonalak kiépitésének lgye a
kozds tandcs el6tt az 1880-as években. In Racz Istvan (szerk.), Politikai
gondolkodds — miveltségi dramlatok. Debrecen: KLTE, (Diészegi, 1992)
pp. 19-29.
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két szintézisében is kitért konkrétan a terileti érdek-
kategdria birodalmi, allami, helyi és térségfejlesztési,
illetve kilon gazdasdgi, tarsadalmi és hadészati szem-
pontok jelentéségeire.: Rajta kivil Czére Béla emli-
tette még - inkabb technikatorténeti megkdzelitési -
konyvében ugyanebbdl a csoportbél a birodalmi, allami
és helyi érdekeket. Egyik szerzd sem vizsgalta tehat
tobb nézépontbdl megalkotott kategdridra bontva
az érdekeket.

A Habsburg Birodalom és az Osztrak-Magyar
Monarchia vasuttorténetével foglalkozo idegennyelvii
szakirdsok még ilyen mélységben sem foglalkoztak
ezzel. Hermann Strach hétkotetes, 1898-bél szarmazo,
nagyon részletes, szerkesztett kdtete informativ, de sok-
kal inkdbb deskriptiv és technikatorténeti megkoze-
lités(i, nem tér ki az 6sszefliggésekre, az érdekekre.”®
Ennél torténettudomanyosabb és analizalébb Karl
Bachinger 1973-as munkdja. Ez osztrak, birodalmi szem-
sz0gbdl vizsgalja a vasutépitést az allami és magan
gazdasagi érdekek mentén kronologizélva.'* Megalla-
pithatd tehat, a magyar vasutépités mogott hizodo
szertedgazd érdekek tobb szemponty, de az elemeit
tekintve egymassal szoros kolcsonhatdst, dtfedést mu-
taté kategorizaldsa nem késziilt el mindeddig.

Hipotézisem szerint a magyar vasutépités és a vas-
palydk iranya mogott huzédé érdekeket nem lehet csak
egy meghatarozott szempontrendszer alapjan meg-
vizsgalni, hanem azok bonyolult 6sszefliggéseket mu-
tatnak, tobb érdek kolcsdnhatdsa utan johettek létre.
Eddig még nem szlletett errél tdbb szempontu,
minden perspektivara kiterjedé elmélet, tudomanyos
értekezés. Ugyanakkor kiemelendd, hogy az altalam
megalkotott, hasznalt tényezék, szempontcsoportok
és érdekek kozott jelentds atfedések is eléfordulhatnak.
Az érdeket harom nagyobb kategéridra osztva vizs-
galom, arelevéns — azokhoz kapcsolédé — szakirdsokat
megemlitve:

3 Majdéan Janos (1987). A vasszekér” diadala. A magyarorszdgi vasttépités
1914-ig. Budapest: Kossuth Kiadd. (Majdéan, 1987); Majdan Janos (2014).
A kozlekedés torténete Magyarorszdgon, 1700-2000. Pécs: Pro Pannonia.
(Majdan, 2014)

# Czére, 1989.

> Strach, Hermann (szerk.) (1898). Geschichte der Eisenbahnen der Oester-
reichisch-Ungarischen Monarchie. 1-VII. Band, Wien-Teschen-Leipzig:
K. u. K. Hofbuchhandlung & K. u. K. Hofbuchdrukerei.

16 Bachinger, Karl (1973). Das Verkehrswesen. In Adam Wandruszka és Peter
Urbanitsch (szerk.), Die Habsburgmonarchie 1848-1918. Wien: Verlag der
Osterreichischen Akademie der Wissenschaften. (Bachinger, 1973)

1. A birodalom/allam muakodtetése mogott huzdédod
érdekek: politikai (a hatalmi célok elérése, fenntartdsa,
illetve a tarsadalmi és gazdasagi igények kielé-
gitése céljabdl meghozott dontések),” gazdasagi/
kereskedelmi (a sziikségletek kielégitésére alkalmas
javak és szolgaltatasok eléallitasanak, szétosztasanak
és fogyasztasanak el6segitése) és hadaszati (hon-
védelmi és imperialista célok) érdekek.

2. Human érdekek: tarsadalmi (azemberek gyorsabb
és nagyobb tavra torténd szallitasa sajat sziikségle-
teinek kielégitése céljabdl [vasarlas, eladas, (vallasi)
turizmus, munkavégzés, szérakozas, iskolaba jaras])
és személyes (presztizs) (személyes gazdasagi haszon,
elismertség, befolyas és tarsadalmi pozicid ndvelése)'®
érdekek.

3. Tertileti érdekek: birodalmi/osztrak (6sszallami vagy
osztrak hatalmi, gazdasagi célokat szolgald), nemzeti/
allami (nemzetgazdasagi és magyar nemzetépitési),®
regionalis (vdrmegyéken vagy orszagrészeken at-
ivel6), varmegyei (a varmegyében a legtobb telepi-
lést érintd vonal preferalasa vagy a vasuthalézat var-
megyekozpontu fejlesztése), lokalis (varosok, koz-
ségek, nagybirtokok, vallalatok, maganemberek gaz-
dasdgi és tarsadalmi igényeit kielégitd) és teriilet-
és térségfejlesztési (nemzetgazdasagi szempontbdl
a kozlekedésben hatranyos térségek vasuthélézatba
valé bekapcsolasa allami kezdeményezéssel) érdekek.

7 Err6l szuletett egy angol nyelvii monogréfia, amelyben a szerz6 a vasut-

tal kapcsolatos, leginkabb politikai érdekcsoportokat és erre vonatko-
zban az éppen aktualis kormanyzati érdekeket vizsgalta a 19. szazadi
Egyesult Kirdlysdgban. Ebben megallapitotta, hogy a politika, igy az
éppen regnal6 kormanyzat mindig leghatalmasabb erének bizonyult
még a maganvasuttarsasagok esetében is. Mivel konkrétan ezt mas nem
vizsgdlta ilyen mélységben, igy elméleti szempontbdl kivalo kiindulo-
pont. Lasd bévebben: Alderman, Geoffrey (1973). The railway interest.
Leicester: Leicester University Press. (Alderman, 1973)

'8 Alderman a monografidjaban a vasut létrehozasanal tevékenykedé ér-
dekcsoportokkal kapcsolatban megallapitotta, hogy a céljuk a tagok
személyes érdekeltségének és érdekeinek a megvédése, vagy a meg-
erdsitése, novelése. A tagok érdekcsoportban pedig politikai hatalmat
is gyakorolhattak. Erre egy jé példa volt, hogy a vasuti igazgatok a helyi,
orszagos és politikai befolyasért, valamint presztizs okan keriltek a
megalapitott vasuttarsasdgok igazgatdtanacsanak élére az Egyesiilt Ki-
ralysdgban a 19. szézadban. Mellette a vasut altal érintett teriilet gazda-
sagi tényezdi, igy példaul banyatulajdonosai, sorfézdései, hajotulajdo-
nosai és acélgyarosai kerlltek még be a tandcsba, és igy jobban tudtak
személyes — gazdasdgi - érdekeiket is érvényesiteni. In Alderman, 1973,
pp. 10.,227.

A leginkdbb ezt a témakort érinté tanulmany: Majdan Janos (2007).
Avasutak asszimilaciés hatésa. In Kupa Laszl6 (szerk.), Tdjak, tdjegységek,
etnikai kisebbségek K6zép-Eurépdban. Pécs: B&D Studio, (Majdan, 2007)
pp.53-61.
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Mindebbdl lathato, hogy torténészek ilyen komplex
szempontrendszerben még nem vizsgaltak a magyar
vasutépités mogott huzo érdekeket a kezdetektdl az
Osztrak—Magyar Monarchia felbomlasaig.

2. Areformkor vasutépitései mogott huzo-
do érdekek

A Magyar Kiralysag a vizsgalt idészakban a Habsburg
Birodalom keretei kozott mikodott. Az 1830 és 1848
kozotti idészakot reformkor kifejezéssel illeti a torténet-
tudomany, mivel a magyar politikai elit a polgari at-
alakulast fokozatos reformokkal, alkotmanyos uton,
az orszaggyulésen alkotott torvényekkel akarta meg-
valésitani.®® Az elsé — normdl nyomtavolsagu, géz-
Uzem( - vasut is ebben az idészakban kezdte meg
mikodését az orszagban. Ugyanakkor birodalmi kere-
tek kozott az elsé gézvasutat az dllamtest fejlettebb
részében, Ausztridban adtak 4t 1837-ben Floridsdorf
és Deutsch Wagram kozott. A Salomon Mayer von
Rothschild bankar altal kezdeményezett és alapitott
K. K. Privilegierte Kaiser Ferdinands-Nordbahn?' végsé
célja Bécs és a galiciai sébanyak kdzott 0sszekottetés
megteremtése volt.*? A tarsasag févonalai késébb
Bécsbdl Lundenburgon at egyrészt Briinnbe (ma Brno,
Csehorszag), masrészt Oderbergbe (ma Bohumin,
Csehorszag) és Krakkéba (Krakéw, Lengyelorszag),
Csehorszag felé vezettek. 1848-t6l a Ganserndorf-
Marchegg vaspalyat is Gzemeltették.?® Rothschild
V. Ferdindndnal mar 1835-ben kezdeményezte a f6-
varosboél a bochniai sobanyak felé egy géziizem(i vasut
kiépitését. Az ehhez valé engedély megszerzésében
az a gesztus is szerepet jatszott, hogy a megalakuld
tarsasag Ferdinand csaszar nevét viselte. A kivitelezés
anyagi hatterének megteremtésére garancia volt a
[étrejott részvénytarsasag tagjai (Eskeles, Geymiiller
és Sina barék) mogott allé téke, és Gnmagaban a
Rothschild-haz. A vonal elsé szakasza végiil 1837 no-

2 Katus Laszlo6 (2021). A modern Magyarorszdg sziiletése. Magyarorszdg
torténete 1711-1914. Pécs: Kronosz Kiado, (Katus, 2021) pp. 230.

2 A Ferdinand Csészar Eszaki Vaspélya Tarsasag 1836-ban jott létre.
In Somogyi Ede (szerk.) (1879). Magyar Lexikon, az 6sszes tudomdnyok
encziklopédidja. 3 kétet. Budapest: Rautmann Frigyes, pp. 308.

22 Bachinger, 1973, pp. 278.
2 Berend, 2003, pp. 151.; Majdan, 1987, pp. 11.

vemberében nyilt meg, majd annak épitése tovabb
folytatédott a vasuttarsasag égisze alatt.* Ebbdl tehat
az a kdvetkeztetés vonhatd le, hogy az elsé megnyil6
birodalmi vonal egy magankezdeményezés, egy vallal-
kozdi csoport Utjan jott létre, az el6terjeszté maga
jarta ki az utat az uralkodénal az engedély megszer-
zésében, amely esetében a birodalmi, gazdasagi/
kereskedelmi és tarsadalmi érdekek csak kozvetve és
hosszu tavon jatszottak szerepet. Sokkal fontosabb
volt ekkor még a gazdasagi haszonszerzés lehetésége,
ugyanakkor a legfelsébb érdek, a csaszar politikai aka-
rata kellett a megvalésitashoz.

A legkorabbi tervek alapjan a magyarorszagi vona-
lak elkertilték volna a gazdasagi-kulturalis kdzpontot,
Pest-Budat, és a magyar agrartermékek Bécsbe, illetve
Trieszten (Trieste, Olaszorszag) keresztiil torténd szalli-
tasat irdnyoztak eld. A bécsi udvar ezt a célt rovid ideig
tudta csupdan fenntartani és megvaldsitani, hiszen a
maganvasutak épitési iranyaiba csak részben volt bele-
sz6lasa.>> Karl Friedrich von Kibeck béré, az Udvari
Kamara elnoke altal kigondolt és kidolgozott allam-
vasuti rendszer 1841-t6l volt érvényben Ausztridban.?
Ennek jegyében megkezd6dott a kijelolt négy torzs-
vonal dllami épitése és a maganvasutak allamositasa.”
A vasuthdlozat Ausztridban a nagy kezdeti technikai
és pénziligyi nehézségek ellenére viszonylag gyorsan
fejlédott, de mégis lassabban, mint Nyugat-Eurépa mas
orszagaiban. Ugyanakkor a Bécs-kdzpontusag egyér-
telmien megfigyelhetd volt ekkor a birodalmi vasut-
hélézaton.?®

Mar 1836-ban felmerdilt egy, a dunai hajozast és
az Ausztria felé irdnyulé gabonakereskedelmet se-
gitd vaspalya kiépitése Bécsbdl Sopronon at, illetve
Bruck an der Leithan at Gy6rig, onnan pedig Gonydig
vezetendd vaspalya terve. Az Gtlet az Erste k. k. priv.

2 Strach, Hermann (1898). Geschichte der Eisenbahnen Oesterreich —
Ungarns von den ersten Anfangen bis zum Jahre 1867. In Strach,
Hermann (szerk.), Geschichte der Eisenbahnen der Oesterreichisch—
Ungarischen Monarchie. . Band, Wien-Teschen-Leipzig: K. u. K. Hof-
buchhandlung & K. u. K. Hofbuchdrukerei, (Strach, 1898) pp. 134-147.

% Erdési, 1987, pp. 52.
% Taylor, Alan John Percivale (1990). The Habsburg Monarchy, 1809-1918.

A history of the Austrian Empire and Austria-Hungary. London: Penguin
Books, (Taylor, 1990) pp. 97.

¥ Blum, Jerome (1943). Transportation and industry in Austria, 1815-1848.
The Journal of Modern History, 15 (1), pp. 32.

2 Jaworski, Roman (1991). Vasutépités Ausztridban a reformkorban és
hatasuk K6zép-Eurdpa kozlekedésének fejlédésére, kiilondsen Magyar-
orszagon. Kézlekedéstudomdnyi Szemle, 41 (3), pp. 110-114.
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Donau-Dampfschiffahrts—Gesellschaft-ban (Elsé cs. kir.
szab. Dunagézhajézasi Tarsasag Rt.) is részesedéssel
rendelkezé Sina Gyorgy Simon goérég-macedon szar-
mazasu bécsi bard bankartdl, keresked6té1*® szarmazott.
Az emlitett hajézasi vallalat a magyar gabona nyugati
kivitelében volt érdekelt,* a Habsburg Birodalom jelen-
tés gazdasagi és politikai életének szerepldi alapitot-
tak 1829-en Bécs és Zimony (ma Zemun, Szerbia) kozott,
majd egészen le a Duna-torkolatig, végil Konstanti-
napolyig (ma Isztambul, Térokorszag) és vissza Gydrt is
érintd kereskedelmi hajok kozlekedtetésére. Sina célja
a hajoforgalom akadalyainak - az eliszaposodasnak a -
lekiizdése Gony(itdl Bécsig, elésegitve ezzel az Ausztria
felé irdnyul6 gabonakereskedelmet. Ennek folytatasa
lenne a Pest felé, onnan pedig egészen Debrecenig
vezetendd vasut, ezzel 6sszekotve a termékeny magyar
Alféldet Béccsel, sokkal nagyobb forgalmat generalva
az Uj kozlekedési eszkoznek. E terv nagy vitakat szilt
az érintettek korében.?' A Bécs és Pest kdzotti vasut
oOtlete innentdl folyamatosan teritéken volt.*

Nem kellett sokat varni az elsé vasuti torvény ratifi-
kalasara sem. Heves vitdk utdn az orszaggy(ilés a kovet-
kez6 diétaig ideiglenes jelleggel elfogadta a 1836. évi
XXV. az Orszag kozjavat és a kereskedését gyarapitd
maganos vallalatokrol sz616 torvénycikket.® Ez tizen-
harom vasutépitési iranyt jelolt ki. A tervezett halézat az
egységesilé nemzeti piac legfontosabb termel6 és fo-
gyasztdi korzeteit kototte Ossze, illetve a kiviteli és
behozatali folyosdkat rogzitette. A torvény lehetévé
tette barkinek a f6 irdnyokban vasutvonalak meg-
épitését.>* Mivel az uralkod6 a térvényjavaslat meger6-
sitését két izben is megtagadta, ezért az orszaggyilés
megkerlilve a kérdést a torvénynek ideiglenes jelleget

# Horvéth Csaba Sandor (2018). Sopron kdrnyékén zakatolé wcmahsok
a kezdetektdl 1920-ig. Gyér: Palatia Nyomda és Kiadd Kft., (Horvath,
2018) pp. 33.

3 Nagy Tamas (1998). A magyar vasutligy az 1848-49. évi forradalom és
szabadsagharc idején. In Dobor Andras et al. (szerk.), Katondk, papok,
polgdrok 1848/49-ben. Tudomdnyos konferencia a Juhdsz Gyula Tandr-
képzé Féiskola Torténettudomdnyi Tanszékén, 1998. szeptember 24. Szeged:
Belvedere Meridionale, (Nagy, 1999) pp. 88.

@

A’ kozlekedés’ és ipar’ legujabb elérehaladasa Magyarorszagban.
Hasznos Mulatsdgok, 1836. majus 14., 305-310. o.

Ertekezés a’ vasutakrol, kiilondsen a’ Buda s Bécs kozotti vonalra
alkalmazva. Tdrsalkodd, 1836. marcius 30., 101-104. o.

1836. évi XXV. Az Orszdg kbz-javdt és kereskedését gyarapité magdnos vdl-
lalatokrdl. https:/net.jogtar.hu/ezer-ev-torveny?docid=83600025.TV&sear-
chUrl=/ezer-ev-torvenyei%3Fpagenum%3D27 Letdltés: 2023. 12. 3.

3 Majdan, 2014, pp. 34.

w
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adott.*® Ez tehat sokkal inkdbb a magyar/nemzeti
érdekeket tukrozte.

Ezzel szinte parhuzamosan egy masik elképzelés is
napvilagot latott. Szitanyi Ullmann Méric magyar nagy-
kereskedd, bankar egy, a Duna bal partjan a Rothschild-
pénzcsoporthoz tartozé* Nordbahnhoz Pozsonynal
(ma Bratislava, Szlovakia) kapcsolédd, onnan Pestig ve-
zetendd vonal elémunkalatait kezdte meg.*” 1837. oktd-
ber 25-én nyUjtotta be engedélykérelmét elsére, amelyet
a Magyar Kirdlyi Helytartétanacs®® hamarosan el is
fogadott. Ullmann nem titkolt célja egy Marcheggtél
Pesten at Debrecenig futd vaspalya kiépitése is volt.
Ezzel igazi konkurenciat jelentett innentdl Sina Gyorgy
irdnyanak, és egyre tobben tdmogattak.*® Miutan létre-
jott a Magyar Kézépponti Vaspalya Tarsasag,*® Ullmann
felbérelte Carl-Friedrich Zimpel, az amerikai vasut-
épitésben tapasztalatokat szerzett német mérnokot,
Ludwig Bock porosz kirdlyi épitési felligyel6t és Antonio
Confalonieri osztrak f6hadnagyot a tervek pontos elké-
szitésére. Az 1839-ben megjelent koncepcidban Zimpel
kodzreadta a pest-vaci vonal pontos tervrajzat, illetve
vazoltak a tovabbi haldozatfejlesztési elképzelésiiket.”!

A kormany a Sina-csoportot 9sztondzve becikke-
lyezte az 1840. évi XL. torvényt, amely alapjan az 1836.
évi XXV. torvényben biztositott kedvezményeket egy

3 Czére Béla (1997). Magyarorszdg kézlekedése a 19. szazadban (1780- 1914)
Budapest: MAV Rt. Vezérigazgat6sag, pp. 52.

36 Czére, 1989, pp. 78.

37 Magyarorszag és Erdély. Hazai s Kiilfoldi Tuddsitdsok, 1838. aprilis 11.,
221. 0.; Magyarorszag és Erdély. Hirnok, 1838. aprilis 16., 123. 0.

3 Mikodését 1724-ben kezdte meg. Magyarorszag elsé igazadn modern,
a korszer( burokracia elveinek megfeleléen m(ikod6 kormanyszerve
volt. Az orszag belsé kormanyzatanak legfelsé és legatfogobb szerve
volt egészen 1848-ig, s6t tulajdonképpen az 1867-es kiegyezésig. Hatas-
korébe tartozott az orszag belsé kdzigazgatasanak valamennyi terilete.
Feladata volt a torvények és kirdlyi rendeletek végrehajtasa, felligyelte
a varmegyéket, az iskoldkat, a kiilonféle alapitvanyokat, foglalkozott
vallasi és egyhdziigyi kérdésekkel, egészségligyi és szocidlis problé-
makkal, és igen fontos volt a tevékenysége a gazdasdg tertiletén, igy
a vasutligyek is ala tartoztak. Ugyanakkor birodalmi szinten az osztrak
0rokos tartomanyokkal kapcsolatban az Osztrak Udvari Kancellaria,
mig a Magyar Kirdlysag esetében a bécsi székhelyld Magyar Udvari
Kancellaria kbzvetitett az uralkodd és a rendek kozott, tehat a kancella-
ria véleményezte az Ugyeket, s javaslatokat tett az uralkoddi dontésre.
Emellett a Csaszari Udvari Kamara dontése is kellett a vdmugyekkel
kapcsolatosan az engedélyhez. In Katus, 2021, pp. 63-64.; Ujhely Géza
(1910). Avasdttigy térténete. Budapest: Athenaeum Kiadd, (Ujhely, 1910),
pp. 47-59.

3 A’'magyarorszagi vasutak tigyében. Tdrsalkodd, 1838. aprilis 11., 111. 0.

©

4

3

Fenyvessy Adolf (1883). Az elsé magyar vasut torténete. Budapest: Ma-
gyar Tud. Akadémia Kdnyvkiadd-Hivatala, (Fenyvessy, 1883) pp. 59.

4

Szitanyi Ullmann Méricz (1839). Programmdija a’ kbzépponti magyar
vasutnak. Pest: k. n., pp. 1-2.
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Bécstdél Magyarorszagon at Triesztig vezetendd vonalra
is kiterjesztették.*? R4 egy évre a Bécs és Bécsujhely
(Wiener Neustadt, Ausztria) kozotti vonalat atadtdk a
forgalomnak. Sindék ugyanakkor mar felhagytak a
magyarorszdagi vasutépitési terveikkel az osztrak pénz-
ligyi valsag utan féként tékehianyra, tébb, e vasut épi-
tésében érdekelt cég és bank bukasara,® a sok rende-
zetlen kérdésre, a nem egyértelm(i tdmogatottsagra*
és a bal parti konkurenciara hivatkozva. Inkabb a na-
gyobb forgalmat és ezzel bevételt is igéré a bécsujhelyi
vonalat szandékozott tovabb épiteni Gloggnitz, majd
- Magyarorszég elkerllésével — Trieszt felé. Ezzel egy-
uttal a kdzvélemény is elfordult Sinaéktdl, igy a Duna
bal partjara vizionalt vasutvonal és a Magyar Kbzép-
ponti Vasut® kerekedett innentdl feliil #

A Helytartotanacs és a kiraly 1844-ben engedélyezte
a Magyar Ko6zépponti Vasutnak a Debrecentdl Pestig,
illetve a Pesttdl Ausztria hatardig a Duna bal partjan
vezetendd vaspdlya létrehozasat, viszont torvénybe
ezt nem iktattak, mert a kért és a pozsonyi diétan meg-
szavazott 5 szdzalékos kamatbiztositashoz V. Ferdinand
nem jarult hozza.*” Ettél fliggetlenil az elsé géziizemd,
33,6 kilométeres kdzforgalmu magyar vasut Pest és Vac
kozott végil 1846-ban megnyilt. A Rothschild-héz be-
vonasaval és az Ullmann dltal alapitott Pesti Magyar
Kereskedelmi Bank finanszirozasaban a Magyar Kozép-
ponti Vasut égisze alatt.*® Az érdekcsoport altal - sok
visszassag és nepotista ,sapolas” mellett® — kiépitett
szakasz a Béc—Pozsony-Pest vonal elsé szakaszat
képezte, amely a Duna bal partjan kétotte 6ssze 1850-t4l
a két févarost. Ullmann mindvégig személyes ligyének
tekintette e vasutat. Ez abbol a forrasbdl is bizonyithato,
amely targyalja, hogy vasuttarsasag igazgatésagaban
a tagok és az épitési vallalkozdk tobbnyire Ullmann
rokonai voltak. Az elsé magyar vonal esetében tehat
Ullmann Méric Ugyeinek intézése és az épitkezés is

421840. évi XL. térvénycikk az 1836:XXV. térvénycikkely kiterjesztetik. https://
netjogtar.hu/ezer-ev-torveny?docid=84000040.TV&searchUrl=/ezer-ev-
torvenyei%3Fpagenum%3D27 Letoltés ideje: 2022. 02. 03.

4 Ujhely, 1910, pp. 49.

4 Fenyvessy, 1883, pp. 94.

4 Vasutakrol. Szdzadunk, 1841. november 8., 697-700. o.

4 Magyarorszdag és Erdély. Pesti Hirlap, 1841. augusztus 4., 517. 0.

4 Nagy, 1999, pp. 89.; Majdan, 2014, pp. 37-38.; Ujhely, 1910, pp. 58-59.

4 Kalla-Bishop, Peter Michael (1973). Hungarian railways. Abbot: David
and Charles, (Kalla-Bishop, 1973) pp. 23.; Czére, 1989, pp. 80.

4 Nagy, 1999, pp. 90.

leginkabb a csalddjénak kezén ment keresztiil.>® A vas-
palyan mar a kezdetektdl személyvonatok is koz-
lekedtek,”” amely bizonyitja, hogy a vonal azemberek
mobilizacidjaban is fontos szerepet jatszott, igy tarsa-
dalmi érdekeket is szolgalt.

Megallapithaté tehat, hogy az elsé magyar vasut-
vonal az Ullmann Méric ltal Iétrehozott maganvasut-
tarsasag kezdeményezéseként jott létre. Ennek létesi-
tésében a magan, a vasutvonalbdl varhatdan szarmazé
gazdasagi érdekek jatszottdk a legfébb szerepet, de az
uralkodé politikai tAmogatasa is kellett hozza. Ezen felil
gazdasdgi/kereskedelmi, tarsadalmi és a birodalmi/
osztrak teruleti érdekeket is szolgdlt. Magyar nemzeti
érdekekrol itt nem beszélhetlink, hiszen a vasutépit-
kezések kezdetén az osztrak kormany Bécs-kdzpontu
elképzelései érvényesiiltek. Ullmann esetében - bar nem
explicite — még a személyes érdekek is megfigyelhetdk,
hiszen egyéni és csaladi szempontbdl is hasznot latott
benne, egyuttal presztizsértéke is volt az elsé - g6z-
Uzem( - magyar vasutvonal megépitésének.

Még 1847-ben a Magyar Kozépponti Vasut atadta
masodik vonalat Pest és Szolnok kozott, amelyen ke-
resztUl Pest varosat a kdrnyezd teleptilésekrél gyorsan
el lehetett érni. Nem sokkal késébb Széchenyi Istvan
elndkletével és Esterhazy Pal Sopron varmegyei f6ispan
Osztonzésére Sopron varosanak kdrnyékén féképp fold-
birtokosokbol allé térsulat alakult egy vasut léte-
sitéséért.>> A vonal létrehozasanak mozgatérugdja az
északnyugat-dunantuli birtokosok tobb évszdzados
kereskedelemi kapcsolatainak serkentése volt. A tarsa-
sag az épitési engedélyt 1845-ben kapta meg a Hely-
tartétanacstol, és alig két évvel ezutan, 1847. augusz-
tus 20-an tizembe helyezték a 27 kilométeres Sopron
és Bécsujhely kdzotti — Sina bard altal finanszirozott —
szakaszt. A kdvetkez6 évben még egy palyat adtak at
a kirdlysagban. A Krakkoig htiz6dé vasutvonalhoz kap-
csolédo Pozsony és Marchegg kozotti 17 kilométeres
szakasz 1848. augusztus 20-ara készlilt el. A forrada-
lomig megépilt 176 kilométeres gézvontatasu vas-
palya a polgari atalakulashoz jarult hozz4,> de kiza-
rélag magantékébal.

%0 Magyar kdzponti vasut-viszonyok. Hetilap, 1846. januar 20. 131-132. o.
51 Czére, 1989, pp. 83.

%2 Majdan, 1987.34-35. p.

3 Kalla-Bishop, 1973, pp. 24.; Majdan, 1987, pp. 36-37.
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A reformkor egyik legnagyobb géniuszanak,
Széchenyi Istvannak is megvolt a maga vasutfejlesz-
téssel kapcsolatos koncepcioja. 1845-t6l a Helytarto-
tanacs Kozlekedési Bizottsaganak vezetbjeként, teljes
mértékben felismerte a vasut jelentéségét, helyesen
itélte meg a kotottpalyas kozlekedési eszkdznek és
modjanak a sziikségességét. A haldzat minél elébbi
orszagos kiépitését szorgalmazta.>* Kozlekedéspolitika-
janak egyik alapkdve az 1848. januar 25-én az orszagos
rendek elé terjesztett Javaslat a magyar kdzlekedésiigy
rendezéséril cimd munka. Véleménye szerint a kdzle-
kedési eszkdzok kozil a vasut a legalkalmasabb arra,
hogy a nemzeti kereskedelmet fellenditse. A centralis
halézat hive volt, azaz szerinte minden Gtnak a févarosba
kell vezetnie, emellett eltokélten tdmogatta a nemzeti-
ségi vidékek Alfélddel valé szoros 6sszekapcsolasat.>
Az dllamvasuti rendszert preferalta, s ezért célul tlzte ki,
hogy a Karpat-medencében 1év6 vonalak minél el6bb
allami tulajdonba vagy kezelésbe keriiljenek. O tett els-
szOr killonbséget f6-, mellék- és szarnyvonalak kdzott.>
irasaban négy (elagazasokkal hat) févonalat®’ vazolt fel,
amelyekbdl mellékvonalak is kidgaztak.>® Széchenyi
tehat a magyar allami/nemzeti érdekeket tekintette
elsédlegesnek koncepcidjaban. (1. dbra)

A kezdetekt6l az 1848-49-es forradalom és szabad-
sagharc kitoréséig tehat a Magyarorszégot érinté vasut-
fejlesztések leginkdbb magankezdeményezések voltak,
kiilonb6z6 érdekcsoportok inditvanyoztak azokat és f6-
ként gazdasdgi/kereskedelmi érdekeket szolgaltak. JoI
lehet mint politikai tényezé a Magyar Kiralyi Helytarto-
tanacs és végrehajtd hatalomként az uralkodé hozta

* Filesz Lajos (1936). A magyar kozlekedéspolitika 6sszefoglal6 attekin-
tése és célkitlizései. In Ladanyi Miksa (fészerk.), A magyar kézlekedés-
ligy monogrdfidja. Budapest: Magyar Kozlekedéstigy Monografidja
Kiadohivatal, (Filesz, 1936) pp. 121.

% Széchenyi Istvan (1848). Javaslat a magyar kbzlekedési ligy rendezésé-
riil. Pozsony: Belnay, (Széchenyi, 1848) pp. 13-22.

6 Majdan Janos (2010). Vasuti tgyek 1848-ban az elsé felel6s magyar
minisztérium mdkodéséig. In Majdan Janos (szerk.), Modernizdcié -
vasut - tdrsadalom. Tanulmdnyok a vasutépités hatdsdrél a 19-20. szd-
zadban.Baja: E6tvos Jozsef Féiskolai Kiado, pp. 18.

w
N

1.) Pest-Budarol kiindulva a Duna bal partjan, Pozsonyon &t az osztrak
Nordbahnig, 2.) Pest-Budarol kiindulva Székesfehérvéaron at a Balaton
déli partjan Karolyvaroson (ma Karlovac, Horvatorszag) keresztil
Fiuméig, 3.) Pest-Budardl kiindulva Szolnokon &t Aradig, illetve
Debrecenen at Szatmarig (a jovében ez biztositana kapcsolatot Erdélyen
at kelettel), 4.) Pest-Budardl kiindulva Miskolcon at Kassaig (kapcsolat
Galicia felé), illetve Tokajig. In Széchenyi, 1848, pp. 57.

Széchenyi, 1848, pp. 54-60.

v
@

meg a végsd dontést egy vonal engedélyezésénél
politikai, tarsadalmi és terlleti szempontbél birodalmi/
osztrak érdekek alapjan. A maganvasutak vonalvezeté-
sére azonban kevésbé volt rahatasuk, hiszen azok ese-
tében kezdeményez6k a személyes gazdasagi, illetve
teruleti szempontbdl - kdzvetve - varmegyei, regionalis
és helyi érdekeket is szem el6tt tartottak mar.

3. Az 1848-49-es forradalom és szabad-
sagharc alatt

1848-ban minden korabbinal hevesebb forradalmi
szélvihar soport végig Eurdpan. A polgari forradalmak
hatalmas aradata kimozditotta a holtpontrél a magyar
polgari dtalakulds Ggyét is. A bécsi megmozduldsok ha-
tasara Magyarorszagon is felgyorsultak az események,
1848. marcius 15-én kitort a forradalom. Ra két napra
V. Ferdinand szébeli meghatalmazésa alapjan a nador
kinevezte Batthyany Lajost miniszterelnokké, majd a
kiraly aprilis 7-én az elsé felelés magyar kormany tag-
jaitis. A 11-én szentesitett aprilisi torvények kimondtak
tobbek kdzott a torvény eltti egyenléséget és a kodzte-
herviselést is.» Egészen eddig a fold nagyrészét birtoklo
nemesség és egyhdz nem fizetett semmit az allamkincs-
tarba, de innentél adozniuk kellett és bevételhez jutott
a polgari allam.

Széchenyi Istvan lett a k6zmunka- és kozlekedés-
Ugyi miniszter. Ennek megfeleléen benyujtotta az Uj
torvénytervezetét, amely az altal preferdlt javaslatokra
alapozva kivanta létrehozni a polgari Magyarorszag
kozlekedési haldzatat. Széchenyi a vonalak kiépitését
allami feladatnak tekintette, ennek forrasat az uj bevé-
telekre alapozta, és a korabeli dlldspontokkal szemben
—hosszu tadvon —a vasut f6 bevételi forrasaként az aru-
forgalmat jelolte meg.®° A javaslatot hosszabb vitak
utdn végul az orszaggydlés 1848. évi XXX. cikkelyként®'
megszavazta, és ezzel a kordbbi vasuti torvényeket

% Katus, 2021, pp. 285-289.
% Majdan, 1987, pp. 48-49.

61 1848. évi XXX. Afelelés ministerségnek a kbzlekedési targyak irdnti teendGirél
sz0l6 torvénycikk. https:/net.jogtar.hu/ezer-ev-torveny?docid=84800030.
TV&searchUrl=/ezer-ev-torvenyei%3Fpagenum%3D27 Letoltés: 2024.01. 16.
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1. dbra:
A Széchenyi Istvan-féle vasutfejlesztési koncepcié
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(1836, 1840) hatalyon kivil helyezte.5? A Pest-Buda-
kdzpontu vasuthalézat megépitésével kapcsolatosan
a képviseldk felhatalmaztdk a korméanyt 8 millio
forintnyi hitel felvételére. A kolcsonbél kivantak kise-
giteni az egyre nagyobb pénzligyi zavarokkal kiiszkdd
Magyar Kézépponti Vasutat, ezzel egyuttal a kormany
novelni akarta az allami befolydst a magdantarsasag
felett. A hitel nagyobb részébdl a févonalak kiépitését
irdnyoztak eld. Széchenyi kérte a képvisel6k tdmoga-
tasat a halozta kiépitéséhez is. A szeptember eleji ilésen
ezt mondta: ,A vasuti hdlézatban én sohasem Idttam
vdrost, falut, megyeét, legkisebb provincidlis érdeket, hanem
mindig csak a hazdt”. Beszéde utan a képviseldk jelentds

62 Czére, 1989, pp. 88.

Forrds: Széchenyi, 1848, pp. 137.

0sszeget biztositottak a vasutépitésre és a fiumei
(ma Rijeka, Horvatorszag) kikoté bovitésére. A tenger-
parti 0sszekottetés fontossagat jelezte, hogy a mér-
nokok megkezdték a Pestrél induld vaspélya kitd-
zését. A Székesfehérvar felé haladé munkalatokat az
onvédelmi hidboru kibontakozasa miatt félbe kellett
hagyni. A szabadsagharc alatt az Ausztridban és Magyar-
orszagon miikddé vasutakon egyre gyakrabban szal-
litottak katondkat.®® Ennek az egyik legjobb példaja
az volt, amikor Windisch-Gratz herceg, tabornagy
oktéber 7-én Pragdban megkapta az elsé hireket a
bécsi forradalomrdl, és 9-én mar mozgositotta is a
csehorszagi cs. kir. csapatokat és helyérséget. A mar

% Majdan, 1987, pp. 49-50.
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meglévé — Bécs—Praga és Bécs—-Bruck an der Leithai -
vasutvonalak segitségével dtcsoportositotta seregeit
oktéber 23-ra Bécs ald. Ennek kdvetkeztében a
80 000 f6s hadsereg oktober 30-an Schwechatnal
visszaverte a kb. 27 000 f6és, meglepédott magyar
sereget, majd masnap Bécsbe is bevonultak.®* A vilag-
torténelem elsé vasuti — alig 10 napos - atcsoporto-
sitdsa eredményezte a magyar haderd itteni vereségét.
Ezt kdvetben az ebbdl szarmazoé tapasztalatokat a
magyar honvédség is elkezdte beépiteni a hadmive-
letekbe, a hadiéllapot miatt pedig a Pest-kornyéki vona-
lak dllami mukodtetésbe keriiltek.®> 1848 szilveszterének
éjszakajan a Pestrdl Debrecenbe tadvozé kormany is
vonattal utazott Szolnokig.®® A hadi események 1849
augusztusara befejezédtek, miutan a magyar seregek
Vildgosnal a Paszkevics vezette orosz haderd el6tt
letették a fegyvert.” EI6szor itt domborodott ki tehat
a vasut hadaszati elénye a gyors mozgositas kivite-
lezésével.

Mindent 6sszevetve megdllapithatjuk, hogy e révid
polgari idészak alatt vasutépités nem tortént Magyar-
orszagon, ugyanakkor a politika a késébbiekre nézve
egyértelmden kijellte a magyar vasutépités irdnyait
és az ezek mogott huzodd nemzeti, nemzetgazdasagi
érdekeket. Ennek ugyanakkor a szabadsagharc bukasa
nem kedvezett, ez a f6 fejlesztési irdnyvonalat id6ben
kitolta a kiegyezés utan kezd6dé idészakra. (2. dbra)

4. A neoabszolutizmus idoszaka
és a kiegyezéshez vezeto ut

1848-ban az egész Habsburg Birodalomban &ssze-
omlott a régi rend, végbement a polgari atalakulas.
A birodalom alkotmanyos monarchiava alakult at. A pol-
gari forradalom tarsadalmi vivmanyainak, a jobbagy-
felszabaditasnak, az dllampolgarok jogegyenléségének,
személyes szabadsagdnak és a kozteherviselésnek
érvényét Ujbdl megerdsitették. Mivel Bécs szerint

% Hermann Rébert (2008). Az eldonté dontetlen. A schwechati csata
1848. oktober 30-an. In Hermann Rébert szerk), A Drdvdtdl a Lajtdig.
Tanulmdnyok az 1848. nydri és észi dundntli hadi események torténe-
téhez. Budapest: Balassi Kiado, pp. 254-255.

% Majdan, 2014, pp. 43.
%6 Majdan, 1987, pp. 50.
7 Katus, 2021, pp. 309.

Magyarorszag a lazadassal eljatszotta jogat még a kor-
latozott allami 6nallésagra is, a szabadsagharc leverése
utan részeire bontva, koronatartomanyok forméjaban
betagoltak az Osztrak Csaszarsagba. A Schwarzenberg-
kormany fokozatosan elfordult az alkotmanyossagtdl,
és kialakitotta az abszolutizmus modernebb véltozatat.
Az uralkod6 1851-t8l sajat kezébe vette mind a torvény-
hozdi, mind a végrehajtoéi hatalmat. Ezzel a centrali-
zacio abszolutizmussal parosult valtozata vette at a
birodalom irdnyitasat.s

Ferenc Jozsef csaszar célul tlzte ki a birodalmi belsé
egység megteremtését és a centralizacios torekvések
érvényre jutasat segitette a vasuthalozat kiépitése is.
A bécsi udvar akkor kezdeményezte a vasutak allami
kézben folytatott bévitését, amikor ugy tlnt, hogy a
nagy agrarkonjunktura komoly bevételeket biztosit
a kincstar szdmara. Mivel a polgari forradalom befeje-
zetlen maradet, hiaba tértént meg a jobbagyfelszaba-
ditds és egyéb intézkedések, a foldbirtokviszonyok
|ényegében nem valtoztak, megmaradtak bizonyos
foldesuri eléjogok (banyajog, malomtartas, szeszf6zés
stb.), és a széles tdmegek szegénysége miatt a belsé
piac is szlk volt. A korszak gazdasagképének Uj vonasa
a kulfoldi, elsésorban osztrak banktéke behatoldsa
volt Magyarorszégra, amivel nagy befolyésra tett szert
a vasuti kozlekedéssel kapcsolatban is. Az orszag tékés
fejlédése meggyorsult ugyan, de a fenti korldtok miatt
lassabb volt, mint mas fliggetlen orszagoké. Ez azt is
jelentette, hogy a magyar kozlekedés fejlédése az
osztrakkal szoros 6sszefliggésben kovetkezett be.
A kozlekedési, igy a vasuthalézat bdvitése az ssz-
birodalmi rendszer részeként, Bécs kozponttal tortént,
és elsésorban az osztrak iparcikkek Magyarorszagra
valé behozataldt, illetve a magyar nyerstermékek
Ausztridba vald kivitelét szolgalta.® Ennek okan a vasut-
vonalak épitésénél Cs. Kir. Kereskedelmi és Nemzet-
gazdasagi Minisztérium véleményét is kikérték.”

A harcok elmultaval az osztrak kormanyzat folytatta
az dllampénzen valo vasutépitést. Ehhez a forrast az

%8 Katus, 2021, pp. 311-313.
89 Czére, 1989, pp. 88-89.; Kalla-Bishop, 1973, pp. 26.

7 Ez az 1862-ben tervben 1évé Gybr-Papa-Simeg-Keszthely vonal
esetében is bizonyithaté. In Magyar Nemzeti Levéltar Orszagos Le-
véltéra. K 173, Kdzmunka- és Kdzlekedésligyi Minisztériumi Levéltar,
Kézmunka- és Kézlekedésiigyi Minisztérium Utépitészeti, Vizépité-
szeti és Vasuti Szakosztaly, 1867-9-1488. (MNL OL K 173, 1867-9-1488.)
Magyar kir. udv. Kanczellaria, 13945. iktat6szam, 1862. augusztus 27.
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2. dbra:
Az épiilé magyar vasuthalézat 1855-ben

i W .
~* \ —~— T,
I e W
-,
i i
"\--\
l‘
i N%qyaombal' 1.;-\
S
Bécsijhely \.\
L
\ \\
\,
!
"
{
- — )
Py P S
—— Jelmagyarazat
_f\v J = vasitvonal
\ / ssbene IO.VUSI:I!'
\ === targy evben épiilt vonal: Blkm
\ — — orszaghatar
L) A vasutak dsszes hosszusaga: 557 km

1788 6ta létezb kettés vamrendszerbdl szarmazo és
az 1829-t6l Magyarorszag és Erdély kivételével az
0rokos tartomanyokban bevezetett fogyasztasi, majd
1850-t6l az egyenes (fold-, haz-, kereskedelmi és jo-
vedelmi) és kozvetett (fogyasztéi addk, monopoli-
umok, vamok, illetékek) addbevételek,”" a biroda-
lomba bedramlé zommel francia és belga téke biz-
tositotta, de a katonai kiadasok és a szétzilalédott
gazdasag Ujjaszervezése nagyban el is nyelte ezt.”?

A neoabszolutizmus idészakdban megvaltoztak a
Magyarorszagot érinté vasutfejlesztési elképzelések.

' Komlos, John (1983). The Habsburg Monarchy as a customs union. Econo-
mic development in Austria—Hungary in the nineteenth century. Prince-
ton: Princeton University Press, (Komlos, 1983) pp. 25.; Kaposi Zoltan
(1997). Magyarorszag gazdasagtorténete (1790-1848). In Honvéri
Janos (szerk.), Magyarorszdg gazdasdgtorténete a honfoglaldstol a
20. szdzad kdzepéig. Budapest: Aula Kiado, pp. 172-173.; Kovér Gyorgy
(1997). A reformkortol az |. vilaghaboruig. In Honvari Janos (szerk.), Ma-
gyarorszdg gazdasdgtorténete a honfoglaldstél a 20. szdazad kézepéig.
Budapest: Aula Kiadd, pp. 249-250.

2 Majdan, 1987, pp. 53-54.

Forrds: Horvdth, 2018, pp. 33

A bécsi kormany tovabbra is az allami vasutépitési rend-
szer hive volt.”> Mig a kordbbi korszakban Magyar-
orszagon magantékébdl, ebben a periédusban - a kdz-
pontositd intézkedések elvébdl eredéen - a vasut-
épitést is allami pénzbél finansziroztak.”* Az abszolu-
tista osztrak kormany 1849 utani elképzeléseibe bele-
illett a korabban elkésziilt magyar vonalak atvétele.
A nagy pénziigyi problémakkal kiiszkodé Magyar
Kozéppont Vasut vonalai az osztrak kormany kezébe
kertiltek 1850-t6l. Ugyanerre az id6re késziilt el a két
févarost 0sszekotd 264 kilométeres vaspalya is. Ennek
a mieldbbi kivitelezésénél mér a hadaszati érdekek is
szempontot jelentettek, hiszen a katonai alakulatok
gyors mozgatdasat is lehetévé tette. A bécsi udvar
dontéseinek gyors tovabbitasa ugyanilyen szempont

73 Horvath Ferenc (1996). A magyarorszagi vasuthalézat kialakitasa-
nak javaslatai. In Mezei Istvan (szerk.), Vasuthistdria évkdnyv. Buda-
pest: KOZDOK Kft., (Horvath, 1996) pp. 128.

7 Kaposi Zoltan (2002). Magyarorszdg gazdasdgtorténete, 1700-2000.
Budapest-Pécs: Dial6g Campus Kiadd, pp. 187.
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volt, de hamar egyértelmdvé valt, hogy vaspalyat egy
tranzitvonalnak szanjak, mely f6 feladata az alfoldi
termények birodalmi févarosba valé tovabbitasa.”®
A két févaros kozott utazni vagyok innentdl a kb. 24 éras
g6zhajds ut helyett vasuttal 11 6ra alatt tehették mar
meg ezt a tavolsagot.”® Ugyancsak Bécsbdl finanszi-
roztdk a Cegléd és Szeged kozotti vasutépitést, amely
1854-re elérte a Tisza-parti kereskedelmi és raktarozasi
kozpontot. A két nagy magyarorszagi gazdasagi beru-
hdzas az 1849 utan kibontakozé eurdpai gazdasagi kon-
junktura lehetéségeinek kihasznalasara épdlt. A katonai
hadmdveletek utan a kontinensen nagy élelmiszer-
igény lépett fel, amelyhez tarsult két évtizedig a pénz-
intézetek expanzidja. A varosiasodassal és az ipari fog-
lalkoztatottak alland6 névekedésével jard élelmezési
gondok lekiizdését a magyarorszagi mezégazdasagi
termelés kontinensi és birodalmi piacokba térténé be-
kapcsolodasa segitett megoldani. Ennek fontos feltétele
volt a szallitasi halézat bdvitése és a kereskedelmi for-
galom eléfinanszirozésa. Az Osztrak Csészarsagban a
novekvd vasuthalozat egyre jobban kiemelte Bécs kdz-
ponti szerepét, amelyet még az allami vasutak elne-
vezéssel is jelezték,”” igy kapta a magyarorszagi halé-
zatot érintd a k. k. SUdostliche Staatsbahn (Délkeleti
Allamvasut) nevet.”®

A korszak két legfontosabb — 6sszbirodalmi érde-
keket preferdl6 — vasuthalozatot fejleszt6 elképzelése,
Karl von Ghega az osztrak Kézponti Vasutépitési Igaz-
gatdsdg osztélyvezetdjének 1851-52-es, valamint Karl
von Bruck osztrak kereskedelem- és kdzmunkaugyi
miniszter 1851-es koncepcidja hiien tiikrozték ezt a
szemléletet. A terv készitéi a birodalom gazdasagi,
politikai, kereskedelemi és hadaszati érdekeit tartottak
szem el6tt. Bar mindkettének része volt a hazai vasut-
halozat kiépitésében is, a kordbban elfogadott f& irdny-
vonalak feladasaval Magyarorszagot tartomanyi szin-
ten kezelték.”> Ahogy szé volt réla, 1848 elétt is voltak
hivei az allamvasuti rendszernek, példaul Széchenyi.

> Majdan, 1987, pp. 54-55.

76 A Budardl Bécsbe valo utazas, szallitas kordbban gyorspostaval 30,
tarszekérrel 57 érat vettigénybe. In Czére Béla (1966). A kozlekedés
fejlédése. In Lukacs Ernéné (fészerk.), A technika fejlédése. Budapest:
Kozgazdasagi és Jogi Konyvkiadd, pp. 892.; Gézkocsik menetrendje.
Pesti Naplé, 1850. december 1. 243, 4. 0.; G6zhajézasi hirdetmény. Pesti
Naplé, 1850. majus 15., 4. o.

7 Majdan, 2014, pp. 48.
78 Strach, 1898, pp. 286.
7 Horvath, 1996, pp. 128-130.

Ervei kdzott szerepelt az allami ellenérzés és iranyitas,
az egész Karpat-medencei népesség érdekeinek szem
el6tt tartasa, foldrajzi ardnyositds, a nemzetkozi kap-
csolatok felvétele, a honvédelem érdekei. Koztudott
volt és a gyakorlat is bebizonyitotta: a maganvasutakat
csak az izleti haszon érdekli® Az osztrak finanszirozasi
elképzelések tehat elméleti szinten taldlkoztak a ko-
rabbi magyar koncepcidkkal, azonban nem kellett
sokat varni, hogy ezek hattérbe szoruljanak. A tervezett
halézat nem késziilt el 1854-ig, a meglévé vonalak
(2617 km)®" nem kototték dssze a gazdasagi kbzpon-
tokat és nem voltak rentabilisak. Az osztrak katonai
akciok, a bevételeket nem hozé beruhdzasok allam-
haztartasi hianyhoz vezettek, a kordbbi adéssagok is
terhelték a kincstérat, s igy 1854-ben sor keriilt az &llami
gazdasagpolitika atszervezésére, ezen beliil a kdzleke-
désiigy iranyitadsdnak megvaltoztatasara.®? Ennek egyik
fontos eleme volt a kilféldi téke bedramlasanak lehe-
tévé tétele, és a befektetési hajlanddsdg novelésével
probdéltak konjunkturdlis fellendulést el6idézni. Az Uj
+Engedélyezési torvény” 1854. szeptember 14-i kiadasa
az dllamvasuti rendszer helyett tarsulatok kezébe adta
az épitkezést. A korabban az allam altal épitett, atvett
és lizemeltetett vonalak megvaltas ellenében magdn-
tarsasagokhoz keriilhettek.®® Innentdl barki kérhetett
elémunkalati engedélyt, és ennek birtokaban elkészit-
hette a terveket és a koltségvetést. Ezzel egy idében 1é-
pett életbe porosz mintara a kamatbiztositasi®* rendszer
is a Bécs-kozpontu birodalmi vasuthalézat kiépitésére.®
Az allami engedély eléfeltétele a kdzlekedéstigyi és

oktober 12. 3 (42), (Czére, 1947) pp. 442.
81 Berend, 2003, pp. 151.
82 Majdan, 1987, pp. 56X57.
8 Bachinger, 1973, 282K283.

8 A kamatbiztositasi rendszer lényege, hogy az dllam garantalta egy Uj
vonal kiépitése fejében az érdekelt részvényesek szamara a tényleges
bevételek és a kamat 6sszege kozotti kiilonbség évenkénti kifizetését.
Tehat els6sorban nem a bevétel volt a Iényeg, hanem a bevétel és a
koltség kiilonbsége, a nyereség. A felek a kamat nagysagaban elére
megegyeztek, amit esetenként még akkor is fizetett a kincstar, hanem
kozlekedett szerelvény az adott vonalon. Az llam a tiszta nyeresé-
gének altaldban 5%-ra torténd kiegészitését véllalta. Ennek azonban a
kévetkezménye, hogy a maganvasutak tdbbsége veszteségessé valt,
s tartottdk a markukat az allami kamatbiztositasért. Ezt a garancia-
rendszert a porosz vasutak gyakorlatabdl vette at a bécsi kormany.
In Majdan, 1987, pp. 58.

Strach, 1898, pp. 379.; Kévér Gydrgy (1997). Market Integration, Eco-
nomic Intervention of the State and the Decline of Empires: Austria-
Hungary and Russia. In Hara, Teruyuki és Matsuzato, Kimitaka (szerk.),
Empire and society. New approaches to Russian history. Sapporo: Hok-
kaido University, (Kovér, 1997) pp. 95.

8!

&

KARPAT-HAZA SZEMLE 2025/ 1



A magyar vasutépitések mogott huzédoé érdekek a Habsburg Birodalom

és az Osztrak-Magyar Monarchia id6szakaban

73

kézmunkaligyi-, a belligyminisztérium és a hadligy®
véleményezése. Magat az épitési engedélyt az el6b-
biek figyelembevételével az uralkod6 adta ki. Az osztrak
vezérkar szamara hadaszati szempontbol mar kezdettdl
nem volt kdzombos a palydk irdnya. A vasutakra kétféle
harci esemény idején lehetett sziiksége az osztrak had-
seregnek. El8szor is akkor, ha Magyarorszag, vagy a
birodalom periféridjan él6 egyéb nép felkel a csaszari
rend ellen. Masodszor a tartés kiilkapcsolati orientacids
elemekben nem tultengd birodalmi nagypolitika nyitva
hagyta a lehet6séget ahhoz, hogy a koérnyezd vala-
mennyi orszagot — még a pillanatnyi j6, vagy kielégité
viszony ellenére is — potencidlis ellenségnek tekintse.
Minden irdnyban lehetévé kellett tenni tehat csapatok
és felszerelések gyors mozgatasat, békeidében had-
gyakorlatra szallitasat, cseréjét és ellatasat.¥” Az 1850-es
évektdl a Monarchidban a févonalak kiépitésekor tehat
mar haddszati szempontokat is figyelembe vettek, igy
nem véletlen, hogy azok ekkor Italia és Poroszorszag
felé vezettek. Az 1859-es, majd 1866-0s haborus ve-
reségek elkezdték felértékelni a vasut mobilizacios
szerepét. Ezt kdvetéen a politikusok és a katonak sok
orszagban,vasutmaniakusokka” valtak, a biztonsagot
a stratégiai vasutvonalak meglétében mérték.8

A vizsgalt korszakkal kapcsolatban elmondhatd,
hogy a szabadsagharc leverését kdvetéen gyokeres
valtozasok kovetkeztek be e rovid idészakban is a vasut-
fejlesztések mogott hizodo érdekeket tekintve. Bécs
leginkabb birodalmi/osztrak, gazdasagi/kereskedelmi
és katonai érdekek alapjan és allami forrasbol fejlesz-
tette az 6sszbirodalmi vasuti strukturdjat, ezt mutatta
azis, hogy a magyar vonalak Bécsbdl csdpként nyultak ki.
A magyar nemzeti/allami érdekek teljesen hattérbe
szorultak. Ez azonban - a nemzetkozi adéssaggal,
a hadaszati és a modernizacios kiadasokkal — egyditt
felemésztette a koltségvetést, igy az udvarnak 1854-ben
at kellett szerveznie gazdasagpolitikajat. Ezzel egyuttal
véget ért a csak allami vasutfejlesztési rendszer is, amely
Ujabb érdekek felszinre keriilésének is kedvezett.

8 A Gyér-Papa-Sumeg-Keszthely vonal esetében is bizonyitjak a for-
rasok azt, hogy a Cs. Kir. Hadligyiminisztérium is tdmogatta azt hada-
szati érdekek miatt. In MNL OL K 173, 1867-9-1488. Magyar kir. hely-
tartotanacs, 57895. sz. 1862. szeptember 10.

8 Erdési, 1986, pp. 577.
88 Dioszegi, 1992, pp. 19-20.

Az osztrak vasutpolitika 1855-t6l tehat dtformalddott
és attértek a tisztdn maganvasuti rendszerre.® Ennek
is voltak korabban hivei, példaul Neumann Karoly?°
kdzgazdasagi iré. Ervei: az allamvasutak sok kedvez-
ményébdl fakadé deficitjeit az ad6zd polgarok kényte-
lenek elviselni, ezzel szemben a magénvasut 0nmagat
eltartja, izemvitele sokkal koriltekintébb és gazdasa-
gosabb, lzleti feleslegeit korszerUsitésre haszndlja,
hdboru esetén ugyanolyan jél elldtja feladatat, mint
az 4llamvasut.”’ Habdr ez a fordulat a finanszirozast
tekintve hozott valtozast, a kilatasba helyezett ked-
vezmények mégis serkentéen hatottak a vasutépitésre.
Az osztrak és a veluk kapcsolatban allé nyugati tékés-
csoportok megkezdték erételjes benyomulasukat a
magyar gazdasagi életbe > A magdanvasuti rendszer valt
meghatdrozéva Magyarorszagon is. Hirom nagyobb
és egy kisebb tarsasag kezdett jelentésebb palya-
szakasz kiépitésébe 1855-56-t6l. Valamennyit hosz-
szUtavu stratégiai és profitorientdlt gazdasagi célok
vezették: 1.) Nordbahn és a Stidostliche Staatsbahn
atvételével létrejott — a francia Société General du
Credit Mobilier pénzcsoporttal a hdta mogott —a K. K.
Privilegierte Osterreichische Staatseisenbahn-Gesellschaft
(Osztrak Allamvasut), amely csak a nevében volt allami,
mivel magantarsasagként funkcionalt. A tarsasag 5,2 sza-
zalékos kamatgaranciat, és egyéb adé és vamkedvez-
ményeket is kapott hal6zatanak magyarorszagi b6-
vitésére.® E tarsasag adta at 1856-ra teljes egészében
a Bruck an der Leitha-Gy6r-Ujszény vasutvonalat, igy
elérhetévé valt a birodalom egyik legnagyobb, koma-
romi erédje is.** 2.) Az 1859-ben tdbb vasut ossze-
olvadasabdl létrehozott, vasutépitési koncesszidt kapd
és a késébbi Osztrak-Magyar Monarchia legnagyobb
maganvallalkozasa K. K. Privilegierte Lombardisch-
Venetianische und Central-Italienische Eisenbahn-Gesell-
schaft (Déli Vasut).”® Az eredetileg bécsi, majd 1880-tol

89 Czére, 1989, pp. 89.
% Horvath, 1996, pp. 129.
o1 Czére, 1947, pp. 443.

92 Czére, 1989, pp. 89.; Pammer, Michael (1998). Austrian private invest-
ments in Hungary, 1850X1913. European Review of Economic History,
2 (2), (Pammer, 1998) pp. 156-157.

% Bachinger, 1973, pp. 284.
% Napihirek és események. Budapesti Hirlap, 1856. augusztus 10., 47. 0.

% AvasuUttarsasag neve 1859-es megalakulasatél Cs. Kir. Szabadalma-
zott Allami Lombard-velencei és Kézponti Olasz Vaspalyatéarsasag
(K. K. Privilegierte Stidliche Lombardisch-Venetianische und Central-
Italienische Eisenbahn-Gesellschaft), majd 1876-t6l Csaszari és Kiralyi
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budapesti kozponttal is rendelkezé vallalat a Dunantul
egybefliggd vasuthaldzatat hozta létre a késdbbiek
sordan. F6 célja volt az érintett vidék mez&gazdasagi
terményeinek kilfoldre valoszallitdsa.® Az 1850-et
kovetd idbészak vasutfejlédésében nagy szerepet jat-
szott az alfoldi gabonaf6losleg Fiumébe, illetve kiil-
foldre torténd szallitasa. A vasutvonalak mar az 1860-as
évekre meglehetdsen jol lefedték e teriiletet, igy 6ssze-
kapcsoltdk Béccsel és Trieszttel. A Buda—Pragerhof
vonal megnyitasaval fellendiilt a Triesztbe iranyulé
magyar export, és ezen keresztiil jutott el a j6 mindség
hazai blza az eurépai piacra.” A magyar gabona 6
célpontja mégis egyre inkabb Bécs lett, mivel a biro-
dalmon kivili piacok leszUkiltek az olcsé orosz és
amerikai gabona megjelenésével.”® Maganvasuttar-
sasagként a Déli Vasut vonalainak épitésénél a gazda-
sagossag élvezett prioritast. Ezt bizonyitotta az is, hogy
az 1865-ben megnyitott Sopron-Nagykanizsa vonal
elkerilte Zala varmegye akkori székvarosat, Zalaeger-
szeget, mivel a kedvezétlen terepviszonyok miatt a
plusz épitési koltségeket a varos nem kivanta vallalni,
raadasul a helyi mesterek konkurenciét lattak a szombat-
helyi kézmivesek aruinak ezaltali kénny( elérhetd-
ségében. Ezt viszont csak jéval késébb ismerték fel,
akkorra mar egy gyakorlatilag javithatatlan hibat ko-
vettek el. igy 7 kilométerre keriilt a telepiiléstél a vasuti
févonal.?® 3.) A korszak harmadik legnagyobb cége az
1856-ban alakult, tdbbek kdzott az Osztrak Allam-
vasuttél megvasarolt Cegléd és Szolnok kozotti vonalat
is Uzemeltetd, osztrak tékések és dontbéen hazai, els6-
sorban az érintett birtokosok és telepuilések altal jegy-
zett részvények és anyagi tdmogatasok segitségével

Szabadalmazott Déli Vaspélya-tarsasag (K. K. Privilegierte Stidbahn-
Gesellschaft). In Bachinger, 1973, pp. 284.; Nagy Tamas (1995). A Déli
Vasut rovid torténete. Belvedere Meridionale, 7 (3-4), pp. 20. A szak-
tudomanyos munkakban éltaldban roviditve, Déli Vasutként nevezik,
igy a tovabbiakban én is ezt hasznalom.

0
-3

Majdan Janos (1986). A dunantuli vasuthaldzat kiépllése. In Somfai
Balazs (szerk.), A Dundntul telepiiléstérténete VI. PAB-VEAB Ertesité.
Veszprém: MTA Pécsi és Veszprémi Bizottsaga, (Majdan, 1986) pp. 448-449.

7 Benda Gyula (2006). Gabonatermelés és -export Magyarorszagon
(1770-1870). In Benda Gyula (szerk.), Tdrsadalomtérténeti tanulmdnyok.
Budapest: Osiris Kiado, pp. 198.

0
3

Schulze, Max-Stephan (2007). Origins of catch-up failure: Compar-
ative productivity growth in the Habsburg Empire, 1870-1910. European
Review of Economic History, 11 (2), pp. 206.; Komlos, 1983, pp. 63.

9
8

Foki Ibolya (szerk.) (2011). Rivdlisok polgdrosoddsa. Forrdsok Zalaegerszeg
és Nagykanizsa térténetéhez, 1867-1918. Zalaegerszeg: Zala Megyei Levél-
tar, pp. 19.; Hogyan kap Zalaegerszeg vasuti allomast? Pesti Hirn6k,
1865. februar 14., 4. 0.; Majdan, 1987, pp. 134.

|étrejové és mikodd K. K. Privilegierte Theiss-Eisenbahn
(Tiszavidéki Vasuttarsasag) volt.*® A vallalat az Alfoldon
is folytatta a halozat kiépitését, majd 1860-ra a Miskolc-
Kassa (ma KoSice, Szlovékia) szakasz megnyitasaval
Ceglédrél Szolnokon és Debrecenen at egészen Kassaig
lehetett mar rajta utazni. A részvényesek nem az egy-
séges halézatot tartottak szemuik el6tt, hanem sze-
mélyes érdekeiket. Szamukra az volt relevans, hogy
kodzvetlen kapcsolat jojjon létre a tiszantuli allattarto
korzettel és a békés—aradi buzatermd tdjjal. E tarsasag
vonalai a birodalmi és eurépai piaci igényeket is kie-
|égitettek.”" Az drutermelSk elszor oldottak meg 6nds
piaci helyzetuk javitasat a szallitasok sajat kéziikbe
vételével, és biztositottdk a nyereség nagy részének
itthon maraddsat.'®> Ez a Debrecen-Nyiregyhaza-
Miskolc vonal esetében is tetten érhet6 volt, ahol Nyir-
egyhdza a sajat fejlédését el6iranyozva 30 000 forint
hozzajarulassal és a vasutallomas szamara ingyen telkek
felajanlasaval elérte, hogy a vonal az eredeti elkép-
zeléssel szemben ne Szabolcs varmegye székvarosa,
Nagykallé felé, hanem rajtuk keresztill vezessen
1859-161.1% Egyes tervezett vonalak esetében érdekelt
nagybirtokosok elérték, hogy foldjeiket érintse a vasut.
A szatmdri foldesur, gréf Karolyi Istvan is, aki — Debrecen
és Szatmarnémeti (ma Satu Mare, Romania) varos ra-
hatasaval'® - részvényjegyz6ként elérte, hogy a mara-
marosi sobanyavidékrél ne az akkori Tisza-hajozas
végpontjaig, Vasarosnaményig, hanem a mar vasuttal
rendelkezé Debrecenig épitsék meg a kiegyezés utan
a vasutat — értékesebbé téve igy az altala érintett
birtokait.'® Ezzel tulléptek az altaldnos birodalmi,
gazdasagi/kereskedelmi érdekeken és terdileti szinten
regionalis, varmegyei, helyi, illetve személyes érde-
keik élveztek prioritast.

(szerk.), Amagyar fldrajz szerencsi miihelye: Tanulmdnyok dr. Gal Andrds
kutaté-tandr és gimndziumiigazgata tiszteletére. Szerencs: Szerencs Varos
Onkormaényzata, pp. 250.

101 Majdan, 1987, pp. 70-71.; Kalla-Bishop, 1973, pp. 33.

92 Majdan, 2014, pp. 52.

153 Geduly Henrik (1896). Nyiregyhdza az ezredik évben. Nyiregyhéza: Jéban
Elek Kényvnyomdaja, pp. 14.

104 A debreczen-tokaj-szigeti vasut. Politikai Ujdonsdgok, 1864. novem-
ber 16.,554. 0.

195 Karolyi Istvan (1858). Emlékirat a debreczen-mdramaros szigeti vasttvo-
nal tdrgydban. Pest: Herz.
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A legrovidebb vonallal rendelkezd tarsasag 1857-ben
megnyilé 56 kilométeres Mohacs—Pécsi Vasut volt.'
Epittetésének fé mozgatérugdja a Dunagézhajozasi
Tarsasag szempontjabol létfontossagu Mecsekben fel-
lelhet6 szén Dunara vald szallitasa.'™ A vonal kilon-
legessége, hogy az allam tulajdonat képezte, viszont
a késdébbi kezeld, a Dunagdzhajézasi Tarsasag vallalta
az épitkezéshez sziikséges koltségek fedezését, tehat
hibrid allami- és maganvasut volt. A szakaszon két évig
csak teherforgalom folyt,'%® és ez jelezte, hogy a kiil-
foldi tokével épitett vasut Iétrehozasanal leginkabb a
gazdasagi és nem a tarsadalmi, helyi igények élveztek
prioritast.

A Bécs-kdzpontu fejlesztéseknek természetszeriileg
voltak magyar ellenzdi is, hiszen a vonalak nagyrészt
birodalmi vagy bécsi magantarsasagi érdekeket szol-
galtak, a nyersanyagok gyors elszallitasat biztositottak,
de nem segitették az orszdgos piac kialakitasat és a
nemzetgazdasagi elképzeléseket hattérbe szoritottak.
A korszak politikai viszonyai mellett ugyanakkor nyil-
vanos vitara nem keriilhetett még sor.'” Az Orszagos
Magyar Gazdasagi Egyesiiletben lelkes fiatal szak-
emberek dolgozték ki és publikaltdk vasutfejlesztési
elképzeléseiket."® Felfigyeltek a vonalak csak birodalmi
szempontok alapjan torténd bdvitésére, és vitat kezde-
ményeztek a kordbban elfogadott Pest-Buda-kdzpontu
hélézat életképességérdl™ Hosszas eszmecsere utan
1862-ben kozreadtak a Budapesti Szemlében ,Emlékirat”
cimmel koncepciodjukat. Ebben megfogalmazték, hogy
Lvalamely orszdg anyagi fejlédésére s nemzetgazdasdgi
felvirdgzdsdra ugyanis egyike a legfontosabb kérdéseknek
a vasuti hdlézat mely irdnyban s miné eszkdzékkel
épitse”.? A kotottpalyas kozlekedési eszkdz haloza-
tanak miel6bbi létrehozasdban lattdk az orszag fel-
lendiilését. Mivel szerinttik ,a vonalak nem bizonyos
0sszhangzd rendszer szerint, s nem mindig oly irdnyban

1% Frisnyak Zsuzsa (2001). A magyarorszdgi kozlekedés kronikdja 1750-2000.
Budapest: Histéria-MTA Torténettudomanyi Intézete, (Frisnydk, 2001)
pp. 42.

197 Majdan, 1987, pp. 71.

1% Strach, 1898, pp. 354-356.

10 Majdan, 1987, pp. 73.

"% Horvath, 1996, pp. 131.

" Majdan, 1987, pp. 73.

"2 A Magyar Gazdasagi Egyesulet emlékirata a magyarorszagi vasutak
targyaban. Budapesti Szemle, 1862. 15. kotet, Pest, 112. o.

épliltek, mely az orszdg érdekeivel leginkdbb lett volna”"®
Elképzelésiikben Széchenyi kordbbi tervezetét vették
alapul, amelyben hat vasuti févonal szerepelt. Ezt a
strukturat késébb ,magdn vdllalkozdsok utjdn létesiils”,
masodrend( vonalakkal tervezték kiegésziteni.''
A tanulmany jé hatassal volt a hazai politikusokra és
szakemberekre. A kiegyezés utan a késébbi miniszter,
Miké Imre is figyelembe vette a vasuthélézat kidol-
gozasanal.'®

Habar Magyarorszagon 1855 és 1861 kozott 1356
kilométernyi vasutat épitettek, ezt kovetden 1866-ig
tulajdonképpen stagnalas kovetkezett a gazdasagi
dekonjunkturabdl eredé kiilfoldi tékebefekteték vissza-
szoruldsa miatt.""® Mig Ciszlajtaniaban a kivant vasut-
vonalak 1867-re gyakorlatilag kiépultek, Transzlajtania-
ban a stratégiailag és gazdasagilag fontos vonalakban
még hidnyossagok voltak."” Elmondhaté az 1860-as
évekig kiépult hazai vasuthalézatrél, hogy kapcso-
|6dott a katonai érdekbdl [étrehozott, Bécsbél kidagazd
sugaras rendszerhez, emellett el6segitette a birodalom,
azon belil is Ausztria élelmiszerellatasat és a vasutak
szénsziikségletének kielégitését.'® Megallapithato,
hogy 1867-ig bezarélag megéplilt févonalak a magyar
Alfoldet Béccsel, és ezen keresztiil Nyugat-Eurépaval,
valamint a trieszti kikotével kototték dssze.™ A szabad-
sagharc utani két évtizedben tébbnyire Pest-Budan
at vezetett vasutak mindazonaltal a bécsi udvar hada-
szati érdekeinek is megfeleltek, hiszen olyan erédit-
ményekkel is rendelkezé varosok elérését tették le-
het6évé Bécsbdl, mint pl. Temesvar (ma Timisoara,
Romania), Arad (ma Romania), Gyulafehérvér (ma Alba
lulia, Romania), Eszék (ma Osijek, Horvatorszag),
Komarom stb.'® (3. dbra, Idsd kbvetkez6 oldal)

Az 1867-ben megkdtott osztrdk—-magyar kiegyezés
eléestéjére 2153 kilométeres vasuthalézattal rendel-
kezett Magyarorszdg, mig a birodalom 6430 kilo-
méterrel.”?' A vonalak vezetése és széttoredezettsége

1. m.114. 0.

1. m.134.0.

"5 Horvéth, 1996, pp. 132.
¢ Bachinger, 1973, pp. 287.
"7 Strach, 1898, pp. 351.

18 Kovér Gyorgy (1982). Iparosodds agrdrorszdgban. Magyarorszdg gazdasdg-
torténete 1848-1914. Budapest: Gondolat Kiado, pp. 75.

"9 Katus, 2008, pp. 138.; Katus, 1983, pp. 191.
20 Erd6si, 1986, pp. 577.
121 Frisnyak, 2001, pp. 49.; Berend, 2003, pp. 152.
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3. dbra:
A bécsi vonalhalézat 1861-ben

e rfr bbby

azonban kifejezetten hatréltatta az egységes nemzeti
piac kialakulasat.*> Mindazonaltal a vasutak kiéplilése
[ényegesen megvaltoztatta az orszag kdzlekedési viszo-
nyait, gyorsitotta a forgalmat és elésegitette a tékés
fejl6dés kibontakozasat."* Mindent dsszevetve megal-
lapithato, hogy a szabadsagharc leverésétdl a kiegye-
zésig eltelt id6szak alatt a Bécs-kdzpontu elvek alapjan
késziilt uj vonalak épitésénél a birodalmi mdkodtetését

122 Majdan, 1986, pp. 449.
123 Czére, 1989, pp. 90.

> Prevan

(U

v

Forrds: Strach, 1898, pp. 403.

elésegqitd politikai, gazdasagi/kereskedelmi és hada-
szati, a human érdekkategdriat tekintve a tarsadalmi és
teriileti szempontbdl leginkdbb a birodalmi/osztrak
érdekeket tekintették elsédlegesnek Magyarorszag
viszonylataban is. 1854-t6] a maganvasuti rendszer
megjelenésétdl azonban a - féként a magyar birto-
kosok altal Iétrehozott - Tiszavidéki Vasut esetében
a regionalis, varmegyei és helyi érdekek is fészerepet
jatszottak mar, illetve a személyes — gazdaségi - érdekek
is kiemelhet&k azaltal is, hogy az els6, dontéen magyar-
orszagi birtokosok altal alapitott vasut a kezdemé-
nyez6k hiusagat is novelte. (4. dbra.)
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4. dbra:
A magyar vasuthalézat 1865-ben
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5. AKkiegyezés utaniidészak

Az 1867-ben megkotott kiegyezés egy Uj korszak kez-
detét jelezte Magyarorszag torténelmében. Ennek értel-
mében a Habsburg Birodalom kétkézpontu, dualista
allamma, az Osztrak-Magyar Monarchiava valt. Val6-
jaban két kilonallo allambdl allt, amelyeket a kdzos
uralkodd személye és ligyek (a hadiligy, a kiilligy és a
két tarcat finanszirozd pénzligy) kapcsoltak dssze. Ezzel
Magyarorszag egy fliggé helyzetbdl egyenjogu part-
nerré valt, két gazdasagilag 6nall6 és szuverén orszag
meghatarozott idében kotott dnkéntes és felmond-
haté vamunidjava alakult at, egységes kereskedelmi
terlletet alkotott. Az eltéré fejlettségli orszagok érde-
keit ugyanakkor nem volt kénny( 6sszehangolni, viszont
a magyar gazdasagi, ipari — kiemelten a malomipari= -

124 Budapest erre az idészakra Minneapolis utan a vilag masodik és Eu-
répa legnagyobb malomipari kdzpontja lett. In Honvari Janos (2023).
Gy6r gazdasdg- és tdrsadalomtorténete a kiegyezéstdl a Il. vildghdboru
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Forrds: Horvdth, 2018, pp. 41

fejlédés gyorsabb volt a dualizmus idején, mint az
osztrak. A kdzos, leginkabb a hadliggyel kapcsolatos
koltségvetést kvotarendszers alapjan fedezték, ugyan-
akkor a magyar adok innentél mar magyar kincstar
bevételének szamitottak, amellyel az orszag 6nalléan
gazdalkodhatott.” A gazdasdgi kiegyezés felgyorsitotta

végéig (1867-1945). Gydr, (kézirat) pp.4-5.; Berend, 2003, pp. 167.; Komlos,
1983, pp. 112., 132-144.

12 Ez valdjaban az addképességi ardnyt jelentette. Ezt 1867-ben az 1860 és
1865 kozott ténylegesen befizetett adok alapjan Magyarorszag szem-
pontjabdl 30%-ban, mig Ausztriat tekintve 70%-ban hataroztdk meg,
de 1908-ra ez mar 36-64%-0s aranyra tolédott el a magyar gazdasagi
novekedés kovetkeztében. Ausztriamindigis szorgalmazta, hogy Magyar-
orszag vallalja magara a birodalom finanszirozasanak egyre nagyobb ré-
szét, és e célok eléréséhez hajlandé volt politikai engedményeket is tenni.
Ugyanakkor ebben az aranyban az osztrak elfogultsag tiikr6zédott. Lasd
bévebben: M. Eddie, Scott (2009). Financing the common expenditures of
the Dual Monarchy. The Dual Monarchy as an economic system. In Halmos
Karoly et al. (szerk.), A felhalmozds mive. Tanulmdnyok Koveér Gyorgy tiszte-
letére. Budapest: Szazadvég, pp. 359-370.; Katus, 2021, pp. 342.

126 Katus, 2021, pp. 335.; Nagy Mariann (2018). Vamszovetség és kvota —
A gazdasagi kiegyezés. In Hermann Rébert and Ligeti David (szerk.),
Megoszté kompromisszum. Az 1867. évi kiegyezés 150 év tdvlatdbdl. Bu-
dapest: Orszaghaz Konyvkiado, pp. 186.; Taylor, 1990, pp. 146-148.;
Pammer, 1998, pp. 142.
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a kapitalizmus fejl6dését, amely a vasutligy teriiletén
is éreztette hatdsat.

A kozlekedési ligyek irdnyitasa innentél az 1867. évi
XVI. térvénycikk értelmében mindkét orszag sajat jog-
korébe tartozott.” Az 1867. évi XII. torvénycikk el6irta,
hogy Magyarorszagon a vasutak engedélyezése az
orszaggyllés joga, mig a Kozmunka- és Kozlekedés-
Ugyi Minisztérium intézkedhetett felettiik.””® Minden
erkolcsi bizonyitvannyal rendelkezé maganember folya-
modhatott elémunkalati engedélyért. Ennek meg-
szerzése utan a kozigazgatasi bejaras kovetkezett,
amelyen a K6zmunka- és Kdzlekedésiigyi Minisztérium,
a varosi és varmegyei torvényhatdsagok, az érintett
kozségek vezetdi, a foldbirtokosok, Magyar Kiralyi
Foldmuvelésiigyi és — a kdzds hadiigyminisztériumot
képvisel6 - Honvédelmi Minisztérium, a Magyar Kiralyi
Vasuti és Hajozési Féfelligyel6ség és az engedélykérd
képviseltette magat. Itt a bizottsdg megvizsgalta a
vonalvezetést és sajat Otleteivel is eléallhatott. A kije-
[61t irdny haddszati szempontu elemzését és annak
katonai okokbol torténé megvaltoztatasat is ekkor ir-
tak el6, leginkdbb az orszaghatarokhoz vezet6 vagy
nagy tajakon ativel6 vaspalyak esetén. A kész anyagot
az engedélyezési targyaldson jévahagytak, majd a tar-
sasadg megalapitasat kovetden az illetékes miniszter
ezt a kabinet elé terjesztette tdmogatdsra. Ezt kdve-
téen mar csak a kirdly el6zetes jévahagyésa és a magyar
orszaggy(lés tdamogaté dontése kellett az épitési enge-
dély kibocsatasahoz.® Az 1867. évi XIll. szamu torvény-
cikk felhatalmazta az illetékes minisztériumot, hogy a
vasutak és a csatornak létesitésére 60 milli6 eziist forintot
vagy 150 millié frankos kdlcsont vegyen fel bizonyos
feltételek mellett. Ebbdl finansziroztak az orszag
szempontjabdl legfontosabbak tartott févonalak kié-
pitését.*® A kiegyezést kdvetéen nem volt egyértelm(

127.1867. évi XVI. a magyar korona orszdgai és O Felsége t6bbi kirdlysdgai
ésorszdgai kbzott kétott vam- és kereskedelmiszdvetsége; https://net.
jogtar.hu/getpdf?docid=86700016.TV&targetdate=&printTitle=
1867.+%C3%A9Vi+XVI.+t%C3%B6rv%C3%A9nycikk&referer=
1000ev Letoltés: 2024. 01. 02.

1281867, évi XIl. térvénycikk a magyar korona orszdgai és az O Felsége
uralkoddsa alatt dllé tébbi orszdgok kozott fenforgd kézds érdekii
viszonyokrdl, s ezek elintézésének mddjdrél https://net.jogtar.hu/
ezer-ev-torveny?docid=86700012.TV&searchUrl=/ Letoltés: 2024. 01. 02.

122 Majdan, 1987, pp. 80-81.; Majdan, 2014, pp. 103.

1301867. évi XlIl. a vasutak és a csatorndk épitése végett létesitendé kol-
csénrél https://net.jogtar.hu/getpdf?docid=86700013.TV&targetda-
te=&printTitle=1867.4+%C3%A9Vi+XIll.+t%C3%B6rv%C3%A9nycik-
k&referer=1000ev Letoltés: 2024. 01. 02.

a kormany dontése a vasuti rendszer tekintetében.”
A korszak elsé kozmunka- és kozlekedéstigyi minisz-
tere, grof Miko Imre'™2 1867-ben ismertette az orszag-
gylilés el6tt a 25 Uj vonal — 4820 kilométeres vaspalya -
épitését el6irdnyzd és az egységes nemzeti piac meg-
teremtését segit6 és a hadaszati érdekeket is emlitd
vasutfejlesztési koncepcidjat. Ez a terv a Széchenyi
Istvan altal rogzitett elvek alapjan készllt és a hdlézat
kdzpontja Pest-Buda volt.** Allami kéltségvetésbél a
magyar tengermelléket kivanta miel6bb elérni, a galiciai
és a Fekete-tenger felé iranyuld kereskedelmet pedig
serkenteni, és a Bécstdl fliggetlen kiilkereskedelem
megteremtését is megcélozta.™ Az gréf Andrassy
Gyula vezette kormany a magyar viszonyokhoz iga-
zitva el6térbe helyezte a neoabszolutizmus koraban ki-
zarolag birodalmi érdekeket szolgalé és Bécs-kdzpontu
sugaras vasuthaldzat-fejlesztési politikat, de immaron
Pest-Buda centrummal, eztttal a magyar allami érde-
keket leginkabb szem el6tt tartva.*® Miké masik fontos
alapelve volt, hogy a kormény egyik vasuti rendszerhez
se ragaszkodjon mereven, igy megjelent hazankban
az un. ,vegyes rendszer”*¢ Ennek egyik oka, hogy a
kiegyezési torvénnyel Magyarorszagnak at kellett ven-
nie az osztrak kormany altal kamatgaranciaban ré-
szesitett Osszes vasutat, azok minden terhével és
Ugyeivel egyltt. Az anyagi terhek nyomaszté sulya
alatt a kormany ratért az dllamvasuti rendszerre, de nem
rendelkezett annyi pénzzel, hogy ezt csak allami épit-
kezésekkel tegye meg, igy nem tiltotta a maganva-
sutak tovabbi alapitasat és muikodtetését. Sét, torvé-
nyi Uton adtak biztonsagot a dontéen kiilféldi (osztrak,
német és francia) befektetéknek. A kordbban Bécsben

31 Czére Béla (1994). Kozlekedéslink a dualizmus koraban. Kézlekedés-
tudomdnyi Szemle, 44 (3), (Czére, 1994) pp. 85.

32 A kiegyezés utani elsé magyar kormany kézmunka- és kozlekedés-
Uigyi minisztere 1867 és 1870 kozott.

133 Kerkdpoly Ivan (1943). Vastiti foldrajz és térténet. Budapest: Kiralyi Magyar
Egyetemi Nyomda, (Kerképoly, 1943) pp. 37.; Erd6si, 1986, pp. 584.; Gonda,
Josef (1896). Geschichte der Eisenbahn in Ungarn. Vom Jahre 1866 bis zur
Gegenwart. In Hermann Strach (szerk.), Geschichte der Eisenbahnen der
Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie. lll. Band, Wien-Teschen-Leipzig:
K. u. K. Hofbuchhandlung & K. u. K. Hofbuchdrukerei, (Gonda, 1898) pp.
376-378.

34 Majdan, 1987, pp. 79-86.

135 Kovér, 1997, pp. 95-96.; Pammer, 1998, pp. 157-159.

13 Gonda, 1898, pp. 392-393.; Czére mindemellett hangstlyozta, hogy nem
szerencsés ez esetben rendszerrél beszélni, hiszen ez csak egy éllapot,
amely bar kdzgazdasagi kedvezménnyel jar, de nem egyenlé aranyban
van jelen az dllam- és maganvasut. In Czére Béla (1947). Magénvasut —
allamvasut. Kézlekedési K6zI6ny, 1947. oktober 19., 3 (43), pp. 452-453.
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kialakitott kamatbiztositasi rendszert vezették be, és a
magantarsasagok megkezdték a magyar nemzeti piac
szempontjabdl fontos varosok és térségek vasuti ossze-
kapcsolasat.*” A kormanynak azonban az 5-6 szdzalékos
kamatgarancia mellett sem volt kellé befolydsa a magan-
vasutakra. A kamatbiztositasi rendszer a visszaélések,
a ,sapolas” melegagya lett. S6t, a maganvasuti rendszer
a sok tarsasaggal nem tette lehet6évé a kotottpalyas
kozlekedés egységes szervezését és nemzeti piac kiala-
kitdsat, irdnyitasat, masrészt a tarifapolitika egysége-
sitését, amely fontos gazdasagpolitikai és hazai ipart
tdmogato (protekcionista) eszkoz volt. Ettél az Gj vasut-
fejlesztési koncepciotdl vartak a haldzat leggyorsabb
kiépitését.*® Egyuttal megallapithatd, hogy a vasut
koltségvetési forrasokbdl torténd épitése, lizemeltetése,
fenntartasa bizonyos hatarig még a kamatgarancianal
is nagyobb terhet jelentett az dllamnak. (5. dbra, Idsd
kovetkez6 oldal)

A kormany 1868-ban megvasarolta és sajat keze-
lésébe vette a csédbe ment Magyar Eszaki Vasutat,'*
és felallitotta a Magyar Kiralyi Allamvasutak Uzletigaz-
gatosagat. A Pest-Salgoétarjan vonal 1868. julius 1-jével
kerilt az dllam tulajdondba. Miké 1869. oktdber 31-én
adta ki az Allamvasut létrejottérd| szol6 alapitdlevelet,
mellyel megalakult a MAV (Magyar Kiralyi Allamvasutak).
Mindazonaltal az épitkezések tObbségét tovabbra is
a magantarsasagok végezték, de a K6zmunka- és
Kozlekedésiigyi Minisztérium szerzédésekkel prébalta
rakényszeriteni a tarsasagokat a nemzeti érdekek szem
el6tt tartasara.*® Az 1867 és 1873 kozotti ,vasutlaz” éve-
iben megépitett févonalak mar a Pest-Buda-centrikus
gondolatok Ujjaéledését mutattak.'!

A kiegyezés utan Tisza Lajos'*? kdzmunka- és koz-
lekedésligyi miniszter részletes kozlekedési javaslata
latott még napvilagot 1873-ban. Ennek egyik fontos
szegmense, hogy a magyar vasutat alkalmassa kell tenni
a keleti kereskedelembe valé bekapcsolddasra. A masik
elképzelése, hogy a kotottpalyas kozlekedési eszkdz

37 Majdan, 1987, pp. 79.; Majdan, 2014, pp. 57.

138 Bojké Béla (1997). Allamkapitalizmus Magyarorszdgon (1919-1945). Bu-
dapest: Piiski Kiado, (Bojkd, 1997) pp. 85-89.; Czére, 1994, pp. 85-86.

13 Gonda, 1898, pp. 393-394.; Kerkapoly, 1943, pp. 38.
%0 Majdan, 1987, pp. 106.; Kalla-Bishop, 1973, pp. 66.
W Kovér, 1982, pp. 75.

%2 A magyar kormany kézmunka- és kozlekedésligyi minisztere 1871 és
1873 kozott.

forgalmat és rentabilitasat folyamatosan novelni kell.'*
A magyarorszégi vasutépitési laznak azonban az 1873.
évi gazdasagi valsag véget vetett."** Erre az id6re mar
6253 kilométeres volt a magyar koétottpalyas haldzat.'*
Avasut esetében ennek az egyik eléjele, hogy az orszag-
gyulés nem adott ki 1872-t8l mér kamatgaranciat tartal-
mazo6 engedélyt, mert az 6ridsi terhet rott az dllamra.
Ettdl fuggetlenil az 4llamnak a kordbban megitélt
tdmogatdasokat folydsitania kellett, amely hatalmas,
szinte megoldhatatlan problémakat sziilt. A beruha-
zasok zomét 1867-t6l 1873-ig a vasut nyelte el. A pénz-
lgyi nehézségek gyorsan elvezettek a krizishez. 1873.
majus 9-én a bécsi tézsdén tdtt be a krach. Ez hamar
elérte Magyarorszagot is, ahol 1869-ben mar a ,kis-
valsag” is a felszinre hozta a problémakat. Az dllam 1873
nyarara mar fizetési nehézségekkel kiszkdodott.e
Ezzel egyuttal a Tisza-féle koncepcié is bukasra volt
itélve, olyannyira, hogy az orszaggyllés a pénzigyi
problémak miatt még a napirendrél is levette.'¥

A MAV egyre nagyobb jelentéségre tett szert az 1867
és 1880 kozotti idészakban. Megalakulasat kdvetéen
egymas utan épiiltek ki vonalai. Az 1868. évi XLIX.
torvénycikk alapjan meghatéroztak az allami — sajat
érdekei szempontjabol fontos - vasutépités iranyait.*®
A tarsasag vonalai az dllamositasok kdvetkeztében is
béviiltek, egyrészt a bukas eldtti vasutak szanalasaval,
masrészt a lassan megindulé céltudatos allamositasi
politikdnak koszonhetéen. Ebben az idészakban a kor-
manynak alig volt befolyasa a gyakran az orszag gaz-
dasagi érdekeivel szembekeriil6 magantarsasagok
mikodésére.* Az 1867 utani mintegy tiz évben a MAV
hozzavetdlegesen 1000, mig a magdantarsasagok 2400
kilométernyi Uj vonalat épitettek. A maganvasutak
tehat tovabbra is kiemelked szerepet jatszottak a hazai
vasutfejlesztésben.*® Az igazgatdtanacsaikba altaldban
kulfoldi és magyar bankarok, orszaggy(ilési képviseldk,

3 Horvath, 1996, pp. 142.
44 Czére, 1989, pp. 103.
%5 Komlos, 1983, pp. 130.

146 Kovér Gyorgy (1986). 1873. Egy krach anatémidja. Budapest: Kossuth
Kiad, pp. 16-23., 64-78.

7 Horvath, 1996, pp. 143

148 1868. évi XLIX. torvénycikk a vasutak és a csatorndk épitésére felvett kblcson
hovaforditdsdrdl. https://net.jogtar.hu/ezer-ev-torveny?docid=86800049.TV
&searchUrl=/ezer-ev-torvenyei%3Fpagenum%3D28 Letoltés: 2024. 01. 02.

49 Czére, 1989, pp. 103.
150 Czére, 1996, pp. 85-86.
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Ugyvédek, varmegyei és helyi tisztvisel6k, gyarosok és
foldbirtokosok kertiltek be, akik gyakran részvényjegy-
zéssel is novelték a rdhatdsukat a vonalvezetésre is.”'

A Monarchia kdz6s kulliigyminisztere1871-tél az orosz-
ellenes grof Andrassy Gyula lett és a kiilpolitika is ehhez
igazodott. A birodalom északkeleti hatarvidéke az
1870-es évektol lehetséges hadszintérnek mindsiilt,
de sem a vasuts(ir(iség, sem az oda vezetd vasttvonalak
tekintetében nem allt azonos szinvonalon az allam-
test fejlettebb régidival. Minddsszesen a Mezélaborc
(ma Medzilaborce, Szlovakia)-orszaghatar rész készlilt
csak el 1874-re, amely a Karpatokon keresztul biztosi-
totta az 0sszekottetést Galicidval. A kozos hadligymi-
niszter és maga Andrdssy is a lehetséges orosz habo-
rura valé tekintettel siirgette a térségben a vasutfej-
lesztést, ugyanugy az 1878-as Bosznia—Hercegovina
okkupacidja utan a Szarajevoval vald vasuti 6ssze-
kottetést is, de ezekbdl ekkor még nem valdsult meg
semmi. Kereskedelmi és katonai-stratégiai érvek alap-
jan minddsszesen a Temesvar-Orsova (ma Orsova,
Romania)-Verciorova és Brass6bdl (ma Brasov, Romania)
a Témosi-szoroson at egészen Predealig vezetd vasut-
vonalak késziilt el Romania és a Fekete-tenger felé
ebben az id6északban. Csak 1883-ban fogadta el a kozos
minisztertanacs a galiciai stratégiai vasutvonalak fej-
lesztésével kapcsolatos komplett koncepciét. 1884-ben
nyiltak meg térség osztrak korona ald tartozé transz-
verzdlis vasutvonalai és a Magyarorszagot is érintd
Csacatol (ma Cadca, Szlovakia) a galiciai hatarig ve-
zetd vaspalya (@ Munkacs [ma Mukacsevo, Ukrajna]-
Lawoczne-Stryj 6sszekdtéd vonal dllamkoltségen telje-
sen csak 1887-re késziilt el).”*2 Délen 1883-ban nyilt meg
a magyar allam kincstarabdl finanszirozott — a Monar-
chia déli irdnyu katonai mobilizacidjat nagyban segité -
Budapest-Szabadka (ma Subotica, Szerbia)-Ujvidék
(ma Novi Sad, Szerbia)-Zimony(-Belgrad) vasut, amely

és kozlekedési ministerium, 6471. jegyz&kdnyvi szam, 1869. junius 9.;
Magyar Nemzeti Levéltar Orszagos Levéltara. K 173, K6zmunka- és
Kozlekedésligyi Minisztériumi Levéltar, Kozmunka- és Kdzlekedésligyi
Minisztérium Utépitészeti, Vizépitészeti és Vasati Szakosztaly, 1879-9-
5519.Jegyzékonyy, 1875. februar 1.; Magyar Nemzeti Levéltar Orszagos
Levéltara. K 173, K6zmunka- és Kézlekedésligyi Minisztériumi Levéltar,
Kézmunka- és Kézlekedésiigyi Minisztérium Utépitészeti, Vizépitészeti
és Vasuti Szakosztaly, 1874-9-1. A Gy6ér-Sopron—-Ebenfurti Vasut alap-
szabalyai, 1875. aprilis 1.

152 Didszegi, 1992, pp. 19-23.; Frisnyak, 2001, pp. 75., 84.; Gonda, 1898,
pp. 396.; Gidé Csaba (2013). Vasszekér és mozdonygéz. A székelyfoldi
vasut térténete (1868-1915). Csikszereda: Pro-Print Konyvkiadé, (Gido,
2013) pp. 61-66.

mar a Parizs-Konstantindpoly kontinentélis vonal része
volt. Az utolsé, bolgar szakasz 1888-ban tortént dtadasa
utdn jott létre kdzvetlen vasuti kapcsolat Parizs (igy
Budapest) és Konstantindpoly kozott, és innentdl az
Orient Express mar kozvetlenil kozlekedhetett a két
végpontot dsszekdtve.* Ez a transzeurdpai vasutvo-
nal tulmutatott mar a birodalmi érdekeken is.

A korszak végére az orszag egyre nagyobb teri-
letét sikeriilt bekapcsolni a vasut kozlekedési vérke-
ringésébe. Magyarorszag vasuti térképe mar 1875-re
is nagy hasonlésagot mutatott a Széchenyi-féle kon-
cepcidval.** Févonali struktura jelentds része kialakult,
melybdl szamos mellékvonal dgazott ki. 1880 végére
7097 kilométernyi vasuthalézattal rendelkezett Magyar-
orszag. Magyarorszag — Budapest-kdzpontu — févonali
vasuti halézata 1882-re a Budapest és Pécs nagyvarosok
kozotti™> és 1884-re az irdnykijelolésénél a hadaszati
érdekek altal is meghatérozott™® Kelenfold-ujszényi
szakasz dtadasdaval (és azzal, hogy az Osztrak-Magyar
Allamvasuttol™ a MAV kezébe keriilt a két févarost
0sszekotd Duna jobbparti vasut) teljesen elkészilt.™®
(6. dbra)

Ez id6 alatt Ciszlajtdniaban a maganszféra tovabbra
is dominans volt. A magyar févonalak egy részét lize-
meltetd Osztrak Allamvasut is maganvasutként funk-
cionalt tovabb. Az 1873-as gazdasagi valsag hatasa-
ként az allam végil csak 1879-t6l kezdett bele a mar
mUkodé és financialis problémakkal kiizdé vonalak
allamositasaba.™

A kiegyezés mindenképpen cezirat képezett a ma-
gyar vasuttorténetben. A viszonylagos allami fligget-
lenségiink kozepette létrejottek az orszagos érdekek
érvényesitésének gazdasagpolitikai feltételei. Az allam
megalapitotta a MAV-ot, és a maganvasutak épitésének

53 Horvath Csaba Sandor (2017). Az Osztrak—-Magyar Monarchia és az
Oszman Birodalom kozotti vasuti 0sszekottetés létrejotte. Aetas —
Térténettudomdnyi Folydirat, 32 (1), pp. 81-101.

54 Horvath, 2018, 43.

55 A budapest-pécsi vasut. Vastiti és Kozlekedési K6zI6ny, 1882. novem-
ber 17., 825. o.; Kalla-Bishop, 1973, pp. 41-42.

56 A budapest-Ujszényi vasut kiépitésérdl sz6lé torvényjavaslat tar-
gyaldsa a képvisel6hdzban 1882 évi november hé 25-én. Vasdti és
Kozlekedési K6zI6ny, 1882. december 3., 871d-875. o.

57 Az Osztrak Allamvasut neve 1883. januar 1-jétél Osztrak-Magyar
Allamvasut (k. k. privilegierte Osterreichisch-ungarische Staatseisenba-
hn-Gesellschaft).

8 Frisnydk, 2001, pp. 77., 80.; A buda-ujszény-brucki vonal. Budapesti
Hirlap, 1884. julius 12., 2. 0.; Gonda, 1898, pp. 405.

59 Bachinger, 1973, pp. 292-294.
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5. dbra:
Az Osztrak—-Magyar Monarchia vasutvonalai és tervezett vasuti térképe 1868-bél
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6.dbra:
A magyar vasuthalézat 1880-ban
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anyagi tdmogatasat feltételekhez kothette. A halézat-
fejlesztések kozil végll nem az alfoldi terményeket
nyugati iranyba szallitd vonalak kiépitését tamogat-
tak hathatosan, hanem a kormanyzat Budapestet'®® a
Monarchian belil Bécs ellenpdélusanak kivanta meg-
tenni, ezen fellil eurdpai metropolissza torténo fejlesz-
tését a kozlekedési hdlézaton keresztil. Ezt a torekvést
tukrozte az allami févonalak fejlesztése Budapest felé,
a megkezdett transzverzilis épitkezések ledllitasa, vala-
mint az aruforgalom févaros felé valo terelése is.™®’
A kordbban bemutatott érdekkategoriakbdl elészor
a birodalom/allam mdkodtetésében fontos szerepet
jatszo politikai és gazdasagi/kereskedelmi szempont
domborodott ki, amely mellett mar a hadaszati érde-
kek is egyre jelentésebbé véltak a Galicia, Romania,
Bosznia-Hercegovina felé vezet6 vaspélydk kivitele-
zésének elkezdésével, illetve a belsé mobilizaciot se-
gité févonalak kiéplilésével. A human kategériabdl a
tarsadalmi és személyes érdekek is megmutatkoztak,
miszerint a vasut azemberek - tébb célbdl valé - uta-
zasat segitette, és egyes személyek igazgatétanacs-
ba valé keriléstikkel népszer(iségliket, tarsadalmi el-
ismertséguket vagy sajat anyagi hasznukat probaltak
novelni. Mig a terileti érdekeknél egyértelmien a
magyar nemzeti/allami érdek élvezett mar prioritast,
addig a regiondlis, varmegyei és helyi szempontok is
formalhattak — valamennyire — az egyes vonalak ira-
nyat a kdzigazgatasi bejaras alkalmaval. Ugyanakkor
a hadaszati jelentéségével és a Monarchiat is atszeld
transzeurdpai vonallal a birodalmi érdekek tovabbra
is jelen voltak.

6. A helyiérdekii vasutak és a Nagy Haboru
kora

Az orszagos jelentdségli vaspalyak kiépiilése utan,
mas teljesitéképes kozlekedési dgazat hidnyaban sziik-
ségszerd volt, hogy a févonalaktdl tavolabb esé, elzart,
de nem jelentéktelen, kozgazdasagi értelemben fontos,
féként mezégazdasaggal foglalkozé vidékek is vasutat
kapjanak. Erre a célra kezdték kiépiteni vilagszerte a
févonalakhoz képest varhatéan kisebb forgalommal

160 1873-t6l Budapest Buda, Pest és Obuda egyesitése utan.
'¢" Erd6si, 1987, pp. 52-53.

és alacsonyabb muszaki szinvonallal biré helyiérdekd
vasutakat.'> A HEV-ek ,a févonalakra térténé drufel-
horddst biztositd, elsésorban dllami pénzbél éplilt, mdsod-
osztdlyd vonalak”.'%* Mar az 1860-as években felvetd-
dott a mellékvonalak megépitésének sziikségessége.
Hollan Erné a Magyar Mérnok- és Epitész-Egylet alapi-
téja és elsd elndke volt ennek az egyik legkorabbi
zaszlovivdje, aki szakmunkaiban részletesen irt errél.'%
Az igazi 4ttorés e tekintetben ugyanakkor csak késébb
jelentkezett.

Magyarorszagon az Osztrak-Magyar Allamvasut altal
1870-ben kiépitett olcsé mellékvonalak mar nagyban
hozzdjarultak ahhoz, hogy a helyiérdekd vasut hazank-
ban meghonosodjon. llyenek a Valkanyt (ma Valcani,
Romania) Perjdmossal (ma Periam, Romania) 6sszekotd,
az 1874-ben atadott Vojtek (ma Vejte, Romania)-
Német-bogsan (ma Bocsa, Romania), Totmegyer (ma
Palarikovo, Szlovékia)-Nagysurany (ma Surany, Szlovékia)-
Nyitra (ma Nitra, Szlovakia) szakaszok,'ss végiil a MAV
kezelésébe kertilt,,Gémdriiparvasutak”is. Az 1877-ben
atadott arad (Romania)-korosvolgyi vasut épitésénél
mar minden érintett teleplilés, ipartelep és magan-
gazda érdekeit szem el6tt tartottak. Ezzel érték el, hogy
a lokalis kotédést embereket is érdekeltté tegyék a
vasutépitésben, és egyuttal anyagi tdmogatasukat is
elnyerjék.'*® Ez volt a magyarorszagi helyiérdeki vas-
utak el6futdra.

Attorést az 1880. évi XXXI. a helyi érdekdi vasutakrdl
sz0616 torvénycikk eredményezett. E vasutak célja, ,hogy
az illeté vidék forgalmi és kézgazdasdgi igényeinek meg-
feleljenek”. Emellett pontosan leirtdk az engedélyezési
eljaras menetét, a vasutak jogait és kotelezettségeit.'’

62 Ertl Istvan (1983). A helyiérdeki vasutak gazdasagtorténete. Kozle-
kedéstudomdnyi Szemle, 33 (8), pp. 367.

163 Majdan Janos (2010). A helyiérdek vasutak kiéptlése a Felvidéken.
In Majdan Janos (szerk.), Modernizdcié - vasut - tarsadalom. Tanulmd-
nyok a vasutépités hatdsdrdl a 19-20. szdzadban. Baja: E6tvos Jozsef
Féiskola Kiado, pp. 65.

164 Hollan Ernd (1865). A hazankban eddig vasutpélya nélkil 1évé vidékeket,
mi moédon lehetne olcséd vasutakkal ellatni. Magyarorszag Anyagi
Erdekei: Nemzetgazdaségi folydirat, pp. 35-47.; Hollan Erné (1865).
Az olcsé vasutak targyaban kiklldott bizottmany munkalata. Magyar-
orszdg Anyagi Erdekei: Nemzetgazdasdgi folydirat, 314. fiizet, pp. 313-381.

1651875. évi XLIV. térvénycikk az arad-korésvolgyi ll-rendd vasut kiépitése
tdrgydban. https://netjogtar.hu/ezer-ev-torveny?docid=87500044.TV&
searchUrl=/ezer-ev-torvenyei%3Fpagenum%3D29 Letdltés: 2024. 01. 17.

166 Majdan 1987. 129. p.

167.1880. évi XXXI. torvénycikk a helyi érdekdi vasutakrdl. https://net.jogtar.
hu/ezer-ev-torveny?docid=88000031.TV&searchUrl=/ezer-ev-torve-
nyei%3Fpagenum%3D30 Letoltés: 2024. 01. 17.
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Ezt egészitette ki el6szor egy 1886. évi szabalyrendelet,
mely arrél intézkedett, hogy ,a vastitengedélyezési tdr-
gyaldsok csak az el6zetesen foganasitott kbzigazgatdsi
bejdrdsok utdn fognak megtartatni, amidén a k6zmunka-
és kbzlekedéstigyi minister mdr birtokdban leend az ezen
tdrgyaldsok czéljaira sziikséges kimerité adatoknak és
ismerendi az Osszes érdekeltek kivdnalmait is.”"*® Ezutén a
korabbi térvény tovabbi tartalommal bévilt 1888-ban
a V. a helyi érdeki vasutakrdl sz6l6 1880. évi XXXI. torvény-
cikk médositdsdrdl és kiegészitésérsl'™ cimi rendel-
kezéssel. A helyiérdekd vonalak az intézkedések kovet-
keztében gomba mddra szaporodtak Magyarorszagon,
Ujra fellenditve a hazai vasutépitkezéseket. A halézat
bévitése indokolt volt, hiszen az orszag kotottpalyas
vonallal val6 ellatottsdga a hazai adottsagokhoz és a
nyugati allamokhoz képest eléggé alacsony szinten
mozgott."”°

Pénziigyi és engedélyeztetési szempontbol is érde-
mes megvizsgalni ezek létrejottét. Az elémunkalati
engedélyeseknek el6szor dssze kellett gydjteniiik az
épitési engedély kibocsatasahoz a tényleges épitési
t6ke 35 szdzalék-at. Ez tOrzsrészvény-jegyzés”' Utjan
tortént, amelynél leginkabb az érintett teleplilések,
varmegyék, egy-két érdekelt (nagy)birtokos, gyartulaj-
donos, maganember'”? és — tdmogatdasoko keresztiil —
az allam johetett széba. A fennmaradé 65 szazalékos
Osszeget els6bbségi részvény'”? formdjaban a hazai
és kulfoldi (francia, osztrdk, német) bankoktdl, pénz-
intézetektdl kapott kolcsonok képezték,'” és ennek
fliggvényében nem volt mindegy, hogy ki mogott,

16855, A kézmunka és kozlekedéstigyi m. kir. ministernek, 40,003/1885.
szdmu szabdlyrendelete, a gézmozdonyt vasutak tervezése és épitése
tdrgydban. In Magyarorszdgi rendeletek tdra. Huszadik folyam, 1886.
Budapest: M. Kir. Belligyminisztérium, pp. 252.

169.1888. évi a IV. térvénycikk a helyi érdekii vasutakrol sz616 1880. évi XXXI.
torvénycikk modositdsdrol és kiegészitésérél. https://net.jogtar.hu/jog-
szabaly?docid=88800004.TV&txtreferer Letoltés: 2024. 01. 17.

70 Horvath Ferenc (1990). A magyar vasut 100 évvel ezel6tt. Kozleke-
déstudomdnyi Szemle, 39 (7) pp. 329.

71 A torzsrészvény a részvények egyik alapfajtdja. Tulajdonosat oszta-
1ékbol vald részesedésre, illetve szavazasra jogositja fel. A t6zsdei
forgalom nagy részét torzsrészvényekkel bonyolitjak. A torzsrész-
vényesek a mindenkori évi jovedelembdl tarthatnak szamot el6re
ki nem kotott vagy biztositott osztalékra. In Maurer Vilmos (1910).
Avasutak pénziigyei. Budapest: Wodianer F., (Maurer, 1910) pp. 27.

72 Bachinger, 1973, pp. 299.

73 Az els6bbségi részvények névre sz616 részvények, a torzsrészvény-
nyel szemben meghatdrozott elényt biztositanak, igy példaul bir-
tokosaik 5-6%-0s osztalékra szamithatnak. In Maurer, 1910, pp. 27.

7 Horvéth, 2018, pp. 50.

milyen tékéscsoport all."7> A tervezett koltségvetés
0Osszeadllitasa utan lehetett kérvényezni a vonal enge-
délyezési targyaldsra vald bocsatasat. A koltségvetés
atvizsgalasat kovetben az illetékes miniszter ossze-
hivta az engedélyezési feltételeket megallapitd Allandé
Vasutengedélyezési Bizottsagot. Ezen eléfeltételek nyil-
vanossagra hozasa és tudomasul vétele utan a minisz-
ter a kaucidt, az épitési téke 5 szazalékat kérte az épitte-
t6étél, majd az illetd kérvényezhette helyiérdeki vasut
engedélyezését. Az eljaras ezt kdvetéen a miniszter-
tanacs el6tt folytatodott, melynek tdmogatasa utan
a kiegyezési torvényben rogzitettek alapjan a kirdly
elészentesitése kovetkezett. Véguil azt torvényjavaslat
formajaban az orszaggydlés targyalta meg, melynek
kedvezd dontését kovetden a kdzmunka- és kozlekedés-
lgyi, majd 1889-t4l a kereskedelemiigyi miniszter kibo-
csatotta az engedélyokiratot.”® Az épitkezés koltségeit
tehdt a helyi t6ke bevonasaval a tarsulat maga terem-
tette el6, ezért nem kértek kamatbiztositast. A mérno-
kok ismertették az érintett terllet lakoival a vonal-
vezetést, és ahol Ugy kivantak, a helyi igényeknek
megfeleléen moédosithattak azt. A palya épitésénél
megprobaltak minden érintett teleplilés, ipartelep és
magangazda érdekeit szem elétt tartani, igy érték el,
hogy a helybéliek részvényeket jegyezzenek.”” A vicing-
lisok esetében is kimutathatd személyes (presztizs)
érdek. Erintett vallalkozok, gyarosok, nagybirtokosok
sajat anyagi érdekeiket tekintették elsédlegesnek, igy
torzsrészvényeket jegyeztek, és akar az igazgato-
tanacsba is bekeriilhettek. Erdekességként megem-
lithetd, hogy bizonyos helyi tulajdonosok, termelék
birtokait hidba nem érintette kdzvetlenil a vonal, mégis
igazgatdtanacsi tagok lettek vagy akar részvényeket
is jegyeztek. Késébb pedig akar azt is elérték, hogy ipar-
vagannyal kossék be termeléegységiiket!'”® A f6- és

75 Kovér, 1982, pp. 78.
76 Horvath, 2018, pp. 50.
77 Majdan, 1987, pp. 129.

178 A Sopron—Pozsonyi HEV esetében a harom budapesti kivitelezé vallal-
kozd, Gfrerer Miklds, Grossmann Vilmos és Schoch Frigyes kiilon-kiilon
791 000 forint értékben jegyzett torzsrészvényeket, és az igazgato-
tandcs tagjai is lettek. A tagok kozott talaljuk még a vonal altal érin-
tett cukorgyar-tulajdonost Patzenhofer Konradot, de a vicinalis altal
elkerult bortermel6t, Wolf Ignacot is, aki 10 000 forintos torzsrész-
vényt is jegyzett, majd végil iparvagényt kapott. Mig Esterhazy Miklos
dunéntuli nagybirtokos 250 000 forintos torzsrészvényt jegyzett a
leginkéabb a sajat birtokain atvezets Sopron-Készegi HEV esetében,
egyuttal a tarsasdg igazgatétanacsanak elndke is lett. In Die konstituier-
ende Generalsammlung der Oedenburger—Pre3burger-Lokalbahn-
Actiengesellschaft. Pressburger Zeitung, 1897. februar 12, 2-3. o.;
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alispanok, jol mend tigyvédek, ligyészek sth. esetében
a varmegyén bellli tarsadalmi elfogadottsagukat,
pozicidjuk ndvelését jelentette a részvények vasarlasa.
Ide sorolhat6 az igazgatdsagi tagsag is, amely nem min-
dig a vésérolt részvények nagysaga miatt, hanem sze-
mélyes indittatasbol (népszertiséglik, s igy befolyasuk
tovabbi ndvekedése céljabdl) is volt fontos.””?

A torvényi szabdlyozas utan ugrasszerien nétt a
vonalak hossza a vicindlisok kdnnyen szervezhetd kivi-
telezése okdn, de az ,olcsé vasutak” sokhelyiitt kanyar-
gos palyavezetést eredményeztek, mert a telepilések,
a vdllalatok és a mez6égazdasagi kdzpontok érdekeit
nem lehetett mar figyelmen kivil hagyni. A ,vasuttdl
vald rettegés” is elésegitette ugyanakkor ezt a tenden-
ciat, hiszen sok helyen a parasztgazdak birtokaikat,
allataikat féltették, mig a varosi polgarok 6dzkodtak az
Uj kozlekedési eszkoztél, annak késébb ismerték csak
fel el6nyeit.’°

Ebben a korszakban kerdilt reflektorfénybe Baross
Gabor (1848-1892) tevékenysége, aki el6szor a Koz-
munka és Kézlekedéstigyi Minisztérium allamtitkaraként,
majd kdzmunka- és kdzlekedésligyi miniszterként nagy
eréllyel irdnyitotta a kozlekedés fejlesztését.'®' Fébb
intézkedései kozé tartozott a vasuti szallitas tarifainak
teljes megvaltoztatdsa, az Un. zénatarifa bevezetése
1889-ben. A vasut kordbban draga utazasi lehetéségnek
bizonyult, ezért kevesen vehették igénybe.’®> A MAV

Budapest Févaros Levéltéra. VII. 2. e. 783. doboz. Budapesti Kiralyi
Toérvényszék Cégbirésagi iratok 1876X1949. Sopron—pozsonyi HEV,
(BFL, SP) Jegyz6konyv, 1897. februar 10.; A sopron-kdszegi helyi érdekdi
vasut részvénytdrsasdg alapszabdlyai. Budapest, 1907.

179 Ez kimutathaté pl. a Sopron—-Pozsonyi HEV esetében, ahol tébb magan-
ember is jegyzett részvényeket. Kozlllk az tigyvédek, dr. Mandel Pl
lgyész 600, dr. Kramer Tivadar 700, mig dr. Okolicsanyi Zoltan 700
forint névérték torzsrészvényt jegyeztek. A vasuttarsasag igazgatd-
tandcsaban pedig Taller Pal pozsonyi polgarmester, Gebhardt Jézsef
soproni polgarmester és dr. Baan Endre Sopron varmegyei alispan is he-
lyet kapott. A Fertévidéki HEV-nél Vidos Kalman Vas varmegyei féispan
szintén tagja volt a tanacsnak. In BFL, SP Sopron-pozsonyi HEV, Fiiggelék
a Sopron-Pozsonyi helyi érdeki vasut részvénytdrsasag alapszabalya-
ihoz.; BFL, SP Jegyzékonyyv, 1897. februar 10.; BFL, SP Sopron-Pozsonyi
H.E. Vasut Részvénytarsasag |. évi lizletjelentése. 1897. Budapest, 1898.,;
Magyar Nemzeti Levéltar Gyér-Moson-Sopron Megye Gydri Levéltaranak
Mosonmagyarévari Fidklevéltara, IV.B/906. 366. doboz, Alispani iratok,
Pozsony-sopron kozétti (fertévidéki) vasut. Fertévidéki Helyi Erdekii
Vasut Részvénytarsasag. 1898. Budapest, 1899.

8 Horvath, 2018, pp. 51.

81 Czére, 1994, pp. 86.

182 Egészen pontosan a MAV 6sszes vonalan, az id6kézben allamositott
Magyar Nyugati Vastton, a budapest-pécsi vonalon és a Magyar Eszak-
keleti Vasut egész halézatan a kezelésében lévé HEV-ek kivételével.
In A magyar allamvasutak személydijszabasanak reformja. Vastiti és
Kdzlekedési K6zI6ny, 1889. junius 9. 69., 712. o.; Majdan Janos (2010).

nyereség helyett veszteséget termeld nagyvallalat volt.
A legnagyobb allami munkaltaténak és egyuttal az
orszag gazdasagi életének, honvédelmének és a polgari
életmadd fontos elterjesztéjének mérlege alapitasatdl
fogva negativ volt. Innentdl kezdve Baross szemei el6tt
az olcsobb, de nagyobb forgalom elérése lebegett.
Ennek tiikrében a személy- és arufuvarozas dijai szigni-
fikdnsan csokkentek, és megalkotta az un. zénatarifa
rendszerét, amely alapjan nem kilométerenként, hanem
szakaszonként szabta meg a szallitasi koltségeket.'®
A korabbi id6szak csekély személyforgalmahoz képest
ez mintegy hatszoros névekedést eredményezett.'s*
Ennek az Uj koncepcidnak kdvetkeztében megfizethetd
aron valt elérhetévé mindenki szamara a hosszabb
utazas, nem utolsésorban az druszallitas is megélénkiilt.
Az iparosodas és az urbanizacio fellendiilése is jelen-
tésen megnovelte a népesség mobilitasat.'® Legalabb
ennyire fontos mar ebben a korszakban is a turizmus
fellendiilése, amely a vasut terjeszkedése nélkil nem
torténhetett volna meg. Baross kezdeményezése volt
a nyaralo- és flird6helyekre szol6 vasuti kedvezmények
bevezetése. A MAV és a Monarchia mas vasUttarsasa-
gainak vonalain 33 szazalékos kedvezmény jegyeket
lehetett véltani az egyes flird6helyekre, illetve a menet-
térti jegyeket is bevezették.'® Voltak olyan vicinalis
vasutak, amelyeknél mar a tervezés fazisban és az
irdnymeghatdarozasnal is figyelembe vették az adott
vidék turisztikai nevezetességeit (pl. a Sopron-Készegi
HEV-nél szempont volt, hogy Kabold [ma Kobersdorf,
Ausztria] a savanyuforrasu gyégyflirdéjével és var-
kastélyaval és Lanzsér [ma Landsee, Ausztria] a var-
romjaval kdnnyebben megkdzelithetd legyen).®” A tar-
sadalmi érdekeknél ugyanigy fontos tényezd volt a
kornyék lakossaganak iskoldba vagy munkaba jarasanak
el6segitése. A vasar- és bucsutartéhelyek, illetve a

Baross Gébor gydri tevékenysége. In Majdan Janos (szerk.), Moder-
nizdcid vasut - tdrsadalom. Tanulmdnyok a vasutépités hatdsdrdl a 19-20.
zdzadban. Baja: E6tvos Jozsef Féiskola Kiadd, (Majdan 2010) pp. 97.

83 Majdan Janos (2018). Baross Gabor zénatarifaja. Emlékezés a 125 éve
elhunyt miniszterre. In Horvath Csaba Sandor et al. (szerk.), Ezerarcu
vasut Il. Fokuszban a vasuti épitészet. Pécs: Kozlekedéstudomanyi
Egyesiilet, pp. 408-409.

184 Czére, 1989, pp. 103.
185 Katus, 2008, pp. 140.; Katus, 1983, pp. 199.

186 Kosa Laszlo (1999). Flirdéélet a Monarchidban. Budapest: Holnap Ki-
ado, pp. 92.,100.

87 Sopronmegyei Naptdr az 1899. évre. Sopron, Litfass utddja Rotting Gusztav,
pp. 68., A sopron-készegi vasut. Soproni Ujsdg, 1902. februar 8., 1-2. 0.
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polgari iskolaval és kulturdlis intézménnyel (szinhaz)
rendelkez6 telepulések nagy elénnyel palyazhattak
vasutra.'s®

Baross érdeme, hogy a korabbi deficites MAV a kincs-
tarba befizetd céggé valtozott, igy az dllam innentdl
jelentésen tudta tdmogatni a vasutépitéseket.”® A kordb-
ban allamtitkar, majd ,vasminiszter” az elkezdett alla-
mositast 1886-t6l még gyorsabb itemben folytatta,
felismerve a maganvasutak ,kincstaririté” szerepét.*
Haldla el6tt nem sokkal, 1891-ben fejez6d6tt be a nagy
allamositasi hullam. Ezt kévetéen a MAV rendelkezett
hazénkban a leghosszabb vonalhalézattal, és ezzel egy-
uttal a vasuti kozlekedés terén az irdnyitd szerep is az
allami tarsasagnal 6sszpontosult. A MAV vonalainak
hossza 1891-re 7411 km lett, mig a gazdasagilag jol
teljesitd, igy az allamositast elkeriilé maganvasutak™
1322 kilométerrel, a HEV-ek pedig 2944 kilométerrel ren-
delkeztek."”? Baross haldla utan sem allt meg a fejlédés,
a vasut lett a gazdasag legdinamikusabban névekedd
aga. Fejlédésének mértéke tobb nyugati orszagéndl
is nagyobb volt.”®* Az adatok is tiikrozik a vasut tér-
héditasat: a kiegyezést kovetéen az 1880-as évektdl az
elsé vildaghdboruig tarté korszakban a vasuton utazék
szama 16-szorosdra, azaz 166 millié fére emelkedett,
mig a szallitott aru mennyisége 6-szor lett tobb, azaz
87 millié tonnat tett ki."*

Az alacsonyabb kategoriaju terileti érdekek job-
bara a helyiérdekl vasutak épitésénél jelentkeztek.
A regionalis tényez&knél elmondhaté, hogy egy ,régiét”
alkotd varmegyék gondolkodtak varmegyekdzi, regio-
nalis viszonylatokban. Ez azonban ritka esetben fordult
el6, mivel a varmegyék inkabb a partikularizmus, az alla-
mi érdekekkel szembeni gyakori ellendll3s, illetve az
autarchia megtestesit6i és nem a terileti integracio,
a kozos érdekek alapjan torténé egylittm(ikddés hivei

88 Horvath Csaba Sandor (2017). Az északnyugat-dunantuli térség
egyes HEV-jeinek kereskedelmi és turisztikai funkcidja 1920-ig. In
Barna Gabor és Gyongydssy Orsolya (szerk.), Kiilbnvonaton. A vastt
szerepe a valldsi életben és a turizmusban. Szeged: SZTE BTK Néprajzi
és Kulturalis Antropologiai Tanszék-MTA-SZTE Vallasi Kulturakuta-
t6 Csoport, pp. 67-79.

189 Majdan, 2010, pp. 99.

190 Czére, 1989, pp. 103.; Gonda, 1898, pp. 407.

91 példaul: Gyér-Sopron-Ebenfurti Vasut, Kassa-Oderbergi Vasut,
Déli Vasut

192 Kerkapoly, 1943, pp. 43-44.

193 Czére, 1994, pp. 86.

194 Majdan, 1987, pp. 164-165.

voltak."”® Ezzel ellentétes kevés vallalat koziil az egész
Dunantult észak-déli irdnyba transzverzélisan atszeld,
199 kilométeres Gyér-Veszprém-Dombovari HEV bizo-
nyult a legjobb példanak a tébb varmegyét is érintd,
interregionalis vonaldval. A hdarom varmegyén ativeld
vicindlis megépitésénél Tolna és Veszprém varmegyék
és érintett székhely (Veszprém) és varosok, teleplilések
is tamogattak a kereskedelmi és ipari kozponttal, Gyérrel
valo vasuti 6sszekottetést gazdasagi és kereskedelmi
helyzetiik javitasa érdekében. E kbzigazgatdsi egysé-
gek érdekei leginkabb a kozlekedési halozat varmegye-
székhely kdzpontu fejlesztésében mutatkoztak meg.
Tobb torvényhat6sadg az anyagi tamogatas mértékének
megallapitasakor elényben részesitette a varmegye-
székhelyen 0sszpontosuld, illetve azt érint6 helyiérde-
kieket. E torekvés eredményeként példaul Baranya var-
megyében Pécs,'”” Somogyban Kaposvar vagy Vas ese-
tében Szombathely'® helyiérdeki vasutjainak tobbsége
avarmegyeszékhelyen 6sszefutd haldzatot alkotott.
A varmegyei torvényhatosdg éltaldban azon vonalvari-
ansok mellé allt, amelyek a legtdbb telepulést érintették,
és nem mindig értékelték kiilondsebben nagyra a tran-
zitforgalmat. A ritka esetek kozé tartozott, amikor a var-
megye és székhelyének érdeke szétvalt, egymassal
szemben allva elkilonilt; igy pl. Fejér varmegye nem
akarta vallalni a szerinte kizarélag a varmegyeszék-
helynek érdekében &ll6 székesfehérvéri-adonyszabolcsi
vicindlis tdmogatasat. A lokalis tényezéknél a nem var-
megyeszékhely rangu vérosok, telepuilések, gyarosok,
véllalatok és nagybirtokosok érdekei voltak meg-
hatérozdak. A varosok helyi érdekek - és egymassal
valo érdekellentéteik — alapjan képesek voltak akar
elérni, hogy a nyomvonalat hosszabb szakaszon is
modositsdk,'”® mig a kozségek és uradalmak ereje

195 Erd@si, 1897, pp. 54-56.

% Horvath Csaba Sandor (2023). Gyér és a helyiérdeki vasutak a 19.
szazadban. In Horvath Csaba Sandor (szerk.), Ezerarcu kozlekedés
Il. Fékuszban a személyszallitas. Budapest: Kozlekedéstudomanyi
Egyesdlet, (Horvath, 2023) pp. 244.

197 Majdan Janos (2013). A magyarorszagi vasuti halézat kiépiilése - A MAV
Zéagrabi Uzletvezetésége. In Imre Laszloné és Majdan Janos (szerk.),
Mozaikok a pécsi vasutigazgatds 100 éves torténetébdl. Pécs: Magyar
Allamvasutak Zrt., pp. 20.

198 Kalocsai Péter (2023). A kozlekedési folyosdk és Szombathely mint
kozlekedési csomdpont az dkortdl napjainkig. In Horvath Csaba
Séndor (szerk.), Ezerarcu kézlekedés Il. Fokuszban a személyszdllitds.
Budapest: Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet, pp. 269-270.

19 Erre egy j6 példa a Sopron-Pozsonyi HEV, amely esetében a volt két
szabad kirdlyi varos, Kismarton és Ruszt harcolt azért, hogy érintse a
telepiilést a vasut. A sikeresebb lobinak és nagyobb tdmogatasnak
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legfeljebb csak révidebb szakaszok korrekcidjara volt
elegendé. gy vezették a Kecskemét—fiilopszallasi vo-
nalat a Wéber Ede-féle helvéciai sz6l6nagybirtok,?*°
vagy éppen a Budapest-Esztergom-Fiizit6i HEV-et a
dorogi szenet banyaszé vdllalatok felé. >’

A novekvé kincstari bevételekbdl kezdetét vehette a
vasuthianyos térségek allami pénzekbdl valé fejlesztése.
A MAV-ot Uj vonalak épitésével biztak meg azokon a
terlleteken, ahol sem a nagy maganbefektetét, sem
a helyi vallalkozok nem kezdtek vasutépitésbe.?*?
Emellett a keleti terliletek megndvekedett stratégiai
jelent6sége is hozzajarult a székely kdrvasut® kivite-
lezéséhez, ugyanakkor a régié modernizaciojat is els-
segitette. Az 1909-ben megnyild, szokatlanul nehéz
terepen atvezetd,* haddszati jelentéségl vasut dtada-
saval lerovidiilt az utazasi és szallitasi id6 Erdély dél-
keleti vidéke és az orszag mas teriiletei kdzott. A Gyimesi-
szoroson atvagé vaspalya egyetlen ponton biztositotta
Erdély és a Karpatoktdl keletre esd teriiletek allando,
id6jarasi viszontagsagoktdl mentes kapcsolatat. Ehhez
hasonlé volt a Balaton-vidéki vonal fejlesztése is. A td
déli partjan mar 1861 utan lehetett vasuton utazni,
szallitani, az északi part nagy része azonban csak hajok
seqgitségével volt elérhetd. Az északi parton 1909-t6l,
a Tapolca és Székesfehérvar kozott huzdédéd vonal at-
addsaval az érintett vidék gazdasagi, kereskedelmi és
turisztikai igényeit tudtak kielégiteni. E palyakat az allam
terlilet- és térségfejlesztési érdekek miatt épitette ki,
mivel a magén- és a helyi téke periférikusnak és nem ren-
tabilisnak itélte a leendé vallalkozasokat. Ezzel nemzet-
gazdasagi szempontbdl a kozlekedésben hatranyos tér-
ségek elldtasat oldottdk meg.?®

A Monarchia vasuthalézat hadaszati és ezen ke-
resztll birodalmi érdekek alapjan torténé fejlesztése

is kdszonhetben végil Kismarton kapott csak vasutat. In Horvath,
2018, pp. 124-128.

200Pintér Janos (1993). Szazbtven éve szilletett Wéber Ede, a helvéciai
sz6l6termelés és boraszat megalapitdja. Honismeret, 21 (4), pp. 22-26.

201 Erdési, 1987, pp. 54-58.

202 Majdan, 2014, pp. 76.

203 Brasso, Sepsiszentgyorgy (ma Sfantu Gheorghe, Romania), Csikszere-
da (ma Miercurea Ciuc, Romania), Gyergyoszentmiklés (ma Gheorg-
heni, Romdnia) Szaszrégen (ma Reghin, Romania) és Marosvasarhely
(ma Targu Mures, Romdnia) varosokat kototte dssze.

204Gidd, 2013, pp. 136-163.

205 Majdan Janos (1987). Magyarorszag kozlekedése. In Beluszky Pal (szerk.),

Magyarorszdg térténeti foldrajza. |1. kotet. Budapest-Pécs: Dialog Campus
Kiadd, pp. 94.; Majdan, 1987, pp. 139-141.

az imperializmus kordban egyre nagyobb figyelmet
kapott. 1887-ben latott napvilagot egy kiegészité vasut-
épitési program egy sor Uj vonal épitését és kapacitas-
novelést kildtasba helyezve. A célterlilet tovabbrais a
lehetséges keleti, galiciai hadszintér volt, tehat a cari
Oroszorszag hatarvidéke. Magyar szempontbdl ez az
Elsé Magyar Gacsorszagi Vasut térséget érinté masodik
vaganyanak lefektetését eredményezte végul. Emellett
a Méaramarossziget (ma Sighetu Marmatiei, Romania)-
orszaghatar és az Ungvar (ma Uzshorod, Ukrajna)-
orszaghatar vaspalya lefektetésére keriilt még sor
magyar kincstari t6kébdl és elsésorban hadaszati mobi-
lizaciods célzattal, mivel Galicia és Magyarorszag kozott
mérsékelt politikai és igen gyenge gazdasagi kapcso-
latok voltak. Ezzel az északkeleti hatarvidék stratégiai
vasutvonalainak kiépitése befejez6dott.?% A helyiér-
dekd vasutak esetében a kdzos hadligyminisztérium is
véleményezte az irdnyt, és - Erdélyben és a Felvidéken
tobb esetben - a stratégiai fontossagunak megitélt
vicinalisoknal hathatott a vonalvezetésre és szabvany-
kikotésekkel (pl. févonalakhoz valo6 csatlakozas, 6tven-
tengelyes szerelvények kozlekedtetésére valé alkal-
massag, éjszakai kozlekedés) élhetett. Volt ugyanakkor
példa arra, hogy a hadiigyi képviseld kérésének lizleti
érdekbdl nem tett eleget egy tarsasdg, igy a Nagy
Haboru kedvezétlen tapasztalatai utdn mar az engedély-
okmanyba is belefoglaltak a stratégiai elvarasokat.?®’
Ellenpéldaként a GySr-Veszprém-Dombévari HEV
szolgal, amely engedélykérésénél a kezdeményezdk
kifejezetten hangsulyoztak a vonal gazdaségi relevan-
cidja mellett annak hadaszati jelentéségét. A Dunan-
tulon észak-déli irdnyba tervezett vicindlist a miniszté-
riumban a balkani hadmuiveletekkel kapcsolatos moz-
gositas idején tartalékvonalnak szantdk, kiépitését szi-
goru szabalyokat kovetve tdmogattak, vonalvezetésére
is rahatasuk volt és stratégiai vasutként tekintettek ra.2*

A helyiérdekd vasutak épitése egy kb. 10 éves stag-
nalé periddus utan Gjra fellendiilt, és ez a tendencia

Monarchia vasuthdlézata 1914-ben és felhasznaldsa az elsé vilag-
haboruban. Hadtorténelmi Kozlemények, 32 (2) (Kéri, 1985) pp. 235-238.

207 P|, a Fejér és Tolnai Megyei HEV Székesfehérvar-Adonyszabolcs szakasza
esetében nem a stratégiailag kedvez6bb Rétszilas felé vezetett a kdzos
hadligyminisztérium javaslata ellenére. In Erdési, 1986, pp. 588.

28MNL OL K 229, 423. A gy6r-veszprém-dombovari helyi érdeki
vasut engedélyezési targyalasarol felvett jegyzékonyv, 1894. majus 12.;
Kiizdelem a vasutért. Budapesti Hirlap, 1893. november 2., 3. 0.; Horvath,
2023, pp. 231.
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folytatodott egészen 1914-ig. Ekkorra mar 13 048 kilo-
méternyi vicinalis volt Magyarorszagon, nagy részik
a MAV tulajdonaban vagy kezelésében.?® Ennek ké-
szonhetden és a korabban német vasuti nyelv 1870-ben
magyarra torténé megvaltoztatdsaval a mar addig
meglévé és innentdl - leginkabb a Felvidéken?'° vagy
Horvétorszagban - megéplilt vonalak a magyarositast,
a nemzetépitést is szolgaltak a multinacionalis magyar
korona ald tartozo terilileteken. A horvat-magyar kie-
gyezésben rogzitettekkel ellentétben 1907-t6l az er6-
szakos magyarositas e médjat Horvatorszagban be-
vezették.?"

Az 1914-ben kitdrt Nagy Haboru a vasutra is nagy ha-
tast gyakorolt. Bar az 6sszecsapasok elkertilték hazankat,
a kotottpalyas kozlekedést a hadikiszolgélas szerint
atalakitottak, ezek voltak az un. tabori vasutak. igy
héttérbe szorult a személy- és az aruszallitas, emellett
a torténések 6t éven at probara tették a magyar vasut-
intézményt, annak vezetdit és alkalmazottait is.”’> A MAV
azonban nem maradt adés ebben a periédusban egy
nagyszabdsu vasutfejlesztési tervvel. Célul tlizte ki
maga elé 1916-ban a gybztes haboru utdn a vasuti
kozlekedés 1914 el6tti dllapotanak visszaallitasat és
a Monarchia Balkan felé torténé kilkereskedelmi
élénkitését. A koncepcid tartalmazta még a meglévd
halézat korszer(sitését, Uj masod- és harmadrend
vonalak létrehozését, dllomasok bévitését és a hazai
nemzetkdzi igények miatt Ujabb sinparok lefektetését.
A vasuti épitkezések jelentésen visszaestek 1914-tél
1918-ig, de ez annak is kdszonhetd, hogy a Karpat-
medence sugaras és gyakorlatilag minden vidéket elérd,
kanyargds vasuthaldzata elkésziilt. Leginkdbb par rovi-
debb és jelentéktelenebb helyiérdeki vasutat, a stra-
téqgiai-logisztikai szallitdsokat segité masodik vagany-
parokat adtak 4t a vildghdboru alatt a forgalomnak,

29Horvéath, 2018, pp. 52., 59.

210 A véglil 1895-ben atadott Zolydombrézé (ma Podbrezovd, Szlovakia)-
Breznobénya (ma Brezno, Szlovékia)-Tiszolci (ma Tisovec, Szlovakia)
HEV esetében példaul egyértelmien kimutathaté volt, hogy a vonalat
azért is szorgalmazta a helyi magyar vezetés, mert az addig elzart
szlovak vidék jellegét, a panszlav befolydst megtorhessék, és a vasut
segitségével szorosabban hozzdkapcsolhassak az ,egységes magyar
allamhoz”. In if). Bertényi lvan (2015). Vasutépités — nemzetépités, avagy
vezessen-e vasut Breznébdnyara? In ifj, Bertényi lvan, Géra Eleondra és
Mészaros Andor (szerk.), Varietas Europica Centralis: Tanulmdnyok a
70 éves Kiss Gy. Csaba tiszteletére. Budapest: ELTE E6tvos Kiado, pp. 59.

21" Majdan, 2007, pp. 53-59.
212 Filesz, 1936, pp. 125.

illetve nagy terhelésnek kitett egyvaganyu palyakat
erdsitettek meg.?" (7. dbra, ldsd kbvetkez6 oldal)

7. Konkluazio

Mindent 6sszevetve megallapithato, hogy a magyar
vasutépitések mogott hizédo érdekeket az altalam
hasznalt szempontrendszerben nem lehet csak szin-
gularisan, jol korilhatéroltan, vilagos hierarchikus kate-
goriakban elhelyezni. Ezek egyértelmlen komplex
maédon jatszottak szerepet abban, hogy egy-egy vasut-
vonal létrejohessen, és annak vonalvezetése is sokban
fliggott — a természeti adottsagok mellett — azok
relaciojatdl. Korszakonként egzakt médon nem lehet
az érdekeket kategorizalni, elklloniteni. Sok esetben
vonalanként, teriiletenként, id6szakokként, foldrajzi
adottsagonként, a birodalom vagy az orszag gazda-
sagi dllapotaként valtoztak, és tovabbra is tobb érdek
egymassal kdlcsdnhatasban jelentkezett.

Ha egyesével szamba vessziik az érdekkategoriza-
lasi csoportokat, akkor az elsével, a birodalom/allam
mUkodtetése mogott hiuzédoéd érdekekkel kapcsola-
tosan megallapithatd, hogy annak elsé — és mindenek
felett - allé politikai eleme az 6sszes vasutépités mogott
jelen volt. A magyar orszaggy(ilés (1849 és 1865 decem-
bere kdzott nem létezett) vagy az udvar felé illetékes
szervek és végll az uralkodo pozitiv dontése elenged-
hetetlen része volt a vaspalyék kivitelezésének, amely/
akik hatalmi céljaikat szem elétt tartva hoztdk meg a
dontéseket. A gazdasagi/kereskedelmi érdekek a vasuti
kozlekedés megindulasatol a legfébb mozgatérugot
képezték, mivel a vasuttal gyorsan és olcsén lehetett
nagy tavra tetemes mennyiségu arut szallitani, és ez
egyuttal az egyre egyenletesebb aruelosztast is ered-
ményezte. 1867 el6tt a magyar termények Ausztria
felé valo szallitdsaban mutatkozott meg ez leginkabb,
majd ezt kdvetden ezen orientacioé fenntartasa mel-
lett a magyar nemzetgazdasagi érdekek kezdtek el

suranyi HEV, Koméarom-Guta (ma Kolarovo, Szlovékia) HEV, Szond
(ma Sonta, Szerbia)-Hdédsag (ma Odzaci, Szerbia) HEV. In Horvéth
Csaba Sandor (2021). A Komérom és Esztergom varmegyék vasutjai
és Trianon. In If]. Gyuszi Laszl6 (szerk.), A Jozsef Attila Megyei és Vdrosi
Kényvtdr Evknyve 2020. Tatabanya: Tatabanya Megyei Jogu Varos
Jozsef Attila Megyei és Varosi Konyvtara, pp. 15-16., Frisnyak, 2001,
pp. 144-145.; Kéri, 1985, pp. 280.
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7.dbra:
Magyarorszag vasuthalézata 1918-ban

MAGYARORSZAG [VASUTI TERKEPE

20 Kot lossrirsig Groemwichiil

_‘!:_.._.._

Hajustiten, o~

felértékel6dni. Ebbe a kategdriaba tartozé harmadik,
hadaszati érdek az Osztrak Csaszarsag idejében bi-
rodalmi szinten jelentkezett mar az 1850-es évektdl,
amikor is stratégiaiklogisztikai szempontok is meg-
hataroztdk a févonalak épitését és irdnyait, jollehet
a maganvasutak megjelenésével 1854-t6l ez atme-
netileg hattérbe szorult. A kiegyezést és az osztrak
katonai vereségeket kdvetéen azonban Ujra felér-
tékelédott, de jobbdra csak az 1880-as évektdl volt
ez tetten érhet6. Magyarorszdgon ez a szempont
leginkabb az északkeleten Galicia, keleten Romania
és délen Bosznia—Hercegovina mint lehetséges had-
szinterek felé valt fontossa. Nem egy esetben a helyi-
érdeku vasutak épitésénél is meghatdrozoéak voltak a
katonai szempontok.

A kovetkez6 f6 kategodridba a human érdekek
tartoznak. Ezek kozul mindvégig fontos tényezék
a vasutépités mogott huzédé tarsadalmi érdekek.

REVAI- RARTOGRAFLA

Forrds: lho.hu

A kozforgalmu magyar vasutak esetében a sze-
mélyszallitds adta a vonal egyik fé profiljat. A leg-
tobb vasutvonal kijelolésénél szempont volt az is,
hogy minél tobb, jelentdsebb telepiilést is érintsen,
hogy az ott él6k vasarlas, eladas, (vallasi) turizmus,
munkavégzés, szérakozas, iskolaba jaras céljabal is
igénybe vehessék a kozlekedési eszkozt. Az utas-
forgalom egyértelmlen Baross 1891-ben beveze-
tett reformjatdl novekedett dinamikusan, amikor-
tol kezdve a legtobb magyarorszagi lakos szamara
elérhetd aron valt lehetévé a vonatozas. A vasutak
|étrehozasat tekintve a legkevésbé latvanyos a sze-
mélyes (presztizs) érdek, amellyel kapcsolatban ke-
vés szakmunka is sziiletett mindeddig. Ugyanakkor
a rendelkezésre allé feldolgozasok és forrasok bi-
zonyitjdk, hogy egy-egy vasutengedélyezéssel és
-épitéssel kapcsolatos személynél az anyagi érde-
keken tul a megalakulé tarsasdgokba tagként vald
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bekerilés is milyen jelentds presztizzsel birt. Azon
keresztiil elismertségét, befolyasat, tarsadalmi po-
ziciéjat novelhette.

A terileti érdekeket megvizsgalva az elsé birodalmi
tényezénél megdllapithato, hogy 1867-ig ez elsésorban
osztrak centralizacios, Bécs-kdzpontu fejlesztéseket
eredményezett Magyarorszagon, még akkor is, ha a
maganvasutakra tdbb-kevesebb rdhatésa volt az ud-
varnak. Ez Bécs gazdasagi/kereskedelmi és hadaszati
érdekeit is szolgalta egyuttal. A masodik, nemzeti/
allami érdek alapjan torténd vasutfejlesztés a Magyar
Kirdlysagban leginkabb a kiegyezést kdvetden indul-
hatott el, de nem elszakadva teljesen a birodalmi és
magantarsasagi érdekektél! Ennek f6 letéteménye-
sévé a MAV valt, amely allamositassal és allami pénzen
valé vasutépitéssel probalt egy egyre egységesebb
nemzeti piacot létrehozni a Karpat-medencében,
de tobb magantarsasag megmaradasa miatt eznem
valésulhatott meg teljes mértékben. Ugyanakkor az
— akar er6szakos 2 nemzetépitést is szolgalta néhény-
felvidéki és horvatorszagi — vaspalya épitése. Az alacso-
nyabb szintU terileti — varmegyei, regionalis és lokalis —
érdekek érdekes médon nemcsak a helyiérdekd vasut-
épitések koratdl lehettek meghatarozéak, hanem mar
az Uj kozlekedési eszkodz elterjedésének elsd id6-
szakadban is, majd azt kdvetéen féként a magan-
vasutaknal jelenthettek szempontot. 1867 és féként
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