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,Vala pedig az Ur]liddval,
és kitizé a hegység lakdit;
de a vélgy lakdit nem lehetett kiiizni,
mert vas-szekereik voltak.”
Birdk kényve 1:19

19. A VASUTHALOZAT RAJZA

A vasut kotottpalyas (kényszerpalyas) kozlekedési rendszer, vagannyal
ellatott palya, utvonal, amelyen a tomeges szallitasra alkalmas vonatok
kozlekednek. A vasut része a vasuti palya és az lizemeltetéshez sziikséges
infrastruktdra is. A vasuti infrastruktira halézatba rendezédik, amelynek
csomoépontjaiként a vasutallomasok és palyaudvarok szolgalnak. A vasut
egyarant alkalmas személy- és teherszallitasra. Szlik és mindennapi
értelemben a vasut parhuzamos vassinekkel ellatott ut, amelyen csak az
erre alkalmas kerekekkel ellatott kocsikkal lehet kozlekedni. Tagabb
értelemben - és kartografiailag is - a vasut fogalmaba beletartozik minden
kényszerpalyan kozleked6 eszkoz, igy vasut a fliggévasut és a nyeregvasut
is.

A vasut alapotlete az acélsineken gordiilé acélkerekek altal
tovabbitott jarm. Ezzel a megoldassal a vasuti kocsik gordiilési ellenallasa
8-szor Kkisebb, mint a koézuton, a gumi-aszfalt kapcsolatban gordiilé
jarmiiveké. Emiatt a jarmiitovabbitds vontatdsi Kkoltsége alacsony.
Ugyanakkor a vasuti rendszer kiépitésének magas a koltségvonzata, és a
palyakotottség miatt kevésbé rugalmas a célallomasok
megkozelithet6sége. A vasuti kozlekedés fénykora a XX. szazad kozepéig
tartott, ezutdn az egyre gyorsabb ltemben fejl6dd kozuthalézat a kis
forgalmi vasutak szerepét atvette. Vasuton a nagy tomegli és nagy
tavolsagra torténd szallitds elonyds, kisebb tavolsagokra a kozuti
megoldas alkalmasabb.

19.1. A vasuti kozlekedés fobb torténeti mozzanatai
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A vasuti kozlekedés létrejottének alapja a vasuati palya, amelynek
alkalmazasa révén ugyanakkora vonoderdvel a terhek tobbszorosét lehet
tovabbitani. A fanyompalyakat, a vasuti sinek dseit, mar a XVI. szazadi
eurdpai banyakban ismerték és hasznaltak a szallitds megkonnyitésére.
Tartéssaguk fokozasa érdekében A XVIII. szazad kozepén
homoruvaslapokkal burkoltdk a fanyompalydkat, majd megjelent az
els6 szogvas keresztmetszetli, ontottvasbél késziilt sin. A kisebb
mddositasokkal ma is hasznalt gombafeji sinprofilt mar 1789-ben
megalkottak, ekkor épilt el6szor ilyen sinekbdl talpfakra rogzitett
vasuti felépitmény. Ez a kozuti és vasuti kozlekedés kiilonvalasanak
ideje, mert a sineken mar nem lehetett kézuti jarmiivet kozlekedtetni. A
hengerléssel torténd singyartast 1820-ban kezdték el. A ma is
hasznalatos un. szélestalpti, gombafejii sineket az Egyesiilt Allamokban
Karl Vignoles? fejlesztette ki és eurdpai alkalmazasat is 6 kezdte el. Az
altala alkalmazott sintipus neve lett kés6bb a Vignoles-sin VASUTI LEX.
(1984) [pp.763-765.].

A vasut miszaki elemeinek masik fontos csoportjat alkotjak a
vasuti jarmivek. Az els6é fa- és vaspalyakon még tobbféle jarmitipust
alkalmazhattak. A domboru feliiletli vasuti sineken csak a specialis
nyomkarimds kerekd, kizardlag vasuti palyan hasznalhaté jarmivek
tudtak kozlekedni. A vontatott vasuti jarmiiveket vasuti kocsiknak
nevezzlk. A legkorabbi vasuti kocsik kéttengelyliek voltak. Els6sorban
teherszallitasra szolgaltak, de csakhamar megjelentek az elsd egyszeri
nyitott és fedett személyszallito kocsik is. A kés6bbi tipusokon
megjelentek a kiilonféle mechanikus fékberendezések, majd az ablakok,
és még késdbb a vilagito-, flit6- és egészségiigyi berendezések. Ezeket
kovetik a specidlis étkez6-, hal6-, termes- és szalonkocsik. A XIX. szazad
masodik felében mar haszndltak harom- és négytengelyd,
forgézsamolyos kocsitipusokat is. A régebbi faszerkezeteket
fokozatosan fémszerkezetek valtottak fel VASUTI LEX. (1984) [pp.763-765.].

A vontatast a banyavasutakon el6bb emberi, majd allati erdvel
végezték. A felszinen kozleked6 vasutakon is hosszu ideig hasznaltak a
l6vontatast. Az els6 kozforgalomra berendezett 16vasnt, a Surrey-vasut?
1801-ben Anglidban kapta meg az épitési engedélyt. Az eurdpai

! Karl Blacker Vignoles (1792-1875): francia huggencsaladbél szarmazé angol vasutmérnok. Az 1846reksben
telepult &t Amerikaba, ahol élete végéig a vaglesetésén dolgozott.
2 Surrey angliai megye.ondondl délkeltre.
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kontinensen az elsé kozforgalmu, személy- és aruszallitast is végzo
16vasuti vonalat Linz és Budweis [Ceské Budejovice] kozott épitették ki
1825-1832 kozott. Gézvontatassal a XIX. szazad elején probalkoztak
elészor a vasutakon, de az elsé lizemképes vasuti mozdony csak 1814-
ben épiilt meg, ezt George Stephenson3 alkotta meg. Tovabbi
tokéletesitések utan az 1825. szeptember 27-én megnyitott, és
eredetileg l6vasutnak tervezett Stockton-Darlington vonal mozdonyai
34 kocsis szerelvényt is sikerrel vontattak. A g6zvasutak torténetét
azonban a Liverpool-Manchester k6z0tt megépitett vasut megnyitasatol,
1830. szeptember 15-t6l szamitjak VASUTI LEX. (1984) [pp.763-765.].

Az els6 sikeres probalkozasok utan rohamos fejlédésnek indult
az Uj kozlekedési rendszer. A kontinensen Belgiumban épilt az els6
vasutvonal. 1835-ben adtak at a forgalomnak a Briisszel-Malines
vasutvonalat. Még ugyanebben az évben megnyilt az els6 vasutvonal
Németorszagban is Niirnberg és Flirth kozott. Franciaorszdgban a
Pdrizs-St. Germain vonalat 1837-ben, Oroszorszdgban a Szentpétervdr
[Sankt Petyerburg]-Carszkoje Szelo* vonalat 1837-ben, Ausztridban a
Bécs-Horisdorf-Wagram vonalat
1838-ban, Eszak-Amerikdban a Baltimore-Maryland vonalat 1828-ban
nyitottak meg VASUTI LEX. (1984) [pp.763-765.].

A vasut népszerliségének és fejlédésének jo jellemzdje, hogy 1831-
ben mar az észak-amerikai Baltimore-Ohio vonalon is bevezették a
gbzvontatast, illetve, hogy csak Anglidban 1833-ig mintegy 800 km
hossznyi vasutvonalat adtak at. A Fold vasutvonalainak hossza pedig
1860-ra meghaladta a 100 000 km-t.

19.2. A Karpat-térség vasuthalozati fejlodése

Az utakkal, orszagutakkal ellentétben, amelyek 6si 6svény és karavanut
halézat folytonos javitgatasaval, valogatasaval alakultak ki és az allami
utépités csak a XIX. szazad kozepétdl jellemzd, a vasutak kezdettol
fogva allami iranyitas alatt, sokszor allami beruhazassal épiiltek meg a
Kdrpdtokon beliil PRINZ (1936) [p.75.].

% George Stephenson (1781-1848), angol mérnok ativgistvontatas fejlestje, az el§ 1435 mm-es nyomtavon
miikddé mozdony kifejles4je.

4 Carszkoje Szelnevét 1937-ben Alekszandr Szergejevics Puskirzatomaird vezetéknevét felhaszndRuskira
valtoztattak.
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Magyarorszdgon a kozforgalmu vasutak épitésének gondolata
eldszor a XIX. szazad elején meriilt fol. Az elsd 16vontatasu fiiggévasutat
1827-ben allitottak tizembe Pest és K6bdnya kozott, konstrukcids hibai
miatt azonban rovidesen le kellett bontani. A vasutépités kérdése
azonban ezzel nem Kkeriilt le a napirendrdl, és az 1832-36. évi
orszaggyllés a reformkor nagy politikusai, Széchenyi Istvan és Kossuth
Lajos kezdeményezésére megalkotta az els6 magyar vasuti torvényt, az
1836. évi XXV. tc.-et VASUTI LEX. (1984) [p.765.]. Ebben 13 vasuti vonal
létesitését jelolték ki. 1838-ban alakult meg az ,Els6 Magyar Pozsony-
Nagyszombati Vasuttarsasag”, és engedélyt kapott a lévasutként
épitendé Pozsony-Nagyszombat vonal létesitésére. A 49,5 km hosszu
vonal épitését 1846 majusdban fejezték be, és junius 3-an nyitottdk meg
a forgalomnak. A megnyitas utan a vonal Szeredig [Sered’] épiilt tovabb,
ezt a szakaszt novemberben adtiak at. A palyat elérelatéan mar agy
épitették, hogy késébb goziizemre is alkalmas legyen. 1872. oktober 10-
én kozlekedett rajta az utols6 ld6vasuti szerelvény, ezutan a
gbzmozdony-vontatasra tértek at VASUTI LEX. (1984) [p.765.]. Ezzel indultak
meg Magyarorszdgon az akkor még ujdonsagnak szamito vasutépitések,
s ily’ médon az elsé vonalak tervezése az orszag nyugati részén vette
kezdetét. A Magyar Kozépponti Vasuttarsasag, 1844-ben kezdte meg a
Pest és Bécs kozotti vasutvonal épitését a Duna bal partjdn VASUTI LEX.
(1984) [p.765.]. Amikor Bécsnél megépiilt az els6 vasuti hid a Dunan, és a
Pest-Buda kozotti hid (a Ldnchid) épitése még a kezdetén tartott,
felmeriilt a Duna gatlé hatdsanak kikiiszobolésére egy nagy Duna
balparti magyarorszagi vasut gondolata is. Ez volt az els6 magyar
vasutterv, amely 6nall6 foldrajzi tanulmanyon alapult és nem allt mar
az 0si orszagutak hatasa alatt PRINZ (1936) [p.75.]. A vonal els6 szakasza
Pest és Vdc kozott épiilt meg, és linnepélyes megnyitdsat 1846. julius
15-én tartottdk. Az els6 mozdonyokat Belgiumbdl szerezték be VASUTI
LEX. (1984) [p.765.]. A kOzponti vasuttarsasag tervezett Pozsony-Vdc-Pest-
Szolnok-Debrecen 06sszekottetése olyan vonalat valasztott, amelynek
nyugati részén egységes orszaguti el6zmény nem volt, és azota sem jott
létre. Pozsony és Vdc kozott ma sem a vasutvonal mentén vezet a
legegyszerilibb kozut. Pestr6l mar nem a Léva [Levice]-Nyitra [Nitra]-
Nagyszombat [Trnava] iranyt vette a terv, amerre jégzajlaskor a kertiléut

587



Faragd Imre - Sokrétl térképészet

IV. kényv: A mesterséges sikrajzi elemek abrazolasa - 19. A vasuthdaldzat rajza

vezetett, hanem a nyomvonal Ndgrddverdcénél> a Duna visegradi
szurdokaba futott be, Ersekijvdron [Nové Zdmky] tal pedig atvagott a
Kisalf6ldon, elhajolva a nyilegyenes iranytdél észak felé, a népesebb
mezdvarosokat érintette. Ezzel az 6si orszagut amely Prdga [Praha] felé
haladt, egy csapasra letlint, mert az 1848-49-es szabadsagharc utan
megépllt érsekdjvari vasut révén az addigi egész csehorszagi forgalom
Bécsbe terel6dott PRINZ (1936) [pp.75-77.]. A Pest és Pozsony kozotti 179 km-
es vonal 1851. aprilis 6-ara késziilt el, igy megvalésult a Pest és Bécs
kozotti vasuati 0sszekottetés VASUTI LEX. (1984) [p.765.]. Ez a vasutvonal,
ahogy akkor nevezték, az érsekujvari vonal, Trianonig Magyarorszdg
legf6bb vonala, f6 artériaja lett, létrejottének elsddleges oka a Duna volt,
illetve a Bécsnél mar meglév6é Duna-hid, valamint a vasuti hid hidnya Pest-
Buddn PRINZ (1936) [p.77.].

A szabadsagharc utdn az osztrak kormdny korabbi vasuti
politikaja szellemében a pénziigyi zavarokkal kiizdé Koézépponti
Vasuttarsasag elkésziilt vonalait 1850 marciusaban megvaltotta, és a
megkezdett épitkezéseket tovabb folytatta VASUTI LEX. (1984) [p.765.]. Igy a
magyarorszagi vasuti halézat foldrajzi képének kialakitasara igen erds
befolyast gyakoroltak Bécs és a Monarchia kozlekedéspolitikai
szempontjai. Ezek nem 4lltak ellentétben az ésszerd foldrajzi
kovetelményekkel és a magyar kozgazdasagi élet felmeriilt kivanalmaival
sem. A vasuti Kkozlekedéspolitika altaldnos, eurdpai szempontd
kovetelménye a térségre nézve; Osszekottetés létrehozasa a Bécs és a
Balkdn, a Foldkozi-tenger keleti medencéje kozott. Ennek a vasutvonalnak
Magyarorszdgon Kkellett kettéagaznia a Duna-delta és Konstantindpoly
(Isztambul) [Istanbul] felé. A masodik a monarchiai szempont volt, hogy a
Bécsbll szétagazd févonalak Magyarorszdg nagytajait kapcsoljdk be a
halézatba. A harmadik szempont a magyarorszdgi sugaras hal6zat
kiépitése Budapest kozponttal. A negyedik elv, ebben a monarchiai elv a
magyarorszagi érdekekkel nem allt teljes 6sszhangban, Magyarorszdg
osszekapcsolasa az Adridval. Bécs forgalomba kapcsolasanak egyik
részletét alkotta a Bécs-Belgrdd és a Budapest-Ljubljana vonal. Utébbi a
Balaton egyenes déli partja mentén épililt meg, ezaltal az évezredes
kereskedelmi forgalom itt is atrendez8dott, Veszprém elvesztette 6si romai
utjat. A Bécs-Belgrdd vonal Kkiépitési szandéka kezdetben ingadozott a

®1992-8| neveVersce
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Székesfehérvdr és a Nagykanizsa irany kozott, utobbi esetében foldrajzi
akadaly a Kis-Balaton lapvidéke volt. Ugyanakkor erre a vasutra nagy
vonzoer6t fejtett ki a Nyugat-Dundntil, az Alpokalja nagy vasarvonala,
annak nagyobb jovedelmezb6sége PRINZ (1936) [pp.77-78.].

A Cegléd és Kiskunfélegyhdza kozotti 58 km hosszu vonalrészt
1853. szeptember 3-an, a Kiskunfélegyhdza és Szeged kozotti 60 km
hosszi vonalrészt 1854. marcius 4-én nyitottdk meg. Megkezdték a
Szolnok-Debrecen, Piispokladdny-Nagyvdrad [Oradea], Mohdcs-Pécs,
Zdgrdb [Zagreb]-Steinbriick [Zidani Most] és a Szeged-Temesvdr
[Timisoara] vonalak kiépitését is allamkoltségen VASUTI LEX. (1984)
[p.765.].

A magyar kozlekedéspolitikdnak egyik f6 torekvése volt a
teljesen fliggetlen adriai vasut megépitése. 1840 4ta, tehat mar a legels6
tervek id6szakaban, élénken foglalkoztatta a magyar gazdasagi életet a
tengeri kikotd és annak vasutja, ami voltaképpen az egész horvat-
magyar kérdésre kihatott. A XIX. szazadi magyar-horvat viszonynak
egyik alappillére volt a korabbi Szlavdnia, a népileg a XVIII. szazadra
horvatta valt Zdgrdbi-medence foldrajzi helyzete, amely altal olyan
bels6 életkozosség keletkezett e medence és a mogotte levé nagy
medencecsoport, az Alféld és a Kisalfold kozott, mint amilyen Hollandia
és a rajnai német tartomanyok, a Visztula-torkolat és Lengyelorszdg,
Lettorszdg és Nyugat-Oroszorszdg Kkapcsolata volt. A szabadsagharc
eldtti évtizedben a vasutvonalat Buda-Veszprém-Pdpa-Nagykanizsa-
Varasd [VaraZdin]-Zdagrab [Zagreb]-Karolyvdros [Karlovac] vonalon, e
vasaros helyek Osszekapcsoldsaval tervezték. Ez a vasut lett volna
hivatott Magyarorszdgot a tengerparttal Osszekapcsolni. E tervbol
latszik, hogy az orszadg bels6é részeinek forgalmat a belvizi hajézasra
alkalmas nagy folyékra akartak épiteni. Ezzel szemben a Kossuth-féle
terv, a foldrajzi adottsagokkal sokkal kevésbé szamolva, a Szdva vilgyén
- tehat hajézhaté folyé mentén -, Valkévdron [Vukovar], Szegeden at
Nagyvdradig kivanta a f6vonalat huzni és ezt a vonalat, mint a magyar
gabona Kiviteli utjat hirdette Trefort Agoston® is 1862-ben, ekkor
ugyanis a dél-magyarorszagi belvizi utakra évenként mar
ezertonnaszamra keriilt a gabona. Mieldtt a tengeri kikotébe, Fiuméba
[Rijeka] tarté, Magyarorszdgon szétdgazd vasuti halézat hatdrozott

® Trefort Agoston (18171888) magyar tivelsdéspolitikus, kozoktatdsi és vallasiigyi miniszter, Magyar
Tudomanyos Akadémia elndke.
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alakot 6ltott volna, amely végiil 1873-ban épiilt meg, gyors munkaval
létrejott a trieszti vonal. A ,,déli“ vasut halézatanak alapgondolata nem
birodalmi, hanem egyetemes kozép-eurdpai, s ezzel Kkifejezetten
foldrajzi volt. A két nagy észak-déli tengely, Bajororszdg-Brenner-hdgoé-
Adria és Bécs-Grdc-Adria, a Duna volgyének és az Adriai-tengernek az
osszekapcsolasara, a Drdva volgyi at (Franzensfeste [Fortezza]-Marburg
[Maribur]) Bécsnek és Triesztnek a magyar belvizi halézat hajézasi
végpontjaival vald 0sszekotése (Barcs-Pragerhof [Pragersko] és
Murakeresztur-Szombathely-Bécstjhely, valamint Steinbriick [Zidani
Most]-Sziszek [Sisak] és Zdgrdb-Karolyvdros, Nagykanizsa-Buda,
Székesfehérvdr-Komdrom, esetleg még Buda-Esztergom) amelyhez a St.
Peter-Fiume szarnyvasut jarult, utobbi talan azért, hogy a tengeri
kereskedelemnek ez a kitlind vonzohelye Triesztet versengésével ne
zavarja. Ennek a hal6zatnak is voltak foldrajzi hibai. Els6sorban az a
Ko6zép-Eurdpdban, és tavolabb keletre altalanos jelenség, hogy egy
vonallal két feladatot akartak megoldani, ezért a két foldrajzi vonal kozé
épitettek egy vasutat. Igy keriilt a pragerhofi vastt a Varasd [VaraZdin]-
Marburg [Maribor] és a Varasd [VaraZdin]-Péltschach [Polj¢ane]
vonalak ko6zé. A stdjerorszagi Leoben és Eisenerz vidékének hatalmas
vasipara és Grdc [Graz] miatt Bécs tengeri utjat felvitték a Semmering-
hdgora, a keleti rovidebb vonal helyett a magashegyi vasutépitésnek
akkor még elére nehezen kiszamithat6 magas koltségei ellenére is.
Szombathely és Székesfehérvdar kedvéért vasutja elhagyta egyenes
vonalat és tekintélyes kanyarulatra kényszertilt PRINZ (1936) [pp.77-79.].
1854-t6l az osztrak kormanyzat leallitotta a magyarorszagi
vasutépités pénziigyi finanszirozasat, ezért rendeletileg tették lehetdvé,
hogy személyek vagy tarsulatok is elémunkalati engedélyt
szerezhessenek, ezzel is el6segitve a finanszirozast. Az allam
kamatbiztositast nyujtott a vallalkozék szamara. A pénziigyi viszonyok
romlasa miatt az allam tulajdonaban 1évé magyarorszagi vonalakat
eladtdk harom vasuttarsasagnak. Igy a Csaszari és Kiralyi
Szabadalmazott Osztrak Allamvasut Tarsasig 1855-ben &tvette a
délkeleti allamvasut vonalait, a Szabad Lombard-Velenczei és Kozép-
Olaszorszagi Vaspalyatarsulat és a Tiszavidéki Vasuttarsasag pedig a
tobbi vonalat, és ezek keretében folytak tovabb az épitkezések. Ezek a
tarsasagok és az 1854. évi engedélyezési torvény alapjan épité Kassa-
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Oderbergi Vasut?, az Elsé Erdélyi és Magyar Eszaki Vastt tarsasagok,
valamint a Mohacs-Pécsi Vasut épitési tevékenysége révén 1860-ig
1614 km vasutvonal épiilt Magyarorszagon. Annak érdekében, hogy a
tovabbi vasutépitések a magyar allam érdekeinek jobban megfeleljenek
- alkotmanyos foérum hidnyaban -, az Orszagos Magyar Gazdasagi
Egyesiilet 1862-ben egy ,Emlékirat”’-ban rogzitette az orszag
vasutjainak tervezésérdl kialakult elképzeléseket, majd 1865-ben az
,0lcso vasutakrol” szo6l6 tanulmanyt adtak ki a masod- és harmadrend
vasutak épitésér6l. Ezekben Széchenyi 1848. évi ,Javaslat’-anak
vasuthaldzati tervet fejlesztették tovabb. Az els6rendd vonalakat
allamkoltségen, a masodrendlieket kamatbiztositassal (3%), a
harmadrendiieket helyi er6bdl és allami kolcsonbdl javasoltadk épiteni
VASUTI LEX. (1984) [p.765.].

A déli vasut mindjart megépitésekor Magyarorszdgot elsé,
mégpedig akkor O&riasi mértékldi buzavalsagab6ol mentette ki. A
mértéktelen buzafelesleg csak a déli vasut segitségével tudott lefolyni.
Ez a vasutvonal egész Kiozép-Eurdpdt egységesen atfogd, a politikatol
fliggetlen kozlekedési megoldas volt, mert a  Monarchia
kozlekedéspolitikai kettévalasa utan vamhatar nélkiil is megindult az
elkiiloniil6 magyar fejl6dés, majd aztan végiil az I. vilaghaboruban a
teljes részekre bomlas. A kiegyezés utan elkésziiltek a déli vasuthoz
csatlakozé nyugat-keleti vasutak. Megépililt a Barcs-Eszék, amely a
Mohdcs-Pécs banyavasuthoz tarsulva, éppen ugy az orszag forgalmanak
nyugati és Trieszt felé valo aramlasat segitette, mint északi szomszédja
a Zdkdny-Kaposvdr-Bdtaszék kozott 1868-ban megépiilt vonal PRINZ
(1936) [pp-79-80.].

A kiegyezés (1867) utan a magyar kormanyzat o©nall6an
donthetett a a magyarorszagi vasutépités iligyérdl, amelyet a magyar
orszaggyllés hataskorébe utalt8. Ezaltal érdekes, ma mar alig érthetd
vasuti és gazdasagi helyzet alakult ki. Cél lett - mert mast a gazdasagi
kot6dés nem tett lehet6vé - egy nagyjabol nyugat-keleti
hal6zatrendszer kialakitasa, amelynek egész forgalma Trieszt [Trieste]
kikotdjének iranyaba folyt. Sok birdlat érte az akkori kormdanyzatot,

" A Kassa—Oderbergi Vasuttarsasag névadoja a magyagKassaés a sziléziaDderberg(cseh nevémBohumin
véarosa. A tarsasag 1866-ban kapta meg a koncessa@t a sziléziai porosz vasuthalézatot a legehiditvonalon
kdsse osszMagyarorszagal. A nehéz, hegyvidéki terepen vezetett, 362 kissii,Oderberdsl [Bohumin] Kassaig
[KoSice] huz6d6 vasitvonal 18691872 kozott épult meg.

8 Az 1867. évi XII. térvény értelmében
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hogy Magyarorszdgnak tényleg sziiksége volt-e sajat tengeri kikotére,
vagy annak fejlesztése egy vilagbirodalmi nagyzas okozta felesleges
beruhazas volt. Ugyanakkor a magyar gazdasagpolitika kiszolgaltatott, a
bécsi gazdasagpolitika fliggvénye volt mindaddig, amig sajat rakpartjain
nem Onthette hajéba a buzat a tengeren, igy a kiegyezés utan rovidesen
megvaldsult Kossuth alma, az Alféld-Fiume [Rijeka] vasutvonal. 1870-re
megépllt a Duna-Drdva vasuthoz csatlakozé Zdkdny-Zdgrdb [Zagreb]
vonal, majd 1873-ban a Kdrolyvdros [Karlovac]-Fiume [Rijeka] vonal,
amit késébb a Szdva volgyi vasut kiépitése Kkovetett. Igy
végeredményben az orszagnak nem egy, hanem két tengeri
vasutrendszere lett. Egy Trieszté és egy Fiuméé kiilon-kiilon, de utobbi
csak ugy egésziilhetett ki, hogy a déli vasut egyes vonalait (Zdgrdb
[Zagreb]-Kdrolyvdros [Karlovac], Zdgrdb [Zagreb]-Sziszek [Sisak])
vették igénybe, igy a fiumei halézat ,6sszetakolt” és tokéletlen maradt
mindveégig. Budapestr8l a Balaton és a Duna kozotti kézépvonalon
épitették ki a fiumei févasutat Dombdvdrra egy, mar meglévé vasuthoz.
Ez megteremtette a masodik kapcsolatot a tenger és Budapest kozott.
Ugyanakkor a személyforgalomban a Fiumébe tart6 utast elterelték az
egyenes utiranytél Dombdvdrra. Igy a masodik vonal tokéletlensége
valoés Kkritika volt PRINZ (1936) [p.79.].

A kiegyezés utan megalakult a Kézmunka és Kozlekedéstigyi
Minisztérium. Elére Miké Imre? grof keriilt, az 6 nevéhez flizédik
Magyarorszag vasuthaldzati tervének ujabb kidolgozasa és egy nagyobb
kilfoldi vasutépitési kolcson felvétele. A legfontosabb vonalak 1880-ig
létrejottek, a kamatgarancidk terhei azonban annyira noévekedtek, hogy
a magyar kormany az allamvasuti rendszerre vald attérést igyekezett
megvaldsitani, ezért els6ként - 1868-ban - a salgétarjani és a gomori
iparvidékhez vezetd Pest-Salgdtarjdn vonalat allami kezelésbe vették.
Ezzel egyidejlileg az allam megalapitotta a Magyar Kiralyi
Allamvasutakat (MAV), és ujabb allami vasutvonalak épitését is
megkezdte. Folytak az allamositasok, amelynek soran eleinte csak
kisebb vagy csddbe jutott tarsasagok vonalait olvasztottak be, majd
versenyvonalak épitésével igyekeztek a nagy vasuttarsasagok
monopolhelyzetét megtérni. 1880-ban és 1891-ben az allam

® Mik6 Imre (1805-1876), erdélyi magyariimelédés- és gazdasagpolitikus, torténész. Két cikluskan Erdély
fokormanyzéja, 1867-1871 kozott kozmunka- és kozlégegyi miniszter. Nagyivintézkedései miatt halala utan
LErdély Széchenyije” jelavel illették.
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megvaltotta az Osztrak Allami Vastttarsasag magyarorszagi vonalait, és
ezzel a vasutak zome allami kezelésbe keriilt. Nagyobb maganvasutként
csak a Déli Vasut és a Kassa-Oderbergi Vasut maradt meg. 1872-1896
kozott kiépiilt a helyiérdekdi vasuthalézat és Magyarorszag
vasutvonalainak hossza 6344 km-re névekedett. Uzemiiket
szabvanyszerz6dés alapjan tobbnyire a MAV, vagy a csatlakozd
maganvasut latta el. Az alacsonyabb koéltségvonzat miatt 1900 utan a
gyengébb forgalmu helyiérdekii vonalakat keskeny nyomkoézzel kezdték
épiteni. A szazadfordulé éveiben a kiilfoldi, kiillonésen a német
financt6ke behatoldsa révén novekedett jelent6sen a helyiérdeki vasuti
hal6zat VASUTI LEX. (1984) [pp.765-766.].

Magyarorszdg els6 vasutjai - a déli vasut kivételével - egymastol
killonall6 vonalszakaszokbdl alltak 6ssze akkor, amikor még alig
lehetett tudni a vasut jovéjét. Ezek az elsé vasutak megépiilésiikkel
megakadalyoztak a Kdrpdt-medence legoptimalisabb vasuthalozatanak
késébbi kialakuldasat. A nagy vasutépitések kordig a nagyvarosok
kialakulasa, novekedése sajat helyi és helyzeti, foldrajzi energidik
kovetkezménye  volt, e  telepiilések  természetes  fejlédés
kovetkezményeként lettek naggya. Ugyanakkor a kozottiik kapcsolatot
ad6 nagyvasutak vonalvezetésén nagyon meglatszik a kisebb varosok,
mezdvarosok, vasarhelyek vonzasa. A vonalakat tervezdk a kézéputat
keresve, az ,egy uttal tobb feladat” megoldasat tartottak szem el6tt, igy
pl. Budapest és Bécs kozott két vasutvonal is épilt, de egyik sem a
legrovidebb vonalon PRINZ (1936) [p.81.].

Az 1910-es évekre lényegében mar kialakult a magyarorszagi
vasuthaldzat centralis rendez6dése a forgalom lebonyolitasaban egyre
érezhet6bb nehézségeket okozott. 1896-1907 kozott a forgalom tobb
mint 75%-kal emelkedett. Az 6szi forgalmi cstics idején Budapest koriil
forgalomtorlédasok keletkeztek. Uj transzverzalis osszekéttetéseket
kellett épiteni. Ez eredményezte egyrészt a Komdrom-Ersekiijvdr [Nové
Zamky], masrészt a Baja-Bdtaszék vonal megépitését, tovabba a Gombos
[Bogojeva]-Erddd [Erdut] kozotti komp Duna-hiddal valo potlasat. A
szazadfordulé éveiben a vasutpolitikanak legfontosabb célkitiizése a
halozatfejlesztés volt, és nem forditottak elég gondot az elhanyagolt
allapotban atvett maganvasuti palydk korszer(isitésére. Emiatt a vasut
miiszaki szinvonala leromlott, és ez a kormanyt arra kényszeritette,
hogy az 1910-es években nagyaranyu beruhazasi program keretében
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pétolja a hidnyokat. Ekkor fé6képpen Budapest korzetében épiiltek
masodik vaganyok, novekedett a jarmdiallomany és korszertsitették az
egyéb vasutiizemi berendezéseket is. Az els6 vilaghaborut megel$z6
években az orszag vasuti halézatanak hossza 6sszesen 22 663 km volt.
Ebbél MAV vonal 7963 km, tarsasagi fovasut 1384 km, helyiérdeki
vasit 13 315 km. A halézatbél a MAV tulajdonaban és kezelésében volt
a vonalak 849%-a. Fontos momentum, hogy a MAV gazdalkodasa a nagy
beruhazasokkal jaré korszer(isitések mellett is deficitmentes volt VASUTI
LEX. (1984) [p.766.].

Egyik furcsa sajatsaga a Kdrpdtokon beliili vasuti halézatnak,
hogy Magyarorszdg kozépkori kdozpontja, Esztergom nem kapcsolodott
be a nagyvasuti halézatba, s igy nem fejlédott nagyvarossa. Pedig a
legkedvez6bb megoldas, a térszini sajatsagokat vizsgalva, egy
esztergomi vasuti hid megépitése lett volna, amelyen keresztiil
kelhetett volna at a Dundn a Csehorszdg iranyaba és a Garam vilgyébe
futé két vonal, a bal parti hidfénél, Pdrkdnynal [Stiirovo] elagazva. Ezzel
a megoldassal a nyugati (bécsi) és az északi (sziléziai) f6 vastutvonal a
legoptimalisabb nyomvonalra keriilhetett volna. A kiépiilt hal6zat a
Felvidék nyugati részén kuszava valt, a sziléziai nagyvasut Vdctél
Galdntdig [Galanta] szinte alig jutott el6re, oridsi keriil6t téve a
Jablunkai-hdgohoz. A masik északi vonal kezdetben Kassa [KoSice] felé,
majd keriilével, a Zagyva volgyén Flilekig [Filakovo] halad, ezutan éri el
a legjobb irdnyt, Garamszentbenedeken [Hronsky Benadik] at. Igy a
harom legfébb magyar vasuti vonal, a bécsi, a pragai és a sziléziai, nem
tudott kiépiilni azokon a vonalakon, amely a térszini jellemzék alapjan a
legjobb lett volna. A Felvidék nyugati felének nem optimalis, a féldrajzi
adottsagokkal nagyon szembendll6 vasuti hal6zata a kiilonféle eredésti
vonalak 6sszetapadasabol szarmazik PRINZ (1936) [p.82.].

A Felvidék keleti részén a vasuthalozat kialakitdsanal mar jobban
alkalmazkodtak a térszini adottsagokhoz. A Kassa [KoSice] iranyaba futé
nagy orszagut a régi idoktdl kezdve a tomérdek keresztezend6 volgy
ellenére a Madtraalja és Biikkalja lankas térszinén futott, mert ez a
hegyalji térszin a megtelepedésre kivaléan alkalmas szaraz terepet
nyujtott. Itt kellett egy vonalra flizni a telepiiléseket. Ezzel szemben a
vasut az épitési és lizemkoltség miatt nem mehetett a régi at mentén. A
keresztez0 volgyek sok ateresz és hid 1étesitését igényelte volna. Ezért a
f6 vasuti vonal az Alfold északi peremén halad, igy a nagy maultu
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varosok, Gyéngyés, Verpelét, Eger f6vasut nélkiil maradtak. Ez a térszini
adottsagok természetes kovetkezménye, a nagyvasutaknak masutt is
igy kellett volna kiépiilnitik. Ugyanakkor ez a ,természeti” megoldas
csak Mezdbkeresztesig tartott. A széles 6nodi mezdn Miskolc éppen gy
sikeresen huzta magahoz a nagyvasutat, mint pl. Székesfehérvdr,
Szombathely vagy Gydr a magaét. A vasut megépiilése 6ta az egész Ilyvo
[Lemberg/Lviv] felé foly6 forgalom Miskolc kedvéért egy haromszog két
szarat futja végig egy helyett. E févonalat kés6bb kétvaganyusitottak,
részben a tervszerlien reaterelt nagy forgalom, részben az 1.
vilaghaborus orosz harctér miatt, de arra nem gondoltak, hogy a
masodik vaganyt Emdd utan nyilegyenesen Tiszalucra vezessék at,
Muhinal egy hid megépitésével a Tiszdn. A miskolci févasuti ,kitér6” is
példaja annak, hogy az uthalézat évszazados (évezredes) kialakulasa a
forgalom hordoz6i 4altal hosszd idén 4t folytatott kisérletezés
eredménye volt, amely 0sztondsen és a tapasztalat alapjan a felszin
legkedvez6bb vonalait kereste ki. Hatosagi utkényszer nélkiil, az utak
kiépitése el6tt, az orszagit minden Keriil6t levagott atlokkal,
roviditésekkel. A vasut ezzel szemben mas szempontok szerint épiilt
meg és csak kevés szakasz mondhaté ténylegesen a természeti
adottsagoknak megfelel6en kialakitottnak PRINZ (1936) [pp.82-83.].
Vasutfoldrajzilag a Kdrpdtokon beliili tajak koziil Erdély kerilt
hatranyos helyzetbe. A kézpontoktél valé nagy tavolsadg és a nagyon
tagolt domborzati viszonyok, valamint a Biharerdé falszeri
koézbemagasodasa komoly vasuti akadalyt jelentett a XIX. szdzadban.
Erdély harom kapujanak, a szamosi kapu, a Kirdly-hdgo és a Szdszvdrosi-
kapu, szerepe a vasuthaloézatban igen kilonb6z6. Természetes
folyoséban futé nagyvasutjait vizsgalva feltétleniill a Maros-vélgy, a
Szdszvdrosi-kapu a legfontosabb. A G6dolléi-dombsdg a  Pesti-
medencébdl az Alféldre vezetd fOutat nyilegyenesen Ceglédre
kényszeritette és ennek a vonalnak az iranya éppen ilyen egyenesen
folytatodik és célozza meg a Maros alféldi kapujat. Ennek ellenére a
megépillt vasuthalézatban Cegléd, Szeged, Arad és Békéscsaba kozott
egy nagy helyi érdekl sziget keletkezett, hasonléan egy masik ilyen
orso6 alaku szigethez, amely Budapest, Debrecen, Nyiregyhdza, Szolnok és
Flizesabony Kkozott alakult ki. Az Alféld haldézatanak feltlind villas
rendszere nemcsak a szegényes Osszetapadas folyamatat arulja el, de
azt is, hogy az Alfold nagy mezdvarosai ugy huztak magukhoz a halot,
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mint a haldszok halénehezéki teszik azt. Nem érvényesiilt a gazdasagi
élet kovetelte sugarassag sem tisztan, amit a Mezdkévesd-Nyiregyhdza-
Huszt, Budapest-Jdszberény-Debrecen-Tusndd [Tusnad], Szolnok-
Flizesgyarmat-Nagyvdrad [Oradea], Cegléd-Oroshdza-Arad, Budapest-
Valkévdr [Vukovar| vasutak hidnya mutat. A vasutak épitésekor hibas
villarendszer foglalta el ennek helyét, a villak6zok olyan egészen
szabalytalan Kkitoltésével, amely komolyan ellenkezett a forgalom
természetes aramlasaval. Utdbbira példak Jdaszberény, Szeghalom és
Hoédmezdbvdsdrhely kozott a tilnyomoéan észak-déli irdnyd vasutak,
holott a forgalom aramlasa Budapest felé torekedett PRINZ (1936) [pp.83-
84.].

Egészen sajatsagos a Délvidék vasuti halozata. Itt a Duna és a
Tisza miatt a Temeskéz (Bdnsdg) déli fele zsakszeri lett, s a teljesen
szabalytalan, a nagy vasarhelyek és falvak vonzasa kovetkeztében csupa
tort vonalbdl all6 vasuthalézat ratapadt a Szeged-Temesvdr f6vonalra.
Bdcska is ilyen, de ezt atszeli a Szabadka [Subotica]-Ujvidék [Novi Sad]
févonal, azon kiviil a Bajdnal és Erdddnél [Erdut] éplilt Duna-hidakon be
tudott kapcsolddni forgalma a Dundntiiléba és a Drdvdntiléba. A Drdva
és Szdva hosszu volgyliletein is sajatosan épiiltek ki a hosszanti vasutak.
Nyugatrél kezdett vonalaik koévetik ugyan a folydk iranyat, keleti
szakaszaikon azonban éles kiszogellések keletkeztek rajtuk. Ilyen a
tobb részbdl 6sszetapadt Drdva menti vonal pécsi kiszogellése is, mely
30 km-es eltavolodast jelent a Barcs-Eszék [Osijek] vonaltél. Ugyanigy
kiszogellik a Szdva vasutja is Szentillyéhez (Vinkovdc) [Vinkovce] és
Indidhoz [Indija], er6sen eltérve az egyenes Utiranyto6l PRINZ (1936) [p.84.].

A magashegységek belsd peremének bels6 korvasut kialakitasara
gyakorolt hatasa is meglatszik a Kdrpdtokon beliili vasutak halézatan.
Mig a sik- és dombvidéki tajakon a vonalhalézaton inkdbb a sugarassag
uralkodik, a hegységkeretben a sugarutakra harant korvasutak is
éplltek. A délvidéki bels6 korvasuti szakaszok egymashoz illeszkedését
a nagy foly6 zavartak meg. Mivel a forgalom nagyja innen északnyugat
felé iranyult, sem az Alsé-Tiszdn, sem alatta a Dundn draga hidat nem
épitettek. A Szerémség és a Temeskéz kozott igy egészen kimaradt a
belsé korvasut kialakitasa. Erdély és Horvdtorszdg kozott éppen olyan
gyengén épiilt ki a vasuti kapcsolat, mint kordbban az Alféld és az Adria
kozott volt. A forgalmat északnyugat magahoz rantotta. A Sopron-
Szombathely-Nagykanizsa-Barcs vonalban egészen az orszag belsejébe
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szorult a korvasut. A Sopron-Kismarton [Eisenstadt]-Nezsider
[Neusiedler am See[-Pozsony [Bratislava] vonal folytatasaval at a Vdg-
Herndd vonalon Kassdra [KosSice] harom részbdl valésagos korvasut
alakult ki 4gy, hogy nagyobb része févasut lett. De a kordbban kéztton
sokkal inkabb jart bécsi banyaut Nyitra-vélgyi vonala mar szakadozott
maradt, éppen Ugy, mint a még beljebb lev volgysavoké is. Toékéletlen
maradt a Felvidéket Erdéllyel 6sszekapcsol6 vasut is a Keleti-Beszkidek
és Keleti-Kdrpdtok alacsonyabb térszinein. Az el6bbi lancolat alatt
messze behuzédott a vasut az Alféldre Sdtoraljaujhelyig, Csapig [Csop],
Tiszaujlakig  [Vilok]. Ezért kellett az [I. vilaghaboru utan
Magyarorszagnak széles szinmagyar lakossagu alfoldi teriileteket
elvesztenie és azért, mert nem éplilt Tiszaujlak [Vilok] és Szatmdrnémeti
[Satu Mare] kozott egyenes iranyban vasut, a kiralyhazai keriil6t pedig
az utodallamok sokallottak, kis hija, hogy emiatt Magyarorszdg el nem
vesztette a Zdhony-Vdsdrosnamény-Mdtészalka-Nagyecsed—-Nagykdroly
[Carei] vonalat is PRINZ (1936) [pp.84-85.].

Az Erdélyi-medencében Kkeleti korvasutat épiteni nagyon nehéz
volt. Nem is épiilt ki egészen, mert a Szamos-vélgyi vasut és az un.
székely korvasut kozott toredezett volt a kapcsolat. Hidnyzik a vasut
Szdszrégen [Reghin]-Székelyudvarhely [Odorheiu Secuiesc]-Fogaras
[Fdgdras] kozott, a Gérgényi-havasok és a Hargita nyugati hegylabjain
is. A térszini adottsdgoknak teljesen alarendelt a Dél-erdélyi vasutak
kiépitése. A Temesvdr [Timisoara]-Déva [Deva]-Nagyszeben [Sibiu]-
Fogaras [Fdgdras]-Brassé [Brasov] kozotti vonal a legoptimalisabb
vonalvezetéssel épililt meg PRINZ (1936) [p.85.].

A magyar allam altal kiépitett vasuthalézatot az orszag
feldaraboldasa 1920-ban részekre szakitotta. A trianoni béke
kovetkeztében a vasuthalézat és a jarmlallomany is erdsen
megcsappant. A megmaradt halézat 8705 km lett, amibd6l 1383 km volt
magantarsasagok kezén. 1805 mozdony, 4396 kiilonféle személy- és
42 000 teherkocsi maradt a korabbi allomanybdl. Annak ellenére, hogy
a magyar vasuthalézat épitése nem viselt magan teljes orszagot
figyelembe vev6é koncepciét, s igy kiilonb6z6 részekbdl tapadt Ossze,
mégis olyan megoldasu volt, amely a teljes orszagteriiletre volt szabva.
A hatarmegvondsokat jelent6s részben pont ez a vasuthalozat
alakitotta, mivel az I. vilaghaboruban nyertes utédallamok hasznalhato,
kész vasuthalézatra tartottak igényt. Ezért sok esetben a vasutvonalak
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voltak kihatassal az igényelt teriiletek kiszabdsara és az 4j allamhatarok
kirajzolasara. Ezért a mai magyar allamhataron kiviil, kézvetlen
kozelben szinte mindvégig vasuti csomopontokat talalunk, amelyek az
utédallamokhoz kertiltek. A szlovak-magyar hatar kozelében Ipolysdg
[Sahy], Losonc [Lucenec], Fiilek [Filakovo], Feled [Jesenské],
Sajéléndrtfalva [Lendrtovce], Kassa [KosSice], a korabbi satoraljadjhelyi
palyaudvar elcsatolasaval létrejott Totujhely [Slovenské Nové Mesto]. Az
ukran-magyar hataron Csap [Csop], Bdtyu [Batyovo], Beregszdsz
[Berehove], Kirdlyhdza [Koroljeve]. A roman-magyar hatdron
Szatmdrnémetitdl [Satu Mare] Nagyszalontdig [Salonta] az egész hatart
kisérd vasut, mely a Biharerdé bels6 lejtdjének vasutjait kapcsolja
ossze. De a vasutvonal miatt kertilt Romdnidhoz Arad varosa is. A szerb-
magyar hataron Szabadka [Subotica], a horvat-magyar hataron
Pélmonostor [Beli Manastir]. Csupan Szdreg és Sopron kivételek, ezek
Magyarorszagnal maradtak, nem is az utdédallamok akaratabdl PRINZ
(1936) [pp.85-86.].

A Budapesten Kkozpontositott, sugaras, egykori 0Osszmagyar
vasuthaldzat természetesen nem felelhetett meg az utddallamok
igényeinek. Belgrdd és Bukarest szamara Budapest sugarait egyszerlien
megforditani és a karpati medencerendszer térszinét megvaltoztatni
nem lehetett. Erdély és a Részek 26 vasuttal kapcsolédott ahhoz a
terlilethez, amelyt6l elszakitottdk, de csak 5-el ahhoz, amellyel
osszekapcsoltak. A délszlav teriiletek belsé hatarvonalat ugyancsak 26
vasut lépte at, Szerbidval pedig csak 1 kototte Ossze. Az osztrak
allamnak juttatott nyugat-dunantuli teriileten a régi hatart 6, az Gjat 10
vasut 1épte at. A Felvidéken a cseh-morva teriiletek felé a régi hataron 5,
az Gjon 13 vasut van. Az utdédallamok vasuti kapcsolatai az orszagon
kiviili és a volt magyar allami teriiletek k6zott, Trianon utan rendkiviil
hianyosak lettek. Ezek kozott is kiritt Csehszlovdkidé, mert a Morva
foly6tol a Tisza forrasvidékéigl® az 6sszes természeti gat harant allnak,
itt valamennyi vidék, volgy kozlekedésének természetes aramlasat az
allam megkivant kozlekedési tengelye derékszogben metszi. Romdnia
Trianon utan vasuti halézatan igen keveset valtoztatott és igy a foldrajzi
kép teljesen a régi maradt. Ugyanez tortént a délszlav allamban is, azzal
a kiilonbséggel, hogy itt a Szdva-vilgyi vasuat a jocskan

101920 és 1938 kozotarpatalja, igy a Tisza forrasvidékBsehszlovakidoz tartozott
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megnagyobbodott Szerbia halézatanak természetes f6tengelye lett, a
Belgrad-Nis [Nis] vonal folytatasaban. Csehszlovdkia a felvidéki volgyek
déli vasutcsonkjait igyekezett egymassal oOsszekapcsolni, ami a
vonalvezetést csupa derékszogli megtorésre kényszeritette. A forgalom
természetes aramlasa elé itt gatakat emelt a volgyek legmélyebb részein
az Uj allamhatar. Az igy felduzzasztott forgalmat a volgyek és medencék
fels6 végein igyekeztek megcsapolni és a mesterkélten megszerkesztett
févonalba bevezetni. A Pozsony-Szob-vonal, amely a Monarchia forgalmi
félitéere és voltaképpen az orszag nyugati legf6bb vasutja volt, az 1918-
ban létrejott csehszlovak allam védelmének katonai hatarvasutja lett.
Ez a vonal Magyarorszdg legforgalmasabb vasutja volt, Trianon utan
forgalma erdsen csokkent és a vonal részekre darabolédott. Az
allamteriileti valtozds utan f6 szerepe a felvidéki vasutcsonkok
osszekapcsolasa lett Pozsonyon keresztiil, valamint a Galdnta [Galanta]
és Ersekijvdr [Nové Zamky] kozotti szakaszon a Vdg-vélgy forgalmanak
Oregkomdrom [Komdrno] dunai kikot6jébe vezetése. A felvidéki
csehszlovak folyoso, illetve a volgyek-hegyek lancolata teljesen elvagta
a magyar-lengyel vasuti 0sszekottetést. A forgalom allapota igy hasonld
lett a XV. szdzad végi Uthaszndlati helyzethez, amikor a cseh Giskrall
huszita hadai az 6sszes lengyelorszagi utakra kiterjedé cseh vimszedést
hajtott végre. Eurdpai viszonylatban nagyon komoly valtozast okozott
az 0j dllamteriiletek létrehozasaval a Prdga-Odessza nagyvasut felvidéki
atvezetése. Ez a vonal a Kdrpdtokon tuli, lengyelorszagi Szandoméri-
alféld kész nagyvasutjaval ugysem versenyezhetett volna. Ezaltal K6zép-
Eurdpa vasuti halézatdban a Morva parti Holics és Mdramaros kozotti
600 kilométer hosszu hatalmas teriiletnyelvnek koézlekedésfoldrajzi
szempontbdl nézve csak az lehetett a feladata, hogy mas orszagok
szabad forgalmat alakosse és ellen6rzés ala helyezze PRINZ (1936) [p.87-
88.].

Trianon utdn a maradék Magyarorszdgon Uj 6sszekottetésként
éptilt 1926-ban a Kocsord-Fehérgyarmat kozotti 13 km-es vonalszakasz.
1926-ban, masodik vagany épiilt Gyor és Hegyeshalom kozott. 1927-29-
ben Keriilt sor a sajat szamlara kezelt helyiérdekii vasutak, 1931-ben
pedig a szabvanyszerzédések alapjan a MAV altal kezelt 51 helyiérdekii
vasut megvaltasara. 1931-ben vette kezelésébe a MAV a Déli vastitbol

1 Jan Giskra (masképpen Jiskra)
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lett Duna-Szava-Adria vasutat. 1928-ban épiilt ki a budapesti
Ferencvarosi palyaudvartdl a ceglédi vonal felé, K6bdnya-Kispestig egy
kettds vaganyu teherforgalmi vonal. E korszakra esd legjelent6sebb
fejlesztés azonban a Budapest-Hegyeshalom vonalszakasz villamositasa
volt 1933-ban - Kand6 Kalman!2 fazisvaltés rendszere alapjan. Ugyancsak
erre az id6szakra esett a motoros vontatas szélesebb korii bevezetése is.

Magyarorszag hatarai 1938 és 1941 ko6zott szamottevéen valtoztak
a 93 073 km?2-nyi trianoni teriilet ebben az id6szakban 171 753 km?-re
novekedett. Az 0j hatarok megvondsaval jelentés szamu vasutvonal keriilt
tijra MAV iranyitas ald. Ugyanakkor a masodik bécsi dontéssel meghtizott
Uj magyar-roman hatar demarkaciés vonalat ugy jelolték ki, hogy a
Székelyfold vasutvonalai nem csatlakoztak egy, az orszaghoz visszakertilt
vonallal sem. Igy elsésorban Erdélyben volt sziikség vasutépitési
fejlesztésekre és 1j vonalak megépitésére. 1940-ben a Tarackéz
[Tereszva]-Aknaszlatina [Szolotvino] 13,5 km-es vonal, a Szdszlekence
[LechniB®la]-Kolozsnagyida [Viile Tecii] kozotti 16 km-es keskeny
nyomtavolsagui vonal épillt meg, de legnagyobb kihivas a székelyfoldi
vasuti 0sszekottetés megteremtése volt. Ennek érdekében épiilt meg
1942-ben a Szeretfalva [Sdrata]-Déda [Deda] 48 km-es vasutvonal.
Ugyanakkor a trianoni allamteriileten is torténtek beruhazasok: 1938-
1940-ben masodik vagany épiilt a Kdpolndsnyék-Székesfehérvdr-
Szabadbattydn, 1940-1941-ben a Szajol-Debrecen vonalon.

A Magyarorszdgon 1944 6szét6l atgordiilé masodik vildghaborus
front szinte teljesen elpusztitotta a vasuti halozatot és a jarmiiparkot. A
jarmallomany jelent6s részét Kkiilfoldre hurcoltdk, a palyakat
megrongaltak, a hidakat, épiileteket felrobbantottdk vagy a
bombatamadasoknak estek aldozatul. A harcok elmultaval nagy erdvel
indult meg az Gjjaépités. Az lizemképtelenné valt 2632 km vonal hosszabdl
1945 marciusaban 577 km, juniusban 949 km, szeptemberben 1308 km
valt hasznalhatéva. Ugyanezen id6 alatt 943 mozdony és 7195 kocsi lett
lizemképes. 1945-1955 kozott 218 km Uj vasutvonal, 206 km masodik
vagany, 87 km keskeny nyomtavolsagu vasutvonal és majdnem 500 km
iparvagany épiilt. Atalakult a vastthalézat tulajdonosi szerkezete is: 1945
és 1951 kozott a magyarorszagi vasutvonalakat allamositottak. Ez alol
kivételt a GyOr-Sopron-Ebenfurti Vastt és a kezelésében levé Fertévidéki

12 Kand6 Kalman (18691931), mérndk, a nagyfeszilt$édparomfazist valtakozé aramd vontatas feltalaléja,
mozdonyoknal a fazisvalté kidolgozoéja.
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Helyiérdek Vasut volt, mivel ezeknek a szervezeteknek Ausztria teriiletén
is voltak vonalai, és igy nemzetkozi érdekeltségliek voltak, 6ket nem
allamositottak.

Az 1960-as évek elejéig nem volt szamottevd a dizel- és a villamos
vontatas részaranya. A vontatojarmu-allomany 13,2 %-a volt dizel-és
villamos vontat6jarmii, a tobbi gbzmozdony. A magyarorszagi
vonalhal6zatb6l 335,6 km volt villamositva. Az 1960-1980 kozotti
idészakban a MAV Villamosmozdony-allomanyat megtizszerezte, és nagy
tipus- és darabszamu dizel-vontatéjarmié vet is vasarolt. Tobb ezer
kiilonféle korszerii vasuti kocsival is béviilt a jarmiidllomany. A MAV
vonalhal6zata 1981-ben 7864 km, nyolc Budapestrdl indulé févonalbdl,
tovabba az ezekbdl kidgazé févonalakbdl és négy atlos jellegli févonalbdl,
valamint az ezekhez csatlakoz6 mellékvonali és gazdasagi vasuti palyakbol
allt.

A Karpat-térségben az 1960-as évektdl egyre jellemzdbb
kozlekedési beavatkozas volt a gazdasagtalannak itélt vasutvonalak
forgalmanak ledllitdsa, majd a vonal fizikai megsziintetése.
Magyarorszdgon el6szor 1958-ban, majd 1965-ben foglalkozott a legfelsd
politikai vezetés a kozlekedés fejlesztésének kérdésével, amelyben a
megfogalmazott cél az volt, hogy a kozlekedés fejlesztése 1épést tartson a
népgazdasag fejlédésével. Ezeket a célokat az un. kozlekedéspolitikai
koncepciéban fogalmaztdk meg, amelyet a Kozlekedési- és Postaiigyi
Minisztérium (KPM) kutatointézetek bevonasaval alkottak meg, majd az
Orszaggytilés 1968. oktober 16-18-ai iilésszakan fogadtak el. Ez az 1j
vasuti torvény uUjraszabdlyozta a vasut létesitésével, lizemeltetésével és
tevékenységi korének meghatarozasaval kapcsolatos viszonyokat, és
kijelolte a vasuti kozlekedés tavlati fejlédésének f6 iranyait. A kormany
1968. oktober 31-ei iilésén hatdrozatot hozott a kozlekedéspolitikai
koncepcid végrehajtasarol. Ennek értelmében Magyarorszdgon tobb mint
2000 km vasutvonal megsziintetésére hoztak dontést és ezt a programot
kisebb-nagyobb korrekcidkkal az 1980-as évekig végre is hajtottak. A
koncepcid értelmében az orszagos szempontbol rafizetésesnek itélt helyi
vasutvonalakat!3, leginkdbb szdrnyvonalakat, valamint kiilonésen a
keskenyvaganyul4 vonalakat sziintettek meg. Foldrajzi helyzetiikbdl
adéddéan ezek a helyi érdekli és kisvasutak voltak a legfontosabb

13 ezek a korabbi helyi érdékasutak MAV-os ,jogutddjai” voltak
14 fsként gazdasagi, ipari, erdei, halgazdasagi vasuéaiett a dontés
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kozlekedési eszkozei sok néprajzi tajnak: a Bodrogkoz, Szeged kornyéke,
az Orség, a Zselicc, Gocsej és Kemeneshat rengeteget veszitett
megszlintetésiikkel. Ennek ellenére a politikusok ugy érveltek, hogy a
magyarorszagi kozlekedés korszerlisodik és gyorsul. A koncepciéval
szemben azonban mar a korabeli lapok!> kemény, bator Kkritikat
fogalmaztak meg, hatdsukra tdrsadalmi ellendlldas szervezdédott. A
koncepciét birdlé6 vasutas szakemberek, értelmiségiek, ujsagirék,
szociografusok, de sokszor a helyi tanacseln6kok, orszaggytilési képviseldk
gazdasagossagi szamitasokkal és utasszamlaldsi adatokkal alatdmasztott,
racionalis ellenérveket soroltak fel. Ennek ellenére megindult a
felszamolas. A megsziintetett vonalak miatt sok helyen kerildkre
kényszerilt kozuti szallitdsok sok agazatban tobbszordsére novelték a
szallitasi koltségeket, ez pedig kihatott a termékek és termények arara. A
megszlintetési  hulldam a kozpontokt6él tavolibb, periférikusabb
vasutvonalakat és tajakat érintette. Eltlint a vasat a Bdcska
Magyarorszdgon maradt részérél, a 70-es évek végétdl Bajdtdl délre mar
egyetlen vonal sem m{ik6dott, megsziint a vasut Hercegszdnté és Gara felé,
eltintek a mellékvonalak Szeged kornyékérdl. A vasutmegsziintetés
kiilonosen érintette a Dundntult. Csak a Szombathelyi Vasutigazgatosag
teriiletén 1970-1975 Kkozott megszlint az Alséérs-Veszprém (19 km),
Szombathely-Rum (19 km), Sdrvdr-Répcevis (40 km), Zalaszentgrét-
Sdrmellék (34 km), Sdrvdr-Zalabér-Batyk (42 km) vonal. 1976 és 1979
kozott Somogy megyében harom parhuzamos, Kaposvdr felé mutatd
mellékvonal  (Kaposvdr-Szigetvdr, = Kaposméré-Kézéprigéc,  Barcs-
Nagyatdd) sziint meg, ezaltal a Zselic és a Rinya vélgye maradt vasuti
kozlekedés nélkiil. 1979-ben megszlint a Celldomélk-Fertészentmiklds,
illetve a Bicske-Székesfehérvdr vonal. Felszamoltdk a Kaposméré-
Kozéprigoc és a Nagykdllo-Nyiradony kozotti Kkisvasuti  vonalat,
hasonléképpen a dombdvari gazdasagivasut-halézatot. 1980-ban
megszlint a Zalalév6-Bajdnsenya vonal, majd a Debrecen-Sdrdnd-
Nagykereki, a Sardnd-Létavértes, a Dombdvdr-Lepsény, a Keszéhidegkiit-
Tamadsi vasutvonalon is leallt a kozlekedés. Szintén 1980-ban szamoltak fel
A bodrogkozi keskeny nyomtdvi vonalhal6zatot, 1981-ben Kisszénds-
Kondoros és a Murony-Békés normal nyomtavu vasutvonal, tovabba a
Felsécsinger-Urkiit gazdasagi vasut megsziintetésére Keriilt sor. A

5 kilendsen a Magyar Nemzet
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vasutmegsziintetések sok esetben meggondolatlannak, indokolatlannak
tlintek, és kés6bb még inkabb annak bizonyultak. A Dundntul
keresztiranyu kozlekedésszerkezetébdl szamos fontos vasuti szakaszt
szakitottak ki. A Balatont két iranybdl is elszigetelték a kornyezetétdl
Megsziintették a vasutépités hdskoraban valésagos bravurral épitett
Veszprém-Alsdérs kozotti, a Balaton-felvidék hegyei kozott vezetd vonalat.
Ezzel elszigetelték Gydr és Veszprém térségét a Balatontol. A Zalaszentgrot
és Almamellék kozotti vonal kiiktatdsa nyugati iranybol zarta el a
Balatont6l a lakosokat, egyuttal a Budapest-Zalaegerszeg kozotti vasuti
kozlekedést tette évtizedekig megszervezhetetlenné. Az indokolatlan
felszamolasok mellett szinte érthetetlen, hogy szamos esetben nagyon
nyomo6s indok volt a vonal megtartasara. Példaul az akkor mar
szépreményl Biikfiirdét érint6 vonalat is megsziintették. Ugyanilyen
érthetetlen, rovidlaté dontés volt az 6rségi (Zalalévé-Bajdnsenye kozotti)
vasut  megsziintetése. Az  1991-es  jugoszlaviai  haboru  és
kovetkezményeként az 0Onallé Szlovénidval valé kapcsolat miatt ezt a
vasutvonalat - részben Uj nyomvonalon - Ujraépitették. Szakemberek
véleménye szerint az 1920-as trianoni dontésnek a magyar vasuthalézatra
mért sorscsapasszeri hatdsa kismértékben megismétl6dott az 1970-es
évek vasutmegsziintetési hullamaban BALAZS G. (2008).
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