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Szerkesztette: Mezei Istvan. Megjelent a
Kozlekedési Dokumentacios Rt.
gondozéisiban 1993-ban

A jubileumi emlék-fiizetecskék utin a
vastattorténeti tanulmanyokat 1988-ban si-
keriilt kotetnyi egységbe foglalni, amikor
els6izben jelent meg a Vastthistoria Ev-
konyv. Ezt azbta éves rendszrességgel ko-
vetik az Gjabb kiadvinyok, amelyekben al-
land6 szerz6géirda publikél a vastttorténet
szinte minden 4gaban.

A legtijabb mtiben is rendkiviil b6 a
valaszték: vastthalézati attekintés, Baross-
életrajz, f6mthely-, kocsi-, mozdonytor-
ténet, hidak, épiiletek, kulturilis egyesiile-
tek — mind-mind az immar szizhuszonot
esztendSs Magyar Allamvasutak torténeté-
bél. Ismertetésiink aligha alkalmas arra,
hogy minden tanulmanyba betekintést
nydajtson, atfogd kritikai megjegyzésekre
pedig — éppen a recenzens témdank iranti
viszonylag Gjabb keletti érdekl6dése miatt —
nem viallalkozhatunk. A Vasathistoria Ev-
konyvek azonban a magyar vasattorténet
oly jelent8s kézikonyvei, hogy bemutatisuk
semmiképpen sem hidnyozhat gyonyori
rovatunkbdl...

Ez a kiadvény is — természetsen — a
Magyar Allamvasutakat iinnepli annak 125.
évfordul6jan. gy keriilt a borité el6lapjira
a MAV kézépponti pilyaudvarinak kora-
beli fényképe. Rochlitz Gyula és Fekete-
hézy Janos alkotasat éppen szdztiz éve ad-
tak at a kozforgalomnak, és a mai napig —
immar széz esztendeje Keleti-pilyaudvar-
ként — az orszig legnagyobb forgalm allo-
mésa.

Egy ilyen évfordulé mindig viszony-
lag nagyobb feladatot r6 a szerzékre: nem
szabadon valasztott id6hatirok kozétt, ha-
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nem a korszak egészét (jelen esetben szdz-
huszonét évet) felolelen kell bemutatniuk
a kutatott téma historidjat.

Az id6rend miatt feltétleniil az elejé-
re kivinkozik, terjedelme alapjin azonban
csak szerény bevezetés lehet Koltai Mari-
ann dolgozata (Magyaroprszag vastthal6-
zata a MAV megalakulasa el6tt). A cikk
nem tobb, mint az 1868-ig megépitett
vasatvonalak és tervezetek felsoroldsa, év-
szammal és kilométerhosszal. Kifogasainkat
szaporitja, hogy mir az els6 oldalakon sa-
lyos tévedésre bukkanunk: Magyarorszag
masodik vasttvonalat, a Bécsajhely (akkor
még csak Neustadt) és Sopron kozotti 27
kilométeres palyat nem a Déli Vasat (majd
csak 1858-ban alapitjik), hanem a Sopron
— Bécstjhelyi Vastttarsasig épitette meg
(1847. augusztus 20.), és a forgalom lebo-
nyolitja a Wien — Gloggnitzer Eisenbahn
Gesellschafft volt.

Udvarhelyi Dénes ezittal Baross Ga-
bor életrajzaval jeleskedik. A ,,vasminisz-
ter” 4llamtitkari és miniszteri pélyafutasa
alatt (1883-1892) f6vonalak és helyiérde-
k(i vasutak épitésével, valamint a magan-
vasutak 4llamositasival épiilt ki a MAV
eurdpai mértékkel mérve is stirti és (akkor)
korszerti vonalhil6zata. Erdeme a tanul-
manynak, hogy nemcsak a kritikatlanul
dicsér§ életrajzokat, hanem Szabé Jend
(Baross egykori beosztottja), a miniszter
hirnevét jocskdn dehonesztilé, miveit is
feldolgozta. Szab6 tdmadta Barosst kimé-
letleniil dllamosit6 torekvései miatt (a ,,vas-
miniszter” val6ban bekebelezett olyan ma-
ganvasutakat is, pl.: Budapest — Pécs Vastt,
amelyek 4llami tdmogatéds nélkiil, de a
MAV tarifarendszerét elfogadva miikod-
tek), de a miniszter masik nagy alkotésit, a
zbnatarifit sem nézte j6 szemmel... Baross
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a zbénit, a személyforgalmi dijszabas re-
formjat, 1889. augusztus 1-jén vezette be,
és ezzel azonnal a kritikdk kereszttiizébe
keriilt. A z6natarifa viszont fényesen be-
valt, annak ellenére, hogy valéban t6bb
ellentmondast tartalmazott. fgy a Mez6-
tarr6l Mez6berényig megviltott jegy 15
krajcarba keriilt, mig az ugyanazon a vo-
nalon, ellenkezé irdnyban fekvé Szolnokra
(az Gt csak hirom kilométerrel hosszabb)
75 krajcarért lehetett eljutni... A zéna si-
kerét azonban nemcsak a 215%-os utaslét-
szam-emelkedéssel és az évi tizmillié forin-
tos tobbletbevétellel jellemezhetjiik. A z6-
na-rendszerrel alakult ki az elévarosi forga-
lom és a bevasarl6 turizmus, ezzel elsésor-
ban Budapest és a tavolabbi regionilis koz-
pontok (Pozsony, Szombathely, Miskolc,
Szabadka) rendkiviil dinamikusan fejl6dtek.

Botlik Laszlé rendkiviil nehéz felada-
tot old meg sikeresen, ugyanis terjedelmes
tanulményiban a MAV mozdonytorténetét
nyajtja az olvasénak. A rengeteg
mozdonysorozat miiszaki adatai mellett
tiblazatba keriiltek a Magyarorszigon ala-
pitott, illetve itt épitkezett vastttirsasigok
és a Déli Vasat 1932-ben allami kezelésbe
vett mozdonyai is. Az els6 magyar vasutak
féleg varosokrdl elnevezett mozdonyait6l
(ezeket még nem tudatosan tervezték, egy-
szer(ien csak Stephenson gdézoseit mésol-
tak) a V 63-asokig iszonyu hosszi a sor! A
szerzé nemcsak bemutatja az egyes soroza-
tokat, hanem a vasattorténet fontos cso-
moépontjainal (vilighiborak, forradalmak,
vilagvalsag) rendszeresen utal a politikai,
gazdasigi hattérre is.

Botlik kivilé munkajit Villany:
Gyirgy tanulménya (A Magyar Allamva-
sutak vontatéjarmiiveinek jel6lési és palya-
szamrendszerei) koveti. Aligha gondol-
nink, de a jarmfivek palyaszimozésa — rop-
pant érdekes téma! A legfontosabb évszim
1911 - ekkor tértek at az osztilybasorolis-
rél a sorozatjel6lésre. El6bbinél az oszta-
lyokat rémai szamok jelolték és ezek els6-

sorban a mordonyok rendeltetésére utaltak:
I osztaly: gyorsvonati, II: személyvonati,
III: tehervonati, IV: hegyi... XII: helyiér-
deki vastiti mozdonyok. A rémai szama
osztalyjelolést egy kisbetti kovette, ami a
tipusok megkiilonboztetésére szolgalt. Az
1909-ben elkésziilt haromcsatlés (eredeti-
leg) tehervonati mozdony azonban mér
IITu jelolést kapott, azaz a sok Gj sorozat
jelolésére kevésnek bizonyult az abécé. Ez
tette sziikségessé az 1911. évi reformot. Az
akkor bevezetett sorozatjelolés, néhany
mo&dositassal, a mai napig hasznalatos.

A g6z6s6knél az els6 harom, a dizel
és a villamos mozdonyoknil az els§ két
szam hatirozza meg a sorozatot; a masik
harom (néha négy) a palyaszimot. A palya-
szamozas érdekessége, hogy minden szim
jelent valamit. Igy az el6bb emlitett I1Tu
osztalyh mozdony sorozatjelolésében az
els6 szam a 3, mert hirom hajtott kereke
van, a masodik szam 2, mert tengelyter-
helése alapjan a masodik osztilyba tartozik
(12,3 — 14,4 tonna), és a harmadik szim 4,
egyszertien az idérendet kovetve. Ezzel
kapjuk meg a 324 sorozatot, amelybdl
egyébként a legtobb mozdony késziilt.

A rendkiviili alapos munka nemcsak
»soroz”; de kozli a kiilonbozé korszakok-
ban hasznalt tablak (és azon a bet(ik) mé-
reteit, és megmagyarazza az igen talnyos
hadijeltablik jelentését is. Legérdekesebb
része mégis egy tablizat: MAV mozdonyok
szétosztasa az I. vilighabor utan. (Persze
tudnunk kell, ekkor nem is elsGsorban szét-
osztas tortént.) A 4982 gézmozdonybdl
1953 keriilt Roméniaba (39.2%), és csak
1666 maradt a trianoni hatidrokon beliil
(33.5%). Tegyiik hozza: Erdély vasatha-
l6zata — hegyvidéki fekvése miatt — lénye-
gesen ritkdbb volt az orszig mis részeinél.
Az esztelen szomszéd a tizenkilences pesti
megszillas idején vitt mindent, amit moz-
ditani tudott. ,Libakélt” a 203 sorozatbdl
hatnak, a 301-bdl tizenétnek, pedig szerte
a dik 6shazaban nem volt olyan sin, ame-
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lyik elbirta volna ezeket. Sajnos, Bandholtz
keze nem ért el a palyaudvarokig...

Szécsey Istvan a kiilonbozé rendelte-
tésti kocsik, Varga Karoly a f6miihelyek
torténetével foglalkozik. Alapvet$ fontos-
sagh Keller Laszlo (Vasatvillamositds a
MAV-nil) és Horvith Ferenc (A MAV ne-
vezetesebb vastvonal épitései) tanulménya
is. Az emlitetteken kiviil a Vastthistéria
Evkényv 1993-as évkonyvében publikal
még:*

Arva Kalmian-Ory Lészlé és Szegd
Ferenc (a MAV szervezeti tagozédasa a
125 év soran),

K. Juhisz Erzsébet (a MAV a szamok
tiikrében),

Nemeskéri-Kiss Géza (hidépités),

Gombar Gyorgy—Kiss Zsuzsanna—
Kubinszky Mibdly~Kummer Istvén (a MAV
magasépitése a 125 év sordn),

Ragé Mihaly (tivkozl és biztositd-
berendezések),

Czére Béla (a legrovidebb eljutési
idék),

Bibiczky Liszlé (a MAV munka-
véllal6i biztositisa),

Frisnydk Zsuzsa (kulturdlis és mtve-
16dési egyesiiletek) és

Heller Gyorgy (a vastthistéria ,,filo-
z6fiai” hattere).

Az ismertetéseket
Nagy Tamas készitette

* Zérbjelben a témit, — nem a pontos cimet kozoljiik!



