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Nagy Tamas
A Déli Vasit rovid torténete

A Cs. k. szabadalmazott Déli Vaspalya Tarsasag (k. k. privilegierte Siidbahn-Gesell-
schaft, roviditése: SB/DV) az Osztrak—-Magyar Monarchia legnagyobb maganvasut-tarsasaga,
ily médon legnagyobb maganvallalkozisa volt. Amint azt térképiinkon lathatjuk, kétezer-
kétszazharmincnégy kilométeres vonalhdlozata a k6zép- €s kelet-ausztriai, valamint nyugat-
magyarorszagi teriileteket koétotte 0ssze egymadssal és az Adriai-tengerrel. Ezen kiemelkedd
jelentdségii vonalak révén a DEli Vasit rendkiviil fontos részét képezte a Monarchia gazdasagi
életének. Ezt a tényt a magyar kozlekedéstorténet ,,mavista” szemlélete' elészeretettel a felej-
tés lomtaraba soporte, mikézben Ausztridban a Siidbahn j6l ismert fogalom —, és nem csupan
a vasutbaratok korében.” Mindezek figyelembevételével célszeriinek tiinik a Déli Vasit heted-
fél évtizedes torténetével kozelebbi ismeretséget kotni!

A Déli Vasit vonalhalézata az Osztrak-Magyar Monarchiaban
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Altaldnosan elfogadott vélemény, hogy az utékor szdmara egy vasuttarsasagnak sokkal
inkabb az alapitasa és vonalainak épitése az érdekes, nem pedig a mar kialakult vasiti iizem.
Nos, az 1858. november 10-én alapitott, december 9-én Ferenc Jézsef altal szentesitett és
1859. janudr 1-jével ténylegesen miikddo ,,Cs. k. szabadalmazott Déli Allamvasit, Lombard-
Velencei és Kozponti Itdliai Vasuttarsasag” kiilonosen gazdag elStorténettel biiszkélkedhetett.
(Kimorsndhatatlanul hosszi nevének roviditésére kezdettdl fogva a ,,déli vasut” kifejezést hasz-
naltak.”)

A Habsburg Monarchia vasuti osszekéttetését az Adriaval Ausztridban és Magyarorsza-
gon egyarant, mar a reformkorban rendkiviil fontos és siirgés 1épésnek tartottdk. Az utirany és
a célallomas kérdésében az osztrak és a magyar allaspont mar kozel sem volt ennyire azonos.
Az osztrakok a legrovidebb uton: osztrak teriileten, Wiener Neustadton, Grazon és Laibachon
(ma: Ljubljana) at Triesztbe akartak eljutni; és a Magyarorszagrol az Adria felé vezetendd
vaspalyakat is erre a févonalra szandékoztak felfiizni. Hazdnk szamara a trieszti kereskedelem
a birodalmon beliili vAmhatarok miatt hatranyos volt, Kossuthék Fiuméban szerettek volna
tengerre szallani, természetesen kozvetlen dsszekottetéssel.* Az egyetlen ,koztes” megoldast
ki mas, mint Széchenyi nyujtotta, aki latokérébe vonva az alpeseket és az ,,Ausztriaval egybe-
hazasitott allapotunkat”, egy — az ausztriainal kedvezbb fekvésii nyugat-dundntuli tajon at
vezetendé — alternativ Bécs—Trieszt vonalat tervezett.’ A reformkor nagy vasiti vit4jat is a
negyvennyolcas forradalom és az utdna kovetkezd osztrak 6nkényuralom zirta le. Ausztria
végiil csak 1857 nyardara késziilt el déli vasatjaval, amely iratlan anyagi és emberi aldozatok
4ran ugyan,® de Karl von Ghega zsenidlis terveinek koszonhetden, mégis csak a Semmeringen
és a szlovéniai karszton at vezetett. Magyarorszag tengeri Osszekottetése egyre késett, am
1856-ban néhany lelkes konzervativ reformer — megbékélve Trieszttel, hiszen belattak, hogy a
belsé vamhatarok eltorlésével’ mar nem kimondottan Fiume elérése a legfontosabb cél —,
megalapitotta a Ferencz Jozsef Csaszar Keleti Vasuttarsasagot (roviditése: KFJOB). Csodak
csoddjara, a sok-sok halogatas utdn, a KFJOB mar a kévetkezd évben épitkezni kezdett, hogy
nagyszabasu vonalhalézati tervét (Buda és Nyugat-Dundntil osszekottetése Kanizsdn at az
osztrak déli vasuttal és Eszéken at a késdbbiekben Zimonyndl Belgraddal és a Balkannal) —
megvalositsa. Aztan a kovetkez6 évben a jo szandéku magyar arisztrokratak hata mogott elad-
tdk a vasutjukat! 1858-ban ugyanis a parizsi Rothschild-bankhaz kereste fel a birodalmi kor-
manyt valamennyi mar megépitett €s tervezett déli vasutvonal és az ezekhez tartoz6 transzver-
zalis vonalak megvasarlasanak szandékaval.

Azaza:

— Déli Allam-, Lombard-Velencei és Kozép-Itdliai Vasuttarsasag (Bécs—Trieszt €s

€szak- olasz vasutvonalak);

— Tiroli Allamvasut (Innsbruck-Kufstein, Verona-Bozen [Bolzano] mar megépitett;

Bozen—Franzensfeste [Fortezza] —Innsbruck tervezett vastutvonalak);

— Karintiai Vasuttarsasdg (Marburg [Maribor] -Klagenfurt-Franzensfeste tervezett

atlos févonal);

— Ferencz Jézsef Csaszar Keleti Vasuttarsasdg mar kordbban emlitett, épités alatt 4ll6

vasitjai keriiltek igy egy vasuttarsasag irdnyitasa ald.®

Magyarorszagon altalanos felhaborodassal fogadtik a tervet, de a Ferencz Jozsef Csaszar
Keleti Vasut vezetdsége — a magyar igazgatdsagi tagok ellendllasa, majd lemondasa ellenére —
megszavazta a fiziot. Széchenyi 1858. oktdber 14-én keltezett dramai erejii levelében probalta
megtartani Gréf Zichy Edmundot a magyar vasitiigy szamara. ,En mindig aggédtam a
Ferencz Jozsef (keleti) Vaspalya tekintetében, melynek tulajdonkép Te vagy a nemzdje, dpolo-
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ja, neveldje, ... most elhagynad gvermekedet?  Mindhiaba. A Pesti Naplé november 4-i.
csiitortoki szamanak masodik oldalan koz6lte Széchenyi levelét, azonban a cenzor — értesiilve
annak tartalmarol —. egy kivétellel a napilap 6sszes nyomdabol kikeriilt példanyat bezizatta.
Azt az egy darabot Torok Janos szerkesztd mentette meg, €s igy napjainkig az Orszagos Szé-
chenyi Kényvtar muzedlis sorozatdnak egyik féltve 6rzott kincse.'” (Hat nappal késobb, 1858.
november 10-én. a bécsi Zene Egylet nagytermében a KFJOB-t is beolvasztottdk a mar emli-
tett hossza nevii ,.déli” vasittarsasagba. amely 3133 kilométeres vonalhdlozataval (amelybdl
1396 km a mar megépitett, 1105 km az épiil6félben 1évo €s 632 km a késdbbre tervezett vasut)
a Habsburg Monarchia messze legnagyobb maganvasitjava valt.'' Az elsé életképesnek bizo-
nyult magyar vasuttervet felemésztette a kiilfoldi toke, €s az annak igézetében tancol6 osztrak
korményzat kézlekedési politikaja.'

Olaszorszag egységesiilésével a Déli Vasut elvesztette észak-italiai vonalait, igy azt a
841 km-es szakaszt is, amelyet még 1864-ben Piemontban vasarolt, és amellyel forgalmi terii-
lete akkor Budatol a francia hatarig ért. Hosszas targyalasok utdn az olasz kormany az 1875.
november 17-én megkotdtt bazeli konvencioban évenkénti részletekben fizetendd 752 millio
svéjci frankért megvésarolta a Déli Vasuttol a teriiletére esé vonalakat:'® Ezek levaldsa utan a
tarsasig maradék része az 1876. augusztus 9-én megtartott rendkiviili kozgyiilésen a Déli
Vaspalya Tarsasag nevet vette fel.'”

Magyar ellenszenv-tiintetések ide vagy oda, a tarsasag néhany éven beliil (némi modosi-
tasokkal ugyan) megépitette a KFJOB-t6l 6rokolt magyarorszagi halézatot. 1860. marcius 31-
én érkezett meg Fehérvarra Ujszonyrdl az elsé tehervonat (80 km): majd alig egy évvel késdbb
a ,budai palvafordl” is elindult az elsé szerelvény, hogy Kanizsan (221 km). Pragerhofon
(Pragersko, 330 km) at Triesztbe érve. 50
000 méré kukorica rakomanyat a Bibby and
Son nevii angol firma sajat hajoin Liver-
poolba szallitsa.'” 1862-ben Zagrabot és a
Szava-Kulpa torkolatanal fekvo fontos ke-
reskedelmi varost. Sziszeket (Sisak), kotot-
ték Ossze az osztrak  déli  vasittal
Steinbriicknél (Zidani most. 126 km).
Széchenyi¢k nagy terve. a nyugat-dundntili
vasutvonal csak 1865-ben valosult meg:
szeptember 21-én nyitottdk meg a 165 km
hosszii Sopron—Nagykanizsa vonalat. Ezzcl
(és a mar két évtizeddel korabban elkésziilt |
Wiener Neustadt—Sopron szakasszal) a nyu-
gat-dunantili megyéket dsszekototték Bécs-
csel és a tengeri kereskedelemmel. A vonal- |
nak azonban nem épiilt semmiféle folytatasa
Esz¢k felé. ahogy azt arisztrokrata vasutasa-
ink korabban tervezték. csak egy kiscbb
jelentoségii. helyi érdekii meghosszabbitisa §
harom évvel késébb a Drava-parti Barcsra |
(71 km). A magyvar kormany kivansagara

Az 1930-as évek elején keszitett felvétel még az
eredeti facsarnokot abrézolja Buda-DV palyaudvaron. (foté: Lanyi Erné)

Referatumok



95/VIl. 3-4. BELVEDERE 21

1873. jinius 25-én egy 57 km hosszisagu nehéz, hegyi pélyaval fizte fel Fiumét. a magyar
kikotévarost. St. Peter in Krain-nal (ma: Pivka) az osztrak déli vasat rendszerébe. Ezzel a Déli
Vasut még a fiumei kereskedelem terén is elényt élvezett a magyar allami vasittal szemben,
hiszen az — bar még ugyanazon év oktoberében elkésziilt a Karolyvaros-Fiume MAV-vonal —
csak kozel két évtizeddel kés6bb, a Budapest—Pécsi Vasut 1889. évi dllamositasaval, jutott el
kozvetlen uton az orszag szivébdl a magyar kikotovarosig. (Ezen kézvetlen kapocs kimunkala-
sa végett a MAV 1880-ban — tovabbi tizéves adomentesség fejében — megvaltotta a Déli Vasut
még]61865-ben épitett. a maga szamara kisebb jelentdségii, Zagrab—Karolyvaros [52 km] vona-
lat.)

Felesleges lenne tagadni, hogy a Déli Vasutat Magyarorszagon altalanos ellenszenv
fogadta, és ez az ellenszenv még évtizedekig fennmaradt. A magyar kézvélemény ebben az
idegen vasutban — teljes joggal — az osztrak kozlekedéspolitika hii kiszolgalojat latta. Végiil
oldédott a kozutdlat. bar nem a magyar egyenruhdba oltdztett, magyar nyelvre megtanitott
vasuti alkalmazottaknak vagy a magyar nyelven kiirt allomasneveknek koszonhetden. A Déli
Vasut rendkiviil jol miikodd. konszolidalt vallalkozas volt. Teherforgalmat versenyképes ara-
kon €s megbizhatdan bonyolitotta le: kulturalt személyfuvaroztatasa pedig egyenes legendassa
valt. A nehéz lejtviszonyu palydkon koézlekedd tavolsigi személy- és gyorsvonatai tisztdk,
kényelmesek és ami a legfontosabb: pontosak voltak. A miiszaki teljesitmények €s a technikai
fejlesztés terén a tobbi magyar vasuttarsasag elott jart, és igy kovetendd példaul szolgalt azok
szdmara. A magyar utazokozonséget biiszkességgel toltétte el az a tudat. hogy a Déli Vasut
altal az osztrak kozlekedési szinvonalat élvezheti Magyarorszagon. Mas részrdl a tarsasag el-

A szazadfordulon a székesfehérvari palyaudvar elsé vaganyarél indulé személyvonatot latunk. Er-
dekessége, hogy minden kocsi mas tipust: az utolsé mér folyosés elrendezésii, de a tobbi még ré-
gebbi, amelyekbe fiilkénként oldalt lehetett felszalini. Sajnos, o vonat Gfiranya ismeretlen: lehet
akar a MAV celldsmolki, akér a DV nagykanizsai személyvonata.
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ziszi szarmazasu vezérigazgatdja, Friedrich Schiiler, a modern idegenforgalom megteremtdje
volt. Mdr a karintiai vasit épitésekor felmeriilt benne a gondolat, hogy az utasok megszakit-
hatndk hosszi, faradsigos utjukat egy-két éjszakdra a Drava vadregényes volgyében. A
toblachi iidiiléparadicsomot nagymamadink dlma: a Semmering kovette, legjelentdsebbnek
mégis Schiiler utolso vallalkozasa, az ,,osztrdk Riviéra” bizonyult. Abbazidban 1884-ben tiz
hénap alatt épiilt fel a Déli Vasut luxusszilloddja, a Quarnero. Mig a vizparti iidiilés korabban
ismeretlen volt a Monarchidban, Abbazidban mind az arisztokracia, mind a polgari rétegek
korébdl évrél évre egyre toébben képviseltették magukat. A Quarnerét a szazadfordulén mar
tobb mint kétszaz villa Gvezte; villanyvilagitas, vizvezetékrendszer és villamos vasut szolgalta
a nyari iidillévendégek kényelmét.'” De a Déli Vasiit a magyar iidiilskorzetek (Balaton, Ve-
lencei-t6) népszerisitésében is fontos szerepet vallalt. Mar a szazadfordulon is a gyorsvonatok
szinte valamennyi iidiiléhelyen megalltak, majd 1910 utdn kiilon gyors- és személyvonatok
indultak nyaranként Budapestrél a balatoni fiirdGhelyekre.'®

A magyar kormannyal 1880-ban kétott egyezség utdn a tarsasag vezetdi a vetélytars
szerepet az egészséges egylittmitkodésre cserélték. Ekkor a DV kiilon budapesti iizemigazgaté-
sagot allitott fel, amely 1896 utdn a magyar vonalak felett teljes 6nallosaggal birt. Az adriai
kereskedelmet megosztotta a MAV-val, és vallalta néhany helyi érdeki vasit alapitasat és
iizemvitelét.'® Lassan nem volt olyan déli vasiti allomas, amelyrdl ne agazott volna ki egy-egy
iparvagany az adott telepiilés korszakunkban alapitott, tisztesen prosperald iizeméhez. A DV
jelentds forgalmi kozpontjaiban (Wiener Neustadt, Bruck am der Mur, Graz, Klagenfurt ill.
Sopron, Szombathely, Nagykanizsa és Székesfehérvar) gombamod szaporodtak a gyarak, és a
népesség — atlagosan — megharomszorozodott.”

Az els6 vilaghdboriban a déli vasitvonalakra a szerb majd az olasz front bddiiletes
hadiforgalma zudult. Naponta indultak friss csapatokkal a vonatok a frontra, és tértek onnan
haza sebesiiltekkel, mikozben az druszillitas szinte teljesen sziinetelt, a polgari személyfor-
galmat pedig viszonylatonként egy személyvonatparra korlatoztak. A négyéves vérzivatart
lezar6 Parizs kérnyéki békék az Osztrak—-Magyar Monarchia azon teriileteit, amelyeken a Déli
Vaspalya Tarsasdg vonalai huzédtak, négy utédallam — Ausztria, Olaszorszag, a Szerb-
Horvét-Szlovén Kirdlysag és Magyarorszag — birtokaba juttattak. A négyfelé vagott forgalmi
teriilleten minden févonalat legkevesebb egyszer kettévagott egy 0j dllamhatir. Az orszagon-
ként eltérd pénz- ¢s tarifarendszer, miiszaki szabvanyok vagy az illetd allamok kozotti rossz
politikai viszony miatt egységes miikddésre tébbé nem volt lehetdség: a Déli Vasut sorsa meg-
pecsételddott. A békeszerzodések az ,,Osztrak Délivaspalya-Tarsasag” (sic!) sorsat nagyvona-
luan az illetékes dllamok és a tarsasag vezetdinek megegyezésére biztak.”

Bar az ,,utédallamok™ tobbsége a tarsasag dllamositasat kivanta, erre a vasut engedély-
okmanyaban rbgzxtett hatandong (1968. december 31.) csak egy Osszegben fizetendé megval-
tassal volt lehetség.” (Az érintett 4llamok ezt a hatalmas Gsszeget négy részre osztva sem
tudtdk volna kifizetni.) Maga a tarsasag viszont — bar fennmaradasaért kiizdott — a szétdara-
bolt halézaton egységes vasutforgalmi €s 6nalld dijszabasi jogaval semmit sem kezdhetett. A
mindenki szdmdra lehetetlen allapot megoldasara 1921 januarjaban a DV igazgatosaga kérte
fel az érdekelt orszagokat és a Népszovetség képviseldit, hogy amig végleges megallapodasra
nem jutnak, a tarsasidg helyzetét ideiglenesen rendezzék.” Az 1921. februar 5-11. kozott
Bécsben folytatott targyaldsok eredményeként meg is kotétték a Régime Provisoire-t. Eszerint
a tarsasag a vasuti iizem fenntartasara az dllamoktdl kélcsont kérhetett, ennek fejében azok az
Igazgatotanacsba orszagonként két-két tagot delegdlhattak; tovabbi négy feliigyelé tagot a
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Népszovetség nevezett ki. A vasutnak minden allam teriiletén 6nall6 igazgatosagokat kellett
létesitenie. Az ideiglenes rendezést 1923. aprilis 1-jéig érvényesitették.**

Meég ebben az évben Bécsben, majd 1922-ben Velencében folytattdk honapokon at a
targyalasokat. Immaron arrdl folyt a huzavona, hogy az elkeriilhetetlen ,4llami kezelésbe
vétel” esetén — tehat a vasut a tarsasag tulajdona marad, igy megoldodik a megvaltas gondja —
az egyes utédallamokat a gordiild anyagbol mekkora rész illesse meg; €s hogy ezért a rész-
vény- és kotvénytulajdonosoknak fizetendd évjaradékot milyen aranyban fizessék. Végiil 1923.
marcius 29-én Rémaban megsziiletett az Accord, a végleges megegyezés. El6szor is a vasut-
vallalatot atkeresztelték: az egykori Habsburg Birodalom foldrajzi viszonyait tiikr6z0 nevet a
Duna-Sziva-Adria Vasuttarsasag (réviditése: DSA) elnevezésre cserélték. A megegyezés 10.
cikkelye oldotta meg a legtobb fejtorést okozo problémat: ,,a Tdrsasdag kotelezi magat arra,
hogy az érdekelt Allamok mindegyikének, amelyik azt kéri, az illeté Allam teriletén fekvi
tarsasagi vonalak izemét ... dtadja”.* A 12. cikk (2.) pontja pedig a gordiild anyag eloszta-
sdnak ardnyat hatdrozza meg a négy allam szdmara:

— Osztrak Koztarsasag 33.8 %;
— Magyar Kiralysag 16,5 %,
— Olasz Kiralysag 24,3 %,
— Szerbek, Horvatok és Szlovénok Kiralysaga 25,1 %.

Mintha még Romaban is Trianon szelleme kisértett volna... Mert ez a Magyarorszag
szamara rendkiviil hatranyos ardny nem tiikr6z6tt sem teriileti, sem vasatforgalmi viszonyo-
kat. Hiszen a Déli Vasut 2234 km-es halézatabol az uj hatarok kozott Ausztria teriiletén hizo-
dott 674 km (30,3 %), Magyarorszagon 560,7 km (25,2 %), Olaszorszagban 345 km (15,5 %),
a délszlav allamban 640 km (28,8 %). A magyar vonalak vasutforgalmi szempontbdl semmi-
vel sem voltak alacsonyabb ranguak a tobbi orszagra es6 haldzatnal, st a DV-nek a Sopron—
Nagykanizsa—Murakeresztir vonalszakaszon a szldv korridor szallitdsi igényeit is teljesitenie
kellett.”® Viszont az olasz félnek meghatarozott magas arany elkenddzte — és ezzel a szerezo-
dés szentesitette — az 1918 nyardn a Monarchidba benyomuld olasz hadsereg rekviraldsnak
nevezett szabad rablasat, amelynek pontos mértékét még 1923-ban is szégyellték bevallani.”’
Az Accord intézkedett tovabba a tulajdonosoknak fizetendd évjaradékrdl (15. cikk), a sze-
mélyzet atvételérdl, fizetésiikrdl és nyugdijukrol (17.), a szabadjegyekrdl (24.) és az allamok
dijszabasi jogarol (18.). A 24. cikk értelmében az dllamnak kell vallalnia az iizleti hidny fede-
zését — akkor is, ha a halézat a tarsasag kezelésében marad. A 27. cikkely pedig felmentette
Olaszorszagot a bazeli konvencidban vallalt fizetési kotelezettség tovabbi teljesitése alol.

Magyarorszag kivételével az érintett allamok hamarosan éltek az Accordban biztositott
jogukkal. Hazdnkban azonban még egy évtizedig robogtak a jellegzetes, olajz6ld szini DSA-
gozparipak. A huszas évek elejének regresszidja majd a vilaggazdasagi valsig a magyar vasu-
takat is siralmas helyzetbe hozta. A DSA veszteségei miatt unos-untalan targyaltak az allami
kezelésbe vétel sziikségességérdl. Ez végil 1932. julius 1-jei hatallyal megtortént. Pogany
Sandor vezérigazgatd Kanizsan, Fehérvarott, Szombathelyen és Sopronban személyesen bu-
cstiizott el a munkatérsaktol. ,, Az dllami kezelésbe vétel elétti napon »déli vasutasként« még
egyszer oOsszeiilt az allomas vagy a fiitéhdz személyzete csaknem mindeniitt, s emlékfoté ké-
szitlt a_forgalmi iroda vagy egy mozdony elétt. "

1986-ban, a Buda—Kanizsa vasutvonal megnyitdsanak 125. évforduldjara felujitottak a
DV nevezetes 109-es sorozatanak 109-es palyaszami gézmozdonyat, amelyik azutdn néhany

Referatumok



- BELVEDERE 95/VIl. 3-4.

¢évig nyaranként az eredeti vonalon a ,korabeli” kocsikbol dsszeallitott a Déli I'asit gyorsvo-
nata elnevezésii kiillonvonatot vontatta.

A DSA (ex DV) technikai csicsteljesitménye a 109-es sorozat utolsé négy darabja (110-113 psz.) volt.
Szézadunk elsé évtizedében Ernst Prossy osztrak mérndk altal tervezett tipus annyira bevalt, hogy amikor a
hoszas évek végén a DSA-nak nagyobb gyorsuloképességii mozdonyra volt szitksége 0j sorozat tervezése
helyett, ezt épitettek at. A foté akkor késziilt, amikor a mozdi kigordilt a magyar gépgyar udvaréara, a
megszokott olajzold festés elétt itt még femsziirkében pompazik.

Jegyzetek

1. Magyarorszagon a Déli Vasut torténetérol — sajat szakdolgozatunkat most nem szamitva — csu-
pan néhany cikk, ismeretterjeszté kiadvany késziilt — valamely egykori vonalanak jubileuma al-
kalmabol. Ezek kézil Lanyi Emoé, Lovas Gyula és Kubinszky Mihaly miiveit ajanljuk alabb
kedves olvasoink figyelmébe. Kis hazank kietlen vasuttorténete nyomasztoan MAV-orientalt,
amelyet magyarazhatunk ugyan késobb kialakult, napjainkig megmaradt nagysagrendekkel, de a
mult figyelembe vételével semmiképpen. Joszerivel Képessy Arpad kotete (4 magvar vastitiigy
torténete, 1908) Ota senki sem akadt, aki a maganvasuttarsasagok torténetét jelentoségiiknek
megteleloen értékelte volna. Zelovich Komél szésszenete (A magvar vasutak térténete, 1925)
utan Mikloés Imre patetikus és semmitmondo osszefoglalasa (4 magvar vasutassag oknyomozo
torténelme, 1937) a .mavista szemlélet” klasszikusa. Sajnos, a helyzet a Vasithistoria Evkony-
vek megjelenésével sem javult. Elvétve egy-egy tanulmany taglalja csupan valamelyik tarsasagi
vasut (igy a DV) historiajanak kisebb fejezetét.

2. Ausztriaban J. O. Slezak kiadoja szamos, a Déli Vasut torténetét is targyalo, miivet publikalt,
de ezek elsdsorban mozdonytorténettel, és a Monarchia magyar részével kevésbé foglalkoznak.
(Stockklausner: Dampfbetrieb in Alt-Osterveich, 1979; Pawlik-Slezak: Siidbahn Lokomotiven,
1987). 1994 Karacsonyi ajandékaként jelent meg horribilis aron a Die Siidbalm und ihre
I'orlcufer (A Déli Vasut és elodjei, Wien, Bohmann Verlag, szerk.: Herbert Dietrich), amelyet
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akar monografianak is tekinthetnénk, ha az osztrak szerkeszté €s szerzOk munkaja akar csak
megkozelitené a magyar szerzotarsak tanulmanyainak szinvonalat.

3.Lovas Gyula: 125 éves a Buda—Kanizsa vasiitvonal. [Bp.], kiadja: a MAV Vezérigazgatosag
Tajékoztatasi Féosztalya, Bp., €. n. [1986.]

4. Az adriai vasut tigyének remek ismertetését Gergely Andrés kovette el: Egy gazdasagpolitikai
alternativa a reformkorban: a fiumei vasut. Ertekezések a torténeti tudoméanyok korébol. Uj so-
rozat 98. kotet, Bp., Akadémiai Kiado, 1982.

5. Lasd az 1836. évi XXV. tc. (Az elsé magyar vasiti torvény) h. pontjat. A lehetdséget 1842 ja-
nuarjaban Sopron varosatyai Wjitottak fel, azonban a Széchenyi vezette kiildéttség a nadorhoz és
a varmegye felségfolyamodvanya egyarant eredménytelennek bizonyult. 1845-46-ban Széchenyi
a Sopron—Bécsujhelyi Vasut elnokeként a nyugat-dunantuli vonalnak az orszag belseje, Kanizsa
felé torténd vezetését javasolta, hogy az Ausztriaban ne tiinjon a semmeringi vonal vetélytarsa-
nak. Barkéczi Jolan: A sopron—kanizsai vasiit dokumnetuma. in: A Kozlekedési Miizeum év-
konyve, 1983-84, 553. o.

6. A 600 kilométer hosszii vonal tizenhat éven at épiilt (1841-57). A teljes vonal befektetett épi-
tési tokéje meghaladta a 40 milli6 aranyforintot. Csak a Gloggnitz—Semmering kozotti harminc
kilométeres szakasz — amely az Alpok keleti hagojan at vezetett — épitése 6t évet igényelt
(1849-54). Hatszaz munkas az életével fizetett a semmeringi ,,csodautért™.

Magyvar vasuti évkonyv. Szerk.: Voros Laszlo. . évf. (1878), 378-403. o.,
Czére Béla: A vastit térténete. Bp., Corvina, 1989, 94. o.

7. Gergely i. m. 156. o.

8. Geschichte der Eisenbahnen der osterreichischen—ungarischen Monarchie 1. Szerk.: Hermann
Strach, Wien-Teschen-Leipzig, 1898, 330-332. 0. A vasuttarsasagok megnevezésénél az egy-
szerliség végett csak a magyar neveket hasznaltuk, néhol azokat is réviditve.

9. Grof Széchenyi Istvan levelei. 1. kotet. Osszegytijtotte €s jegyzetekkel ellatta: Majlath Béla.
Bp., Athenaeum, 1889. 711. o.

10. Dienes Istvanné: Kozit, Lanchid, vasut. in: Széchenyi és kora. Szerk.: Eri Istvan. Bp., kiadja:

a Tajak — Korok — Miizeumok Egyesiilet, 1991. 162-164. o.

11. Pawlik, Hans-Peter — Slezak, Josef Otto: Siidbalm-Lokomotiven. Wien, Verlag J. O. Slezak,
1987. 15. 0.

12. Lovas Gyula: A Cs. k. szabadalmazott Ferencz Jozsef Csaszir Keleti Vasuttarsasag. in: Vas-
Gthistoria Evkonyv 1988. Szerk.: Mezei Istvan. Bp., KOZDOK, 1988. 283-286. o.

13. Képessy Arpad: A magyar vastiigy torténete. Bp., Wodianer, 1908. 51. o.

14. Magyar Vasiti Evkonyv 1878 (Az elsé magyar vasuttorténeti sorozat elsé kiadvanva.) Szerk.:
Voros Laszlo. Bp., kiadja: Mihok Sandor, 1878. 398—402. o.

15. Vasarnapi Ujsag, 1861. majus 5.

16. Tominac Jozsef: (A) Magyar Szent Korona orszagainak vasutjai (1845-1904). Bp., kiadja:
Klosz Gy. és fiai, 1905. A magyar halézat megépitésérdl tajékoztat tovabba: Lanyi-Emé: A
magyar maganvasutak és mozdonvaik (kézirat), 22-23. o.

17. Reden, Alexander Sixtus von: Az Osztrak-Magyar Monarchia. Salzburg—-Bp., Széchenyi
Kiado, 1989. 185. o.

18. Osterreichisches und Ungarisches Kursbuch 1914. Nachdruck der Fahrpline von Ungarn und
Bosnien. Wien, Verlag J. O. Slezak, é. n.

19. Lasd Lovasnak a 2. jegyzetben i. m. ¢s Kubinszky Mihaly: 100 éves a Sopron-Nagykanizsa
vasttvonal. in: Kozlekedési kozlony, Bp.. 1966/ 3. sz., 46. o.
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20. Nagy Tamas: A Déli Vasut magyarorszagi vonalainak torténete. Szakdolgozat a JGyTF Torté-
nettudomanyi Tanszékén, Szeged, 1994. 17. o.

21. Lasd a st. germain-i békeszerzodés 320. és a trianoni 304. cikkelyét. 1921. évi XXXIII. tc. in:
Magyar Torvénytar, 1920. évi toérvénycikkek. Jegyzetekkel ellatta: Térfy Gyula. Bp., Franklin,
1921. 310. o.

22. Finaczy Béla: A Déli Vasuti kérdés. in: Vasati és kozlekedési kozlony (a tovabbiakban:
VKK), 1921/43. szam, 227-228. o.

23. VKK, 1921126. sz, 137. o.

24. VKK, 1921122. sz, 113. o.

25. 1923. évi XXX VL tc. Magyar Torvénytar, 1923. évi torvénycikkek. Bp., Franklin, 1924. 231. o.

26. Lasd az 1921. évi XXXIII tc. (A Trianonban kétott békeszerzodés) 306. cikkelyét. Adatai a
21. jegyzetben.

27. Die Siidbahn und ihre Vorldufer, 177-179. o.

28. Lasd a 3. jegyzetet.

26

+Megy a g6z6s, megy a g6zos...” A DV kanizsai személyvonata a szazadfordulén Budapest-Kelen-
fold allomasrél jar ki. Elén a kis édest, a tarsaség egyik legiobban bevalt mozdonyét, a 17¢ soro-
- zat egyik tagjéat lathatjuk.
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