NAGY TAMAS

A magyar vasutiigy az 1848-49. évi

forradalom és szabadsdgharc idején

A bal a jobb, a jobb pedig bal

Tanulmidnyunk els6 részében a reformkor vasdttervezési vitatit!
érintenénk, mdsodik részében a forradalom és szabadsigharc idejéig
megépiilt vasiti vonalszakaszokat ismertetnénk. Ezt kévetGen Széchenyi-
nek 1848-as centrilis vasithilézati tervérdl (Javasiar a magyar kizlekedést
tigy rendezésérdl), majd a magyar vasitnak szabadsigharc alacti helyzetérél
kivinunk sz6lni. .

A vastriigy olyan volt a reformkori Magyarorszagon, mint manapséag a
labdarigis: minden honpolgir egy pillanat alatt szakért6jévé vale és batran
hangoztatta véleményét. A vasidtalapitisok feltételeit az els§ vasuti
térvény, az 1836. évi XXV. tc. (Az orszdg kozjavdt és kereskedését gyarapits
magdnos vdllalatokrél) és annak 1840. évi két kiegészitése (XVIIL. tc. a
részvényrdrsasdgok alapitdsdrél és XL. tc. a Bécs—Duninuil-Trieszt
vasttrél) rogzitetce.

Szdmralan vastthalézati terv és javaslat mellett a reformkor masodik
felében két nagytSGkésnek voltak tényleges tettei a magyarorszagi vasiitha-
l6zat kiépitésére: a bécsi Rothschild-bankhazzal kapcsolatban 4116 szitanyi
Ullmann Méricnak -, és a reformkorban paratlanul meggazdagodé6, gorsg
szarmazdsi monarchiabeli bankdrnak, Sina Gyoérgy Simonnak. Amint az
kozeudott, Ullmannék a Duna bal partjén, Pozsonyon keresztiil kivintak
Bécs—Pest vonalat épiteni, és szdmrtalan politikai tdmogatéjuk volt a
magyar reformnemesség korében, kiilondsképp Kossuth Lajos; mig Sina a
bécs—budai 6sszekottetést a legrévidebb titon, a Duna kedvezbb fekvési

} Ezeket 6sszefoglalé munkik kéziil elséként ajanljuk: GERGELY ANDRAS: Egy
gazdasdgpolittkal alternativa a reformkorban. A fiumei vasit. Bp., 1982; FENYVESSY
ADOLF: Az elsé magyar vasit. Bp., 1883.; UIHELY GEZA: A vasitigy térténete. Bp., 1910;
MAJDAN JANOS: A ,vasszebér” diadala. A magyarorszdgi vasitépités 1914-ig. Bp., 1987,
13-20., 24-28., 39-48. p.; KEPESSY ARPAD: A magyar vastitiigy torténete. Bp., 1908.
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Nagy Tamds

jobb partjan képzelte el, és ez megfelelt a dunantili nagybirtokosok,
koztiik Széchenyi Istvan érdekeinek is.

A nvyolc évig hizédé (1836—44), elsGsorban politikai és nem szakmai
vitat felesleges eszményiteniink. Az mindenki szimadra vildgos volt, hogy
fényiizd luxus lenne rogeon két bécsi vasutat épiteni a gazdasagi nagyhata-
lomnak aligha tekintheté Magyarorszdgon. Prébaljuk kitapintani a vallal-
kozé kedvii f6hGsok valddi szindékat!

Sinérdl tudni kell, hogy eredeti tervezetében (1836. februar 26.) csak
a Gydr-Bruck/Kirdlyhida-Bécs és Gydr-Sopron-Bécs vonalak szerepel-
tek,? ezt csak késbbb, 1838 4prilisiban egésziterte ki a Gy6rb6l Budaig,
illetve Sopronbdl Triesztig meghosszabbitott tervekkel. Lathaté tehir,
hogy a dunai gézhaj6zdsban, valamint a magyar gabona nyugati kivitel-
ében érdekelt Sina eredeti tervében Gyor varosit tervezte a szarazfoldi és
folyami szallitds végpontjinak, ahol az dtirinyoknak megfelelGen lehetett
volna a kiviteli terméket vasitra terelni. Ez a jél dtgondolt, Sina gazdasigi
érdekeinek valéban megfelels terv a kvetkezé években, az osztrak?® és
magyar kozlekedéspolitika. viltozdsainak hatdséra, kiegésziilt a meglehe-
t6sen 1€gbdl kapott, pontosan sohasem drnyalt trieszti és budai vonalmeg-
hosszabbitdsokkal. A budai médositas harterét rendkiviil konnyd megvila-
gitanunk: Ullmann 1837. november 14-én kapta meg az engedélyt a
Duna-balparti vasitra. Sina latta, hogy Ullmannék komoly, a Rothschild-
t6kével megalapozott vasitépité szindéka veszedelmes konkurencia a
dunai g6zhaj6zis szdmdra, ezért a jobb parti vasdc Stletével — és a
kivételesen tévesen dllist foglalé Széchenyi érvelésével — sikeresen
évekre megosztotta a vasittdmogaté kozvéleményt. Sina az 1841-es
osztrak pénziigyi valsdg utdn visszavonulét fiijra jobb parti vasidtnak (1842.
jalius 18.), amely teljes hosszaban csak tobb mint negyven évvel késébb
késziilt el (1884). :

Az egyéni érdekek érvényesitése és a politika kényszeritette médosi-
tasok mellett az Ullmann Méric-féle Magyar Kozépponti Vasittirsasig

2 1837-ben az MKpV eldmunkalati cngedélvében még a GvGr—-Buda vasdtvonal is
szerepelt, czzel cgyiite érrtendd MIKLOS INRE (A magyar vasutassdg oknyomozd
roreénelme. Bp., 1937, 78. p.) 70 mérfsldes (kb. 585 km) adata. Az akkori tervekben
mindhirom vonalra clégségesnck tartotedk a 10 millié forintos épitési tokét... Lasd
Majdén: i. m. 26. p.

5 Fenyvessy: i. m. 53-54. p.
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tervez8 és kivitelezd munkdjiban a nepotista panama i1s érvényesiilt. Az
MKpV kezdettdl (1838) fogva teljes hdlézatban gondolkodott, amit 1844-ben
még tovabb bgvitett. A hil6zar els6rend(i részének a Bécs—Pozsony-Pest
vonalat tartotta, amely Ginserndorfnal szakadna ki a szintén Rothschild-
t6kébsl részben méar megépitett Ferdinand Csaszar Eszaki Vasttbél.t A
vasttrdrsasdg a magyar rendi érdekeknek igyekezett kedvezni a debreceni
vasuttal és annak g6z- helyett lovas iizemével. Ullamnn valédi szdndékaira
vallalkozdsdnak pénziigyi héttere és a kivitelezés litemezése mutat rd. Az
engedélyezett két vasiitvonal (Pest—Pozsony—orszaghatir, Pest—-Szolnok-
Debrecen) egyiittes hossza kb. 450 kilométer volt, erre Ullmannék
nevetségesen alacsony 10 milli6 forintos épitési alaptékér hatiroztak meg.®
Elsé vasitépitéink nem lehettek ennyire laikusok! Valészinidbb, hogy
gravaminalis nemességiink akar 6kér-, szamar- vagy kutyaszdnos hajtést is
kovetelhetett volna Ullmannon, a pénzember nyilvan aztis megigéri, mert
sohasem gondolta komolyan az debreceni épitkezést.® Elsé vasutunk
alapitéja — nyugat-eurépai és amerikai villalkozétarsaihoz hasonléan — a
legkevesebb befektetéssel a legnagyobb hasznot akarta hiizni a vasatépi-
tésbél. Ezen kériilmények ismeretében vilik érthetdvé Dedk, Széchenyi
és Lipovniczky Vilmos Bars megyei kévet tamiskodésa az alfoldi vasit
irdint. Az MKpV 1844, mircius 4-én Ggy kapta meg a hétéves hatdridGre
52016 épitési engedélyt, hogy a pozsonyi és a debreceni vonalon egy id6ben
koteles folytatni az épitési munkdkat.

Vasutak dtaddsa 1849-ig

Az 1848/49-es forradalom és szabadsidgharc idejéig hazankban szdz-
hetvennyolc kilométer g6ziizemd vasttvonal épiilt.

* A kozvetlen dsszckéttetés Bécs és Marchegg (~Pozsony) kézétt csak 1870-ben épiile
meg: STOCKKLAUSNER, JOHANN: Dampfletrieb in Alt-Osterreich (1937-1918). Wien,
1979, 78. p.

5 Azcgy kilométerre juté kdliség a tervezett hirom vonal (585 km) esetében kb. 17 000 Fr,
az engedélyezett két vonalra szdmitva 22 000 Fr. Klasszikus maginvasitjaink 1 km-re
juté épitési koltsége, a vasitvonal terepviszonvaitd! fiiggéen, 60 000 - 150 000 Fr kozoru
mozgott, lasd NaGY TaMis: A Kassa~Odccbergi Vaside rovid torénete. In Belvedere
Meridionale, VIIL. évf.[1997, 5-6. sz. 50. p.

6 Mikiés: 1. m. 77. p. :
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A Kozéppont Vasiit vonalainak épitése sordn deriilt fény az Ullmann-
kldn 4ltal elkGvetett visszdssdgokra. Alig néhdny héttel az elsé kapavigis-
ok utdn, 1844 oktéberében a vasittirsasig elnske, Karl Myrbach viératla-
nul elhunyt. Haldla utin az addig mérnoki precizitdssal szervezett
kivitelezési munkaban egyre inkadbb fiskalis szempontok érvényesiiltek. A
férészvényes Ullmann Méric dtvette az elndkséget, és hatdskorér ezzel az
épitési munkdkra is kiterjesztette. Felrligta a porosz szarmazasu épitési
f6igazgatd, Beyse Vilmos Agoston altal bevezetett kisvallalkoz6i rendszert,
és az épitési és szallitasi feladatokat — versenytargyalds nélkil — olyan
nagyvillalkozéknak adra dt, akik kivétel nélkiil rokonai és jél bevilt
pénziigyi partnerei voltak.

Beyse nem sokdig tiirte, hogy feje foliil irdnyitsanak, és az &
inspirdcidjira jelent meg a Kézépponti Vastt sazbilytalansagait leleplez6
cikk az Augsburger Allgemeine Zeitungban, bizonyos Zoppritz wiirttembergi
gyapjikereskedd tollabél. Néhany nap miilva maga az uralkodé, V.
Ferdinand utasitotta a Helytart6tandcsot a vasii botrany kivizsgiliséra.
A Dubraviczky Simon tanicsos iltal vezetett vizsgélat sordn fény deriilt
Ullmannék nepotista panamdira. Beyse, akit mar a vizsgilat kezdetekor
elmozditottak alldsabol, részletes irasbeli jelentésben vadolta Ullmann
kompanidjat.

Az anyagi visszaéléseknél, csaldsoknil, jogosulatlan kedvezmények-
nél is megdobbentdbb volt azonban a munkdsok rossz ellitdsa. A
nagyvillalkozék sajat tirsaikkal szerz6deek a munkdsok élelmezésére,
akik driga pénzen ehetetleniil rossz élelmet és ihatatlan, zavaros bort
kaptak a palinkaf6z6 barakkokban. Az eurdpai vasutépitések vonzottdk a
foldmiiveseket, mert a nehéz, 4m szakértelmer igényl6 munkaval lénye-
gesen tobbet kereshertek, mint a mez§gazdasdgi dgazatban. A Kézépponti
Vastit munkdsai az Ullmann-féle nagyvillalkozéi forma bevezetése utin
elkeseritden alacsony, mindenféle levonassal terhelt béreket kaptak. 1845
jaliusdban a pilis—albertirsai szakaszon a rosszul ellitott szlovdk és
karpatukrin munkisok korében jarvany iitdte fel a fejét. Sokan megbete-
gedtek, hamarosan haldlesetek is bekovetkeztek, de az épitési villalkozék
nem foglalkoztak sem a betegek ellatdsival, sem a halottak eltemetésével.
Az egyik helyi foldesir, baré Nyiry Antal sajit koltségén élelmezte a
betegeket, akiket az iltala berendezett alkalmi ispotdlyban késé 8szig
uradalmi orvosa, Szilézi latott el. A tizenegy elhunyt munkds temetésének
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koltségeit a munkatirsak és a két kizség tanicsa fizette.” Dubraviczky
1846. méjus 12-én készitette el részletes jelentésér az MKpV vezetdinek
és épitési villalkozéinak tizelmeirdl, és 6t nappal késébb Ullmann Méric a
vasttndl betsltott 6sszes vezets tisztségérsl lemondort.®

A Duna-balparti vasit elsé szakaszic a pesti palyaudvar és Vic kozote
1844. oktéber 5-én kezdték épiteni, és a 34 kilométeres palyat 1846. julius
15-én ilinnepi kiilsGségek kozott adiak 4c a forgalomnak. A magyar vasit
ezen sziiletésnapjit a térténeti irodalom részletesen targyalja®, igy ettdl
ezital eltekinciink.

A mdsodik magyar vasutat 1847. augusztus 20-an adudk 4t Sopron és
Bécsiijhely kozott, ennek 27 kilométeres szakasza haladt magyar f5ldén. A
magyar koztudat a kés6bbiekben teljességgel mellézte ezt a ténye, és a
vasitépités ,,dobogdjinak” mdasodik helyére a tizenkér nappal késGbb
dtadott pest—szolnoki szakaszt helyezte. A mell6zést kér okkal magyariz-
hatjuk. Egyrészt a soproni vonal az osztrik vasiti hil6zathoz csatlakozote,
magyar érdekeltsége, a soproni polgirok és koérnyékbeli birtokosokon
kiviil, nem volt. Az épitkezés anyagi terheinek jelentds részéc Sina villalea;
s6t, a vasutiizemet is az dltala finanszirozott Bécs—Gloggnitzi Vasit (WGB)
lacta el. Ily médon érthetd, hogy a soproni vasit dtaddsa nem okozott olyan
kitors lelkesedést hazdnkban, mint a K6zépponti Vasit vonalai. Mdsrészt
maguk az épittetk sem értékeleék il az dj vasutat. fgy torténhetett meg
az a furcsasidg, hogy a vasit megnyitisakor nem rendeztek afféle
iinnepséget, mint Pesten, igy aztdn errSl sem a lapok nem emlékeztek
meg, de még a Helytart6tanics kozlekedési osztalyit sem tdjékozrattdk. A
Széchenyi-életrajz kedélyes epizédja ez: a megnyitds utin hirom hénap-
pal a kozlekedési osztily —amelynek vezetSje Széchenyi volt — felsz6litot-
taa virmegyét és a vasittirsasigot — amelynek elnoke ugyand volt —, hogy
a vonalmegnyitisrél tegyen jelentést...!

A soproni—-bécsijhelyi pilya biiszkesége a mai napig hasznilatban
1év§ tekintélyes méretd miitargy, a nagymartoni vélgyhid. A magyar vasit

7 MOL C64 Helytartétanics iratai 1846. évi F 31. P 59. 18198. sz.; Miklés: i. m. 110-
114. p.; POGANY MARIx: Vdllalkozok, mérnckok, munkdsok a magyar vasitépités
héskordban (1845-1873). Bp., 1980, 67-89. p.

& Pogdny: i. m. 84. p.

% Miklés: i. m. 130-135. p.; Majdén: i. m. 31-33. p.; Ujhely: 1. m. 68. p.

10 Mikl6s: i. m. 135. p.
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els§ jelentdsebb balesete is ezen a vonalon toértént: a megnyitds utdn két
hénappal, 1847. okt6ber 28-in este Banfalvinal a t6ltéscsuszamlds miact
szabdlytalanul tovibbkozleked6 bécsijhelyi vegvesvonat osszelitkdzott a
mentesitésére Sopronbél kiildott segélyvonartal. A balesetben a segélyvo-
naton utazd vasiti mérnokok és a mdsik vonat mozdonyvezetdje szenve-
dett sériilést, illetve megrongalédott két vasiiti kocsi.!!

1847. szeptember 1-jén, szerddn nyilt meg a Pest és Szolnok kézotu
szdz kilométeres vastitvonal, amely kereskedelmi és politikal szempontb6l
egvardant az 1849-ig dtadott négy vaspélya koziil a legjelentdsebb volt. A
vonatok Pesten a vici vonal szdmira egy évvel kordbban dtadott palyaud-
varr6l indultak, Szolnokra pedig a Tisza-part kézelében épitett facsarno-
kos dllomésra érkeztek, amelynek felvéteh épililete, romos, ethanyagolt
allapotban ugyan, de ma is 4ll.12 A vonal avatéiinnepsége semmiben nem
maradt el a viciétdl, azon a politikai, gazdasdgi és tirsadalmi élet szine-java
megjelent. Ez volt az els6 nyilvanos szereplése [stvin fGhercegnek, a nem
sokkal késgbb megvilasztott utolsé magyar nddornak.

A pesti indéhdzbél 16 kocsiban mintegy hatszaz fével indult az tinnepi
menet reggel nyolc 6rakor. A vonatot az MKpV Istwdn nevli mozdonya
vontatta, a szerelvény elétt pedig a Haza nevid mozdony haladrt, ,,a lehetd
akadilyok kituddsa végett”!3 Minden dlloméson'* kisebb-nagyobb {innep-
séggel fogadiak a vonatot. Szolnokon a vasirtarsasig villdsreggelivel
fogadta vendégeit. Innen Istvan féherceg Jiszberény, Széchenyi felé
pedig a Pannonia g6z6s6n Tokaj felé vette az 0rtjar, a kiildnvonat pedig
még emelkedettebb hangulatban tére vissza Pestre.

A szolnoki megnyit6hoz a magyar vastctorténet két érdekes polémia-
ja tartozik, melyeket roviden ismertetiink. Mindkettd az elsé napon
kozlekedett mozdonyok nevével kapcsolatos. A szakirodalom a mai
napig'® el6szeretettel tulajdonitja Széchenyinek azt az aforizmit, mely

""" HORVATH FERENG: Hazai és bilfoldi vasiti balesetek. Bp., 1995, 69-75. p.

12 Az cls6 magyar vasutak épitészeti tevékenvségérdl: KUBINSZKY MIHALY-GOMBAR
GYORGY: lasitillomdsok Magyarorszdgon. 1846-1988. Bp., 1989, 5-10. p.

13 Jelenkor, 1847/71. sz., szept. 5. 1. p.

A pest-szolnoki vastdtvonal korabeli 4llomdsai: Pest, Kébinva (ma Kébanva alsé

tcherpilyaudvar), PestszentlSrine, Veesés, U116, Monor, Alberti-Irsa, Bercel (ma

Ceglédbereel-Cserd), Cegléd, Abony és Szolnok.

15 Najdin: i. m. 34. p.
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szerint a mozdonyok kézlekedési rendjée latvan a gréf igy fejezte ki a
nadorjelsle irdnt érzett bizalmat: ,,Istvdn elSre viszi a Hazat”. Ha a hirom
korabeli tudésitist elolvassuk,'® meglepve tapasztaljuk, hogy mindkét
mozdony nevét csak az egyik napilap kozolte, a sz6jaték szintén csak ott, a
Budapesti Hiradéban tinik fel, nyilvanvaldan az Gjsagiré alkotdsakénc és a
mozdonyok tényleges sorrendjébdl kovetkezéen kevésbé plasztikusan:
~El6] a »Haza« nevil, utdnna mindidrt »Istvdne«, ki elére tolja a »Hazdr<.""?
Aligha kétséges, hogy a csak szépre emlékezd utékor Széchenyinek Istvan
f6herceg és a Kozépponti Vasut irdnt érzett egyardnt lehangold vélemé-
nyét kivinta megszépiteni.'® Mindenesetre a gr6f napléjiban a szolnoki
vonal iinnepélyes megnyitdsat meg sem emlitette...

A vasurt iratlan szabdlyai szerint ezen iinnepélyes alkalommal az
MKpV is legiijabb beszerzési, legkorszerdbb, legjobb allapotii mozdonya-
ival avatta fel a vastitvonalat. A szolnoki megnyitén szerepld Istvin és Haza
mozdonyok nem sokkal koridbban érkeztek a philadelphiai Norris cég
gyirabdl. A masik vitdt az okozta, hogy a napilapi értesiiléseken kiviil a
Haza mozdonynév egyetlen irott forrisban sem szerepel, az 1849 uténi
szegényes adatokban a két amerikai gyédrtdsd lokomotiv Iscvan és Nddor
néven tfinik fel. Kordbban ezért hidrom Norris-eredetd MKpV-moz-
donnyal szimoltak, bir ezt a feltevést semmi sem erdsitette. Sokkal
elfogadhat6bb az az Gjabb édllaspont, mely szerint az eredetileg Haza nevi
mozdonyt 1849 utdn dtkeresztelték a politikai intenzitdsiban gyengébb
Nidor névre.!®

A korszak negyedik, utolsé vasitvonaldr 1848. augusztus 20-4n adtdk 4t
az ausztriai csatlakozé 4llomas, Marchegg és a magyar korondzé viros,
Pozsony kozott. Ennek 17 kilométeres szakasza haladt a torténelmi
Magyarorszdgon. Hires, napjainkig haszndlatban 1évé mdtirgyai az els6
magyar vasiti alagdt a pozsonyi indéhdz elget (703 mérer) és a Vodric-
patak vélgye felete dtiveld kilenc nyildsd Véros hid.

16 Jelenkor, 1847. szept. 3.; Pesti Hirlap, 1847. szcpt. 3.; Budapesti Hirads, 1847. szept. 5.

Y Budapesti Hirads, 1847 [ 656. sz. 2. p.

§ CSORBA LASZLO: Széchenyi Istvdn. Bp., 1991, 157. p.

% Utébbi vitdt ismerteti LANYI ERNG: A magyar maginvasutak és mozdonyaik. In
Belvedere Menidionale, X. évf.[1998, 1-2. sz. 21-22. p.
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Javaslat a magyar kozlekedésiigy rendezésérdl

»Kozlekedések nem képezik az orszdg velejét ugyan, de csak oly
hatdsuk van, mint valami €16 test vérereinek; ... éppen oly elmulhatatlasn
azoknak tokéletesen elrendezett volta; valamint akadozd, vagy lazas
vérforgds kozt a legegészségesebb velG is szolgailag lenyligozve van; s
hidba kiizd a szellem az anyagnak fejletlen silydval”?® — ezekkel a
gondolatokkal ajanlotta a magyar kozlekedési digy fejlesztésérdl készitett
hires javaslatdt 1848. januér 25-én az utolsé rendi orszdggyGlésnek annak
»legkisebb, de leghlbb szolgaja”, Széchenyi Istvan. A tervezetet nem
maga a grof, hanem az elképzeléseit j6l ismer6 munkatirsai, a bevezet-
ben emlitett ,,tobb jeles f6k™ - Clark Adam, Tasner Antal magantitkar,
Buridn Janos fiumet hivatalnok, Sasku és Csinyi mérnokok — készitették,
Kovics Lajos vezetésével.?! A Javaslat hdterében Apponyi Gyorgy
kancelldr 1847. augusztusi felszélitdsa dllt, mivel a késziilg tronbeszédhez
sziikség volt egy dtfogd kozlekedéspolitikai koncepciéra. Széchenyi
azonban miivét nem az udvarnak, hanem az 6sszeiil6 rendek szimira
készittette, nem utolsésorban azére, hogy ezzel ellensilyozza Kossuthnak
a megyék kétharmaddban tdmogatott s mdr orsziggydlés elSte 16vE
vukovir—fiumei tervezetét.

Széchenyi Javaslara volt az elsé — a kordbbi, egyes vasittarsasigok,
érdekcsoportok szamiéra készitett halézati tervek utin —, amelyik a
kozlekedésiigyet a nemzet ,,egész komplexusdban” vizsgilta. Az infrast-
rukturilis fejlesztés (a Javaslat nem csupdn a vasit, de a folyami és kdzutak
fejlesztésével is foglalkozotr) sziikséges alap a szillit6halézat kiépiilésé-
hez, a nemzetgazdasig kifejl6déséhez, de szoros kapcsolatban 4ll a
nemzetiségi liggyel is. A tervezet gondos felméréseket tartalmazortt a
magyarndl fejlettebb nyugati dllamok - példaul Anglia, Franciaorszig,
Hollandia, Egyesiilc Allamok - kézlekedéspolitikai tapasztalatair6l. Leg-
fontosabb kozlekedési dgazatnak a vasutat tartotta, mert ,,...csak a vasat
képes biztos, gyors, szakadatlan és olcsé Gsszekottetést szerezni s csak

2 A Javaslat reprint kiaddsban: SZECHENYI ISTVAN: A magyar kozlebedssi figyrol (1848).
Bp., 1990, [a tovibbiakban Javaslat].

21 A munka februir 1-jén keriilt Pozsonyban nyomdaba és 22-én az orszaggydlés elé.
Lisd Majdén: i. m.: 45. p.
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iltala nyugszik a belkereskedés biztos €s sebesebb kifejlédést igérés
alapokon”.?

A koncepcié az elemzd utdkortdl a ,centrilis” jelzGt kapta, mert
els6ként fogalmazta meg a vasitvonalak metszéspontjiba keriil§ tervezett
majdani féviros jelentdségét: ,,a magyar kereskedelem és iparfejlgdés
gyiilpontja Budapest, ez az orszdg szive, melynek irdnydban gy lehet
tekinteni az egyes kozlekedési vonalakat, mint megannyi féeret, mely a
szivbél a vérforgast az orszdg véghatariig eszkozli.”?® Ugyanakkor a vasiit
fejlesztené a magyar vidékert is, és a csekély magyarsigi periféridkat az
orszdg kozéps6, gazdag és inkdbb magyarok lakta részeihez kapcsolni,
»hogy &k felénk gravitdljanak, semmi sem eszkozli gyorsabban és
biztosabban, mint a vaspilya”.?* A jelen anyagi korldtai miatt azonban az
orszag szélei kimaradtak a részletes vastti tervekbdl, igy a Felvidéken is
vasit helyett a hajézhaté vizi utakat és az olcsébban épithetd kSutakat
részesitette elnyben.

A centrdlis vasiti fbvonalak négy irdnyban futnak ki az orszdg kozpontidbol:
1. a Duna bal partjin, Pozsonyon it az orszdghatdrig
34 mérfold, 284 km,
2. Budapesudl Székesfehérvaron, Karolyviroson it Fiuméba
70 mérfold, 585 km,
3. Szolnoktél Aradig, kés6bb meghosszabbitva Erdély felé
34 mérfold, 292 km,
4. Miskolcon 4t Kassara, kés6bb meghosszabbitva Galicia felé
35 mérfold, 292 km.

Az 1445 kilomérerre tervezett f6vonalak egy északkelet—délnyugar,
ill. egy északnyugat-délkelet kozlekedési tengelynek is tekinthetSk.
Ehhez négy-négy, a belsé kereskedelmi igényekhez igazodé mellék- és
szarnyvonalat terveztek:

22 Javaslat 33. p.
 Javaslat 54. p.
2 Javaslat 59. p.
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A mellébvonalak (kb. 776 km):
5. Szolnoktél Debrecenen 4t Szatmirra 33 mérfold, 276 km,
6. a mohdcsi Duna-partt6l Pécsen dt Fiuméba

24 mérfold, 200 km,
7. Sopront6l Nagykanizsédig, a fiumei vasithoz kapcsolédva

21 mérfold, 175 km,

8. Ceglédi6l Szegedig 15 mérfsld, 125 km.

A szdrayvonalak (kb. 267 km):

9. Arad-Temesvdr 9 mérfold, 75 km,
10. Debrecen-Nagyvirad 9 mérfold, 75 km,
11. Miskolc-Tokaj 8 mérfold, 67 km
12. Szeged-Szabadka 6 mérfold, 50 km.

Valamennyi f6- €s egyéb rend vasit jelentGségét gondos gazdasagi és
kereskedelmi magyardzattal indokoltdk. A tervezett 298 mérfold (2488
km) vasiatbél mar megépiilt ill. épités alate volt 48 mérfaold (400 km). A
megépitendd 250 mérfold (2088 km) vaspdlydra mérfoldenként 320 000
eziistforinttal szimolva 80 millié forintot irdnyzott el8. Folyészabélyozasra
és csatornaépitésre 8 milli6, kdzitépitésre 12 millié forintot szdnt. fgy a
kozlekedési tervezet végrehajrasdhoz kereken 100 millié eziistforincra
lenne sziikség. Mivel Magyarorszdg gazdaségi, ipari helyzete (elsésorban a
t6ke és a t6kés vallalkozdsok hidnya) a nyugati vasitépits dllamokéval nem
egybevethets, minden épitkezést és a kizlekedési villalatok fenntartasit
dllamkoleségen, az dllami érdekek érvényesitésével kell kivitelezni. A 100
milli6 forint értékd beruhdzdst tizenkéc éves épitési idével szamolva,
kozad6zdssal fedezete allamkélesonbdl kivantak biztositani.

A Javaslat visszatekintett még kordbbi kozlekedési tervekre, tobbek
kézoet a vukovar-fiumei vasitra, nem nélkiilézvén ezeknél a kritikus hangor.
A mi kévetkez6 része a kizlekedési fejlesztések kényes pontjit, a kisajatita-
sokat érintette. A kozlekedési hdlézat valamennyi lehetGségét szimba vevd
tervezetet a kiadvanvhoz csatolt térkép tette még szemléletesebbé.

Széchenyiék tervezete az egész magyar politikai kdzvéleményben
hangos sikert aratote. Hogy a gr6f a késGbb torvényszoveggé vile Javaslatot
milyen mértékben kivdnta kihasznilni a Kossuthral vivott presztizscsata-
ban, vagy hogy ,egyeztet6” magatartisival éppen a népszeriiségben
verhetetlen ,,vukovdri vasutast” akarta sajit tervezete mellé 4llitani — ezt

. Y
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ma mir aligha lehetne eldénteni.?> Mindenesetre a fiumei vasttiigy vitdjit
1s — a reformkor sok mds lassan levonulé politikai drhulliméhoz hasonléan —
elsodorta a forradalmi tavasz dradésa.

A magyar vasutiigy a forradalom és szabadsagharc idején

A Bartthyiny Lajos vezette elsé felel§s kormdnyban Széchenyi a
kézmunka és kozlekedésiigy, Kossuth a pénziigy szakminisztere lett. A
kozlekedésiigyi minisztérium appardtusit Széchenvi Ullmann megiirese-
detr lakidsaban helyezte el a pesti Duna-parton, mig a technikai részleg a
helytartrandcs épiiletében, Buddn marade. A szakemberek tobbsége is
azok kozil kerile ki, akik korabban a kézlekedési bizottsidgban Széchenyi
mellett dolgoztak. A minisztérium nyolc osztilybél allott, ebbdl az elsé
volt a vasatiigyé, amelynek fénsokségét Kovécs Lajos latta el. Allameitkari
kinevezést Zichy Ferenc gréf, az MKpV igazgatéja kaport.?

Széchenyinek imént ismertetett centrilis vasithalézau tervée Kos-
suthtal k6zdsen terjesztették az orszaggyilés elé. Az dllamvasdti elvet, a
kozpontilag meghatirozortt tarifat a képviselSk egyhangilag tdmogartdk,
komolyabb vita csupdn abbél az indokolatlan félelembdl adédott, misze-
rint a foldesdri kdrmentesités kiliritené az dllamkincstdrat. A hangulat
lecsillapoddsa utan a népképviseleti orszdggy(lés 1848: XXX. tc.-ben
elfogadta az elsd polgiri vastttérvényt, amely hatdlyon kivil helyezte az
1836-0s és 1840-es torvényel6zményeket.

A minisztérium tényleges tennivaldja a vasutak terén a tervezett vonalak
(Fiume, Arad és Szatmir) felmérési (4irdzési) munkija, ill. a mér cs6dkozelbe
jutott Ko6zépponti Vasiit szandldsa volt. A vonaltervezés Buda és Székesfehér-
var kozott a legfontosabbnak tartott fiumei vaspalyin kezdddott. A mérnokésk
mir 1848. marcius 29-én a fehérviri hatdrban dolgoztak, majd a terveket
Hieronymi Otté Ferenc, a minisztérium dleal id6kozben kinevezett fémérnsk
vezetésével ez év nyardra elkésziterték. Sajnos, vasitépitésre a politikai
események és az onvédelmi harc miatt nem jutotr id6.27 Az utolss,

% V§. Majdan: i. m. 48, p.; Csorba: i. m. 158. p.

2 Ldsd Miklés: 1. m. 142-143. p.; Csorba: i. m. 162-165. p.

27 Lovas GYULA: A Cs. k. szabadalmazott Ferencz J6zsef Csaszar Keleti Vastittdrsasag. In
Vasithistéria Evkinye 1988. Szérk.: Mezei Istvan. Bp., é. n., 261. p. - a Déli Vasut csak
tizenhirom évvel késébb, 1861-ben adta 4t a Buda—Székesfehérviar kozotti vonalsza-
kaszt a Triesztbe (!) vezctd vasirt részeként. ’
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vasutépitésre vonatkozé adat szerint az ozorai fegyverletételt koveten
fogsdgba esett 10 000 horvit katonde a szintén Hieronymi vezette Szolnok
és Debrecen kozotu épitkezéshez rendelték.

A forradalmi események, majd Ausztria és Magyarorszdg politikai
viszonyainak romldsa a pénzpiacra iltaldban, az egyébként is gyenge
libakon éll6 Kozépponti Vasitra kiilonGsen negativ hatdst gyakorolt.
Kossuth (pontosabban a betegsége miatt 6t helyettesitd Duschek Ferenc
allamtitkdr) és Széchenyi pénziigyi timogatéds helyett részvényfelvisarlas-
sal torténd ,,burkolt dllamositist” eszeltek ki. A bécsi részvényesek ezt a
tervet meghidsitottak. A mikodésképtelenségtdl az els6 magyar vasutart a
szabadsigharc idején a honvédelmi bizottminy dltal nydjrott egy millié
forintos kdlcson mentette meg. Az is igaz, hogy ebben az idGben a személy-
és drufuvarozis helyett az dllami és katonai szillitdsok kaptak els6bbséget.?

A korményhivatalok és a kincstdr Pestr6l Debrecenbe Szolnokig
vasiton menekiilt 1848 szilveszterének éjszakdjan, ugyanigy, mint a
visszautazdskor, végiil Ceglédig mentek vonattal a Szegedre koltézéskor.
Buda bevétele utdn a fGviros Gjjiépitésére téglit és mds épitési anyagokat
»érezhet6en mérsékelt dron” szdllitottak Szolnokrdl (az elsé dijkedvez-
mény a magyar vastiton!), a szabadsigharc végnapjaiban pedig egy évre
valé sésziikségletet a komaromi er6d véd6i szdiméra. A vasutak stratégiai
jelentdségér felismerve a defenziéra kényszeriilt hadviseld fél a pélydkat
rendszeresen megrongilta. ElGszor, 1848 szeptemberében a németajkd,.
de magyarpirti nemzetdrség szedte fel a sineket osztrak timadéstdl tartva
a kirdlyhidai dllomdson tdl, a Lajta hidjan. A vici és szolnoki vonalon 1848
telén Gorgei Artir ill. Perczel Mér csapatai rongaltdk meg a felépitményta
debreceni utazast kévetden. A tavaszi hadjarat sordn ugyanezt a tevékeny-
séget a schwarzgelbek végezték el, hogy nyomukban Kmety Gyorgy
hadosztdlyparancsnok vezetésével végezzék el a korrekcidt. A vasitdi
széllitds elényeit a bevonulé orosz hadsereg is kihasznilta.

A magyar vasitiigy 1849 el6tti vezets személyiségei koziil Kossuth és
Széchenyi késabbi életpilyija mindenki elttismeretes. Az OHB-ben és a
Szemere-kormanyban a kozlekedési tigyeket az a Csany Laszl6 iranyitot-
ta, akinek nyakaba 1849. oktéber 10-én az Ujépiilet udvaran dobott

28 Afegyveres és dllami szervek szillitdsai miatt a Magyar Kézépponti Vasiit a személy-
és teherszillitdst megsziinteti.” — A Kézmunka és Kozlekedésiigyi Minisztérium
rendelete 1849. jdlius 3-dn. :
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kételet a h6hér.? Zichy Ferenc MKpV-igazgaté és kbzlekedési dllamtitkar
1849 nyarin mir ,lelkes muszkavezet6”... Kovics Lajos kovette a
korminyt Debrecenbe, és ott békepdrti nézeteket vallott. A szabadsdgharc
utan dabasi birtokdn gazddlkodott. Hieronymi Ott6 Ferenc, az elsé magyar
vasitépité mérnok a szabadsidgharcban Goérgey hadtestében teljesitett
hadmérniéki szolgalator, amiére lefogtdk és a borténben szerzett betegsé-
gei vitték a sirba 1850-ben, 47 esztendds kordban.

A ténkrement els§ magyar vasit utolsé kozgyilése 1849. december 7-
én a vonalak, az dll6 és mozgé értékek eladdsdrdl és a tirsasdg feloszlatdsa-
rél dontote. Az osztrdk allam 1850. marcius 7-én magas dron — 20,458 millié
forintért — megvette az MKpV vonalait, és beolvasztotta azokat az
dllamvastiti hdlézatba.

Tisztdn pozitiv vagy negativ képet festeni a magyar vasut 1849 elétui
héskorar6l ugyanigy képtelenség lenne, mint més torcénelmi korszakok-
16, folyamatokrél. Elsé vasitjaink tervezdi, kivitelez6i gyors megtériilés-
re, busas haszonra szdmitottak, de az dltaluk vallalt feladathoz semmi
tapasztalatuk nem volt. Taldn Széchenyi centralizicids vasithél6zati terve
bizonyult a legmaradandébb alkotisnak. (Most nem emlitjitk az egykoz-
pontisig késdbb megmutatkozé kdrcékony hatdsait a [vas]dchdlézatra,
tdrsadalmi és telepiilésszerkezetre...) A rosszul megfogalmazott gazdasig-
filoz6fia ugyanigy csG6dbe juttatta az elsé magyar vasutat, mint napjaink
gyorsforgalmi-kozitépits és -fenntarté magantarsasdgait. Az is jellegzetes
magyar betegségnek tekinthet6, hogy a korszak egyetlen igazi kozlekedés-
politikusa és a gazdasagi szakir6bél lect népvezér-dllamférfi a vasitiigy-
ben is csak elvétve tudtak kozosen — és nem egymdssal szemben —
fellépni...

2 Csiny kivégzésérdl: Az 1848/49. &i forradalom é szabadsdgharc torténete. Szerk.:
HERMANN ROBERT. Bp., 1996, 417-418. p.
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A Sopron—Bécsighely kizitti vasitvonalon Nagymartonndl épiilt Eurdpa
egyik legjelentosebb — 250 méter hosszi, hiisz tonyildsi — viaduktya.
Tervezte Matthias Schinerer. Rohbock Lajos litogrifidja, 1860

Az elsd magyar vasiiti alagit portdlja a pozsonyi vasitdllomdsra
bevezetd pdlyaszakaszon. Rohbock Lajos litogrifidja, 1860






