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ELOSZO

A Szeged-Temesvar vasutvonal (a Pest-Cegléd-Szeged-Temesvar vasutvonal része-
ként) megvaldsitisa sorra szerepelt a nagy vasutfejlesztési tervekben, és nagy népsze-
rliségnek orvendett; az egyik legjobban partfogolt vasutépitési terv volt. Mar az 1836.
évi XXV. torvénycikk és az 1840-es orszaggyiilés IV. torvénycikke is tartalmazta a vas-
utvonal irdnyvonalat. Széchenyi tervezetében a Pest-Cegléd-Nagykikinda, valamint a
Cegléd-Szolnok-Arad-Temesvar vonalakat javasoltdk megépiteni. A vasitvonal meg-
épitése szerepelt az osztrak birodalmi vasuthaldzati tervben is. A Szeged-Temesvar
vonalat (nem pedig a Szolnok-Arad-Temesvar vonalat) tAmogatta Temesvar varosa is.
A Szeged-Temesvar vasut épitésének elémozditasara 1846-ban Szegeden megalakult
a Szeged-Temesvari Vasuttarsasag. A szabadsagharc leverése utan az osztrak abszolu-
tista kormanyzat nagy erdkkel inditotta Gjra a vasutépitkezéseket, immar a birodalmi
vasuthalézat megvaldsitasa érdekében. Az osztrak kormdany a politikai elnyomast gaz-
dasagi intézkedésekkel, fejlesztésekkel akarta leplezni és ellenstlyozni.

A vasut Szegedre valé érkezésének idején az Osztrak Délkeleti Vasuttarsasag (élla-
mi, 0sszbirodalmi vasuttarsasag) mar gézerdvel folytatta a munkalatokat a Szeged-Te-
mesvar vonalon is. Kovetkezett a vasutak eladasa és az Osztrak Allamvasut Tarsasag
(maganvasut, nem allami, a név megtévesztd) 1étrehozasa, amely tarsasag ,sajat sza-
madasa és koltségeire a Szegedtdl Temesvarig terjedd vaspalydnak bevégzését és Kki-
épitését, egy az dllamkormadny altal bankvalutaban fizetend6 tiz millié peng6 forintnyi
ataldnyosszegért” atvallalta.

A szeged-temesvari vonal épitkezése jé litemben haladt, és 1857. november 10-én
megtartottak az els6 sikeres prébautazast. November 15-én az els vasuti szerelvény
éles flttyszoval befutott az akkor még kezdetleges, kis temesvari végallomasra. A Te-
mesvarer Zeitung Ujsagirdja ekként adott hangot elragadtatdsanak: ,Mid6n a gézko-
csinak messzirdl jové zugasat halljuk, midén a vonatnak magasra tor6 és stiri sotét
fiistot okad6 kéményét megpillantjuk, dgy tinik, mintha valami varazsiités jarna at
tagjainkat. S midén a vonat elrobog el6ttiink, szinte csodaljuk, hogy mi magunk még
ugyanazon helyen allunk. Les extrémes se touchent! De érezziik azt is, hogy a kultara
és miveletlenség kozti ellentét sehol sem annyira kirivo, mint éppen itt Banatban. Itt
nyujtja kezét fejiink felett a miivelt nyugat a visszamaradt keletnek s kivanatos volna,
hogy amaz az utébbinak ezeréves mulasztdsait el6haladottsagaval fedezze”.



A Szeged-Temesvar vasutvonalat 1858-ban a Dundig hosszabbitottdk meg. 1878-ig,
a Temesvar-Orsova vasutvonal atadasaig ez a vasutvonal volt Magyarorszag egyik leg-
fontosabb f6vonala, mely 0sszekototte az osztrak-magyar hatarallomast, Marchegget
(Pesten, Szegeden, Temesvaron at) az Al-Dunan kiépitett baziasi kikotével, ahonnan az
arukat és személyeket vizi Uton szallitottak tovabb. Ezen a vastutvonalon jutottak el az
utasok a rohamosan fejl6d6 Pest-Budara, az orszag févarosaba, valamint a birodalmi
févarosba, a g6gos, de egyuttal vidadm és bohém csaszarvarosba, Bécsbe. A vastitunkon
robogé vonat sokaig kérkedett a ,bécsi vonat” elnevezéssel. A vastutvonalat szintén évti-
zedekig az ,Orient-Bahn” (,Keleti vasut”) elnevezéssel is illették. A Bécs vagy Pest feldl a
balkani orszagokba igyekvd utazok is ezen a vasutvonalon értek Bazias kikotdjébe. Innen
hajéval folytattak utjukat Giurgiuig (akkoriban Gyurgyevénak is nevezték a havasalfoldi
kikotévaroskat), majd orszagiton (1869-t6l kezdve vonaton, mert ekkor adtak at a for-
galomnak az akkori Romania elsé vasutvonalat) Bukarestig. A Duna jobb partjan Rusz-
csukon (ma Rusze) 4t utaztak Varna felé, onnan pedig a tengeren at a fényes Sztambulba.
A ruszei régi dllomason berendezett mizeumban ma is megtekinthet6 az els6 vonat.

Temesvaron, a még elég kevés alland6 lakost szamlalé, &m nagyon sok egyenruhas-
nak ideiglenes hajlékot nyujt6 garnizonvarosban sokan alltak meg egy szusszanasra, és
elcsodalkoztak annak nyugatias varosképén, csillog6 iizletein, kdvéhazain, vendégléin.

E kotet, el6deihez hasonldan igyekszik minél tobb, kutatasaim soran szerzett erede-
ti adatot szolgaltatni érdekl6dd olvaséjanak. Megprobaltam minél tobb ismeretet be-
legyomoszolni. Kis dilemmat okozott, hogy a csaszari kirdlyi szabadalmazott osztrak
allamvastit tarsasagrél (OAV) mennyire részletesen irjak. Még ha ér is kritika az is-
métlésekért, igy dontottem, hogy teljes terjedelmiikben Gjra kdzzéteszem a fontosabb
dokumentumokat, hisz el6bbi konyveim hidnyozhatnak az olvasé asztalardl, és mégse
tehetem meg, hogy elkiildjem a levéltarakba, kdnyvtarakba.

Az archiv dokumentumok legnagyobb része a MAV Archivum anyagabél szarmazik.
Kdszonettel tartozom mindazoknak, akik ilyen vagy olyan médon segitséget nytjtottak
a kutatds soran, és rendelkezésemre bocsatottak a fakszimilében kézreadott dokumen-
tumokat és rajzokat. Kiilén készonet illeti a MAV levéltaranak vezet6jét, dr. Opauszki
[stvant és csapatat, valamint a Magyar Nemzeti Muzeum Torténeti Képcsarnokdnak
vezetdjét, Vajda Laszlot és munkatarsat, Kirdly Attilat.

A Magyar Vasuttorténeti Park dokumentacids konyvtarabdél Fejes Antalt és Cziegler
Mariat illeti kiilon koszonet. Koszonet dr. Piros Olganak és Szlepdk Timeanak (Fold-
tani Intézet Konyvtara) onzetlen segitségiikért. Szintén készoném Vashegyi Enikd és
Hegyesi Erika segitségét, valamint a szegedi Palyavasuti Teriileti Igazgat6sag vezeto-
ségének hozzaallasat.

A vasutvonal mai allapotat bemutaté fényképeket, néhany kivételével (Gayer Mark)
jémagam készitettem.

A kutatast és a kézirat elkészitéséhez igénybe vettem a Domus 6szténdij tAamogatasat.

A szerzd



NEHANY SZO A VASUTAKROL

UTAZAS A VASUTAK MEGJELENESE ELOTT

A vasutak megjelenése el6tt nagyon ne-
hézkes volt a kozlekedés. Az ékori rémai
utakat mar évszazadok 6ta benétte a fi,
és a kozépkor utjait maga a természet
alakitotta. Az utépitkezések kora a XVIII.
szazadban kezdett erdre kapni, de nagyon
nagy elérehaladast nem tapasztalhatott a
korabeli utaz6. Az épitéanyag hianyatol
(kavics, k6) szenved? alfoldeken pedig le-
hetetlen volt az utak kiépitése. Kicsit jobb
volt a helyzet a domb- és hegyvidéken,
de itt mas okok gatoltdk az utak épitését,
majd karbantartasat. E konyv célja nem a
banati utak torténetének taglalasa, csak
néhany, a XIX. szazad elején és kozepén
megjelent irassal és képpel szeretném
szemléltetni az utazas és szallitds nehéz-
ségeit. A banati utakrdl bévebben irtam
két szerény kis kényvemben. Nem cso-
da, hogy példaul a Temesvar-Szakalhaza
kozotti Ut kikovezésének eseményét egy
kéobeliszkkel tudattak az utékornak (Jan-
¢s6 2000, Jancs6 2007).

A kovetkez6 fametszet egy postakocsin
valé utazas viszontagsagait szemlélteti
valahol Eur6pa nyugati felén.

A nagy magyar alféld tavaszi vizek az-
tatta sartengerén szinte lehetetlen volt a
kozlekedés. Egy ilyen utazast orokit meg
Jfreskdkép”-ében Bernat Gaspar (Bernat,
1853). Mindenkinek ajanlom, olvassa el a
teljes irast. Itt csak néhdny mondatat ad-
hatom vissza.

,Utazasom el6tti estén testamentumot
csindltam. Baratimtél elbucsuzam. Elte-
met assecuraltattam. Sirkovet rendelék
részemre. Miért ne? Tavasz és alfold?...

A lovak tipegtek, topogtak,... kocsink
azonban meg sem mozdult.

Atelleniinkben rémit6 o6bégatds hal-
latszott. Harmincz lova oldh szekerek
czammogtak. Minden 16 fiilénél egy-egy
vordos nyakd oldh, a karikasfegyverrel.
A megvakult Kkerek-kiill6kb6l goéndor
kucsmas kocsisbojtarok ddalgatak kétfelé
az agyagbarazdakat.

- Szépen vagyunk, mondhatom. Korot-
tlink széttort kocsidarabok... belathatatlan
tenger... felmondott 16bordak, kidélt lovak
csontvazai. - Alattunk feneketlen iszap.
Szemkozt egy egész orditd csapat. Folottiink
konyortelen ég! - mondam kétségbeesve.
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- Ej, uram, ne sopankodjunk,.. ott az is-
ten, a hol a veszély, batoritott felh6t veri-
tékezd fuvarosom.

- Igaza van Andras bacsi.. j6 az isten; de
legény is kell &m a gatra!

- Hé atyafiak! Ragaszszatok ebbe az
tires szekérkébe vagy tizenot lovat a tol-
tés végéig,.. bizony j6l megadom az arat...

- Az oldh had valami érthetetlen dialo-
got motyogvan egymashoz,. tizenot da-
rab lovat szekeriink elé ragasztott, s rémi-
t6 torok- és ostor-zengedelmek kozott az
orszagut (?) végéhez értiink.

...egy kocsinak nevezett memento morit
bérelék. Hat béres gyamsaga alatt tizen-
két okor csdmpaskodott a sivalkod6 jar-
mii elétt. En a szekér kozepén kongtam
egyes-egyediil, mint valamely elatkozott
garabonczas, kit f6zés eldl siitni visznek.

Mint j6 keresztény- és hazafihoz illik ép
a nyugalmi és consummens philosophia-
rél elmélkodém, mely édes forrasoknak
mar tovénél valék,.. midén zsupp!.. 6k-
rostil, szekerestll bekottyanunk egy za-
porkeblii valyogmélységbe.

Engedelemkérés nélkiil csapvan be sza-
mon egy kobdl sziirke pocsolya,.. annyi
ontudatom sem maradt, hogy segitséget
kialthattam volna.

Szerencsémre egy horihorgas o6korve-
zényld csak derékig fuladvan vizbe, kivon-
szolt a goromba lucsokbdl...

most pedig hadd mésszak a kend tetejé-
be, mert tovabb szusszal nem gy6zhetem.

Mondanom sem kell, hogy ily expeditio
legalabb is 6 testamentomi martirra siiti
f6zi, a foldnek haland6 gyermekét.”

8

Az utazdé hatalmas erdfeszitések utan,
végre atevickél a sartengeren, és megér-
kezik vendéglatoihoz, ,Tarhonyai Péter
és aldott hitvestarsa Tepertd Katalinhoz”.
Hidba a nagy és hossza traktik, ,nem
utazom egyhamar a szolnoki toltésen”
fogadja. Visszauton g&ézhajora
A megprobaltatasok azonban itt sem ki-
mélték: ,tiszai gbzosre iltem. Délfelé
hajlott a nap, midén a csegei allomasroél
hajora szallék... Bliszkén enyelgve haladt
a sugartermetii g6zos. Fedézeten [azaz a

szallt.

hajé fedélzetén - a szerzé megjegyzése]
valék. (...) Szelid dbrandoknak engedém
at magamat; alaktalan eszmék rajongtak
képzeményem elé, melyek alig sziilettek,
mar haldoklanak.

Azon egyoldalu latvanyra, mely hajonk
magasabdl szem elé o6tlott: fajdalmasan
borula el lelkem.

Hatartalan tengert képeze az aradat,
milyenre legvénebb emlékezet sem esz-
mélt.

A természet mezei aldasa, foldmivesi
veritékes ipar, évi faradalmak jutalma ...
mind mind &tkos hulldmzat martaléka
16n.

Meddig csak szem lat: habok habok folé
tornyosulnak. (...)

Ekes mezei virdgok helyein hitvany
szittyinkérdk sargallanak; ifju fizcserjék
uszdé korondjan élettelen kaka libeg; a
lathatar tavolaban itt ott egy-egy torony
emelgeti fejét a zavaros habok kozd], s el-
temetett épliletromokbol téveteg palléve-
rések uszkalgatnak fol s ala.

Szivem elszorult. Felsohajték. Ily aldas-
hoz: annyi atok! Az el6d6k biinés hanyag-



sagan el-elmerengtem. Hazank ez eredeti
Osfoly6jan Gjabb-tjabb rémképek sotét-
lének elém s 6hajim és reményim kozott
nagy Széchenyink szelleméhoz fohaszko-
dam!..”

A kellemetlen meglepetések folytatdd-
tak. Egyszer csak megalltak a hajo ke-
rekei. Fels6bb parancsra 300 mazsa sot
kellett berakni és Szolnokra szallitani.
Nagy lett az ijedtség, nem is alaptalanul,
mert a hajé oldalra délt. A kapitany ide-
oda vezényelte az utasokat, végil a hajé
Ujra egyenesbe allt. Aztan hatalmas esd
kezdte el hevesen biintetni a hajé utasait,
akik letédultak a sz{ik hajotestbe. Nemso-
kara langok csaptak fel. Mindenki mene-
kilt, amerre csak tudott, mig elfolytottak
a langokat. Ezt is megusztdk. Nemsokara
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1. kép.
Viszontagsdgos utazds a postakocsin
(1830 kériili metszet, Strach)

a hajo6 zatonyra futott: hiaba prébalkozott
matréz, utas, hasztalan fdjtatott a gézmo-
tor és kelepeltek a nagy lapatketekek, a
jarmd nem mozdult,. Harom éjjel voltak
a Tisza homokzatonyanak foglyai. Az ég
csatornai éjjel-nappal ontotték a vizet.
,Fennakadt gézosiinket negyed nap mul-
va vontata ki iszaprezidenciijabol egy
férfiasb alkati g6zos-nagybatya.” Kézben
elfogyott az étel és az egyre kisebb adagok
ara tetemesen emelkedett: ,Harmadnapi
ebédiinkdn egy kis porcié antik vesepe-
csenye tizennyolc forintra ragott”.

A nagyszamu kaland utdn hazaérkezik
a févarosba: ,kettds jutalmi igényemet
azonban az illet6k figyelme- és kegyeibe
ajanlom, mit tulkovetelés nélkiil megér-
demlek, mert: az idén szolnoki toltésen

2. kép.
.. most pedig hadd mdsszak a kend tetejébe, mert
tovdbb szusszal nem gyézhetem” (Berndt, 1853)



3.kép

LA lovak tipegtek-topogtak, kocsink azonban meg sem mozdult” (Berndt, 1853)

egyszer atkocsiztam, kétszer tiszai ten-
geren vitorlaztam, harom esds éjet go-
z6son tolték, nddudvari sadrban négy o6ra
hosszaig gyalogoltam, és élek, s nemcsak
élek, hanem olvaséimat tisztelettel tidvo-
z0lhetem is”.

A humoros beszo6lasokkal szinesitett
beszamolé, bar néha tdlzasokba is bo-
csatkozik, maskor pedig éppenséggel jég-
hidegen talalja a rideg valdsagot, tiikrot
nyudjt a XIX. szazad els6 felének utazasi
viszonyairél. Nem csoda, hogy mindenki
tiirelmetleniil varta a g6zos megérkezését
tajainkra.

A metszetek elkészitése sok munkat
vett igénybe, a kiilonb6z6 szerkesztGsé-
gek ugyanazokat a képeket hasznaltak fel,
tehat egy metszet tobb sajtétermékben
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(konyyv, folyoirat) is visszakdszon.

A fennebb lathat6 kép a Vasarnapi Ujsag
1870. évi 48. szdmadban megjelent alfoldi
utazas lefrasat teszi szemléletesebbé. A
sar béklyodjaval kiizdé szekér (el6fogat)
okrok segitségével tudott nagy keserve-
sen el6re haladni. A tanulsagos irds na-
gyobb része az alabbiakban olvashaté.

,KoOzelebbrél az alfoldon utaztam. Es
pedig hozza teszem, a fekete foldes alfol-
don, Tiszan tul, mert a Tisza és Duna kozi
sarga homokos fold egészen mas. A ho-
mokon az esé még jobba teszi az utakat,
legalabb bizonyos hatdrig, a mig annyi
nem esik, hogy mar a ,»pusztak homokja«
- melynek, akdrmit mondjon Pet6fi, nincs
sziiksége t6le, vagy barmely mas haland6-
tol is tanulni inni - sem birja magaba von-



4. kép
A ragacsos fekete foldben agyig vdg be a kerék” Greguss Jdnos rajza (Vasdrnapi Ujsdg 1870. 48. szdm)

ni a sokat a j6bol. Hanem tul a Tiszan! ott
egy csopp es6bdl egy marok sar lesz. S mi-
lyen sar! A ragacsos fekete foldben agyig
vag be a kerék, s a mily mélyen bevag, oly
magasan torlasztja fol oldalt a féldet, mint
az eke a kivetett borozdat. Egész erddité-
si sdncznak latszik a kerékvagas. A kerék
pedig megrakodik a fekete, szuroknemi
tapad6 gyurmaban, hogy minden puska-
l6vésnyire tisztogatni kell kiill6it. Gyonyo-
rd utazds, utazas az alféldén. Hanyszor
elszavaltam, mormogtam és dudoltam
magamban Pet6fi versét.. mert én is oly
szeretGje vagyok az alféldnek, mint 6 volt,
de én is ugy j6l laktam a nagy szeretettel,

mint 6, mikor ezt irta:

Utazas az alfoldon

Pompas kis utazas, valéban!

Alig van egy arasznyira

Folottem a felhd, oly terhes,
Szakad nyakamra zapora.

Bundam dohanyzacskémra adtam,
Hogy az maradjon szarazon.
Csuron viz vagyok. Még megérem,
Hogy végre halla valtozom

Miné az ut! .... de vajjon ut ez?
Vagy fekete kovasz talan?

Mely ha Kisiil, leszen beldle
Kenyér az 6rdog asztalan.

Ne dogonyozze kend csikoit,

Ne dogonyozze kend, kocsis.
Folériink Pestre, ott lesziink tan
Mar az itéletnapon is -
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Hejh, alf6ld, alfold, nem reméltem,
Hogy igy fizess szerelmemért!
Vagy tan a zapor és ez a sar

Epen szerelmemért a bér?
Csakugyan az lesz ... a zdporban
Bucsukonytiid 6mlenek,

S karod a sar, a mely helyettem

A kereket 6leli meg.

Szép toled, kedves alfoldem, szép,
Hogy engem ennyire szeretsz,
Hogy tavozasom igy megindit,
Hogy ilyen banatot szerez;
Oriilék rajta, hogy irdntam

Ily érzékeny szived vagyon,

De, sz6 a mi sz0, jobb szeretném,
Ha nem szeretnél ily nagyon.

Mez6-Tliron irta. No hisz, én is épen
azon a vidéken jartam!

Ugy sejtem, ez a tisztes »jarm{i« is azon
a vidéken csikorog valahol, valami j6 tol-
tésen, mely az uttal inkdbb zsombékos
stippedéknek latszik, mintsem toltésnek.

Harom lovat fogtak be, ernyé6t is tettek
a szekérre; a harom 16 a nagy sar ellen, az
erny0 az ég j6 akarata ellen, mely az idén
csakugyan sokat adott a jobdl. De hiaba, a
harom 16 majd kidilt utkézben, az ernyd
pedig megazva a benntlének majd a nya-
kaba esett mar.

Szegény lovak! Ugyan csak hiz mind
a harom; a 16gés is, mintha meg akarna
érdemelni azt a tisztességet, hogy a sta-
jer-kocsiba méltattak, igaslé létére, ugy
hiz, szinte tultesz a maskettén. Pedig koz-
biil a sziirke is kitesz magaért. Mind a ha-
rom térdig gazol az iszapos vizben, mely
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elontotte a toltést s lehetetlenné teszi a
haladast.

A Kkocsit-e, vagy a harom lovat; két
okor-tin6 vontatja, siippedezve maguk is
a zsombékos talajban; hajcsarjuk szélin-
gatja a csast is, a hajszast is, mely majd
megszakad a nagy hizasban, szinte pana-
szolja, hogy mindjart nem birja tovabb.

A harom 16 kocsisa viseli magat a leg-
egykedviibben. Ugy iil ott a bakon, mint-
ha az egész dolog nem is tartoznék rea.
Gondolja az 6krok dolga, nem az 6 lovaié.
Kiilénben kényelmesebb helye is van, mint
az Oreg ténsurnak a hatulso iilésben, a ki
ugy fogddzik a kocsi oldalban, s oly erésen
tartézkodik, mint egy kezét-labat megve-
tett Atlas, csakhogy az égboltozat helyett a
lesuhadt kocsi-erny6t tartja a nyakszirtjén.

Nem azért tartézkodik pedig, mintha
a kocsi nagyon rohanna s félnie kelle-
ne, hogy felemas fogatja elragadja tan.
Dehogy. Hanem a fakészekér kiilonbozd
vagasban jaré kerekei majd jobbra, majd
balra zokkennek bele egy-egy mély katyu-
ba.

Pompds utazas! valéban. De az égalja de-
ril nyugaton. A felh6k meg szakadoztak s
felhtztak a foldre 16g6 1abaikat. Nem lesz
talan tobb esé. Jaj, de milyen messze van
még attdl az ut felszaradasa, s mily mesz-
sze a felszaradastol még, a mig becstilete-
sen jarhatova lesz. A j6 isten mentse meg
még az ellenségemet is, hogy ily utban és
idében a Tiszantulrél hozzon feleséget
maganak, mint az a szeretett atydmfia, a
kinek a mult héten a ndsznagya voltam!”
(-a-r, Utazas az Alfoldon. In: Vasdrnapi
Ujsdg 1870. év, 48. szam).



5.kép
Sdrba ragadt alféldi gyorsszekér (Szabolcsi, 1910)

Mez6tart6l Temesvar még messze van...

Ennyit roviden az utazasrél. Gondoljuk
most meg, hogy a fold terményeit a felve-
vépiacokra még nehezebb volt elszallita-
ni, hoviz idején pedig lehetetlen.

Elhagyvan az ir6i, hirlapiréi, tobbszor
meglodult, barokkos diszekkel vagy na-
turalista leirasokkal ecsetelt fantaziat, a
kovetkez6kben attérek a szamok kevésbé
olvasmanyos, de anndl valésabb vildgaba.
A Magyar Tudomanyos Akadémia kiada-
saban, Hunfalvy Janos szerkesztésében, a
hazai allapotok ismertetésének elémoz-
ditdsara megjelent Statistikai és nemzet-
gazdasagi kozlemények, 1865. els§ kote-
tében jelent meg Fest Vilmos elemzése
»,magyarorszag alladalmi és orszagos ut-
jai”-rél (Fest, 1865).

A szerz6 az 1850-es évek allapotardl
megallapitja, hogy ,a jelenkor, melyben
a vaspalydk a leghatalmasabb tényezd6k
gyanant szerepelnek”, ezek (akkor még)
csak a f6 iranyokban haladtak, igen fon-
tos feladatot kellett, hogy elldssanak a
jol megépitett és karbantartott kdutak is,
melyeket Magyarorszagon 1851-ben vet-
tek allami kezelésbe.

A kovetkezdkben fakszimilében adom
kozre Fest Vilmos cikkének bevezetd, els6
oldalat, valamint a Temesvar-Szeged ko-
zOtt huz6dé allamut bemutatasat.

Nem csoda, hogy az emberek mar any-
nyira vartdk a vasutak Kiépitését, hisz
mar eljutott hozzajuk a vaspalyak elényé-
nek hire. Vartak, siirgették.
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IX,

MAGYARORSZAG ALLADALMI S ORSZAGOS
UTJAL

Fest Vilmosiol.

Midén a polgéri tirsadalom a miveliség, anyagi jollét s
1paréletnek magasabb fokdt elén, - szukségletemek elléma,

Imének élvezése s fényiiaési inek kielégt
fétényez6kként 1épnek fol, melyek a személy- és mﬁszz‘\llités-
ban naprél napra nagyobb lmat idé; 8, p
16lag lvén, hogy minél szé bb kozlekedési eszkt-
26k, még pedig on tiikélylyel létesiiljenek , hogy azokon ne
csak gyorsan és bizton utazni, haniem bar mind terhet is olesén
lehessen szallitani,

Ily alakot mutat fel tagadhatlanul a jelenkor, melyben
a vaspalydk aleghatalmasabb tényez8k gyanint szerepelnek.

De midén ezek leginkdbb csak egyes féirdnyokban ko-
vetik a bel és kiilkereskedelem életereit, igen fontos felad4s
jut még a jol épitett és rendezett k¢ utaknak is, mert ezek
foképen csak a belforgalom’ lenditésére és biatositdsira levén
hivatva, oly hasznos kozvetit8knek tekinthettk , mellyek az
dllamok anyagi jolléte, sét szelleml fejlédésének gyalapodé-
séra felette jétékony befolydst gyakorolnak, s-azért jelenttsé
giiket soha el nem veszitendik,

Nem lehet czélja a Jelen ér!ekezésnek a kdutak 4ltaldno-
san elismert h igdt és bban fej-
tegetni ; nem lehet czélja bvebben mutogntm, hogy a fold-
mivelés fejlddését, a birtok értékét, a gydr és iparos élet, sz6-
val a nemzeti vagyon fokozéddsat nagy részben a jol rendezett
kdutak 4lddsos befolydsénak koszonhetrii, — hanem minket
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XVIL A temesvér-szegedi 4llamut,

A szegedi ’I‘ma -hajéhidnal veszi kezdetét, onnan Szbre-
gen, Nagy Lovrin és Kisb helysége-
ken 4t Temesvarig tart.

Egéaz hossza 14350 méntfold, melybél esik :

Tomneil megyébe :
47,148 81 = 113590 m. . kavics ut.
- Temes megydbe :
11,467 ,, kavics ut és a megvémolt
538 ,, kéburkolat Temesvérott ;
Sszvesen: 12,000, = 3 m. . 5 igy tisztdn 4llami kezelds alatt 411
58,616 61 kavics ut (= 1430 m. £)

Ezen utvonal 1851 elét csak Kisbecskerektsl Temes-
virig volt kiépitve, onnan Szegedig 8s 4llapotban taldltatott.

Minthogy pedig akkoriban Szeged és Temesvir koat
vaspélya még nem volt, a kisbecskerek-szegedi, mintegy
45,000 61 hosszu utrész kiépitése nagy eréllyel munkdba vé-
tetett. De kanyag teljes hinydban, az épités a kozbnséges
modortsl eltértleg ugy hajtatott végre, hogy as tttds leg-
el 12—16 hiivelyknyi vastag h be,
exen & szekerck addig kbalekedtok, mig ax tttest olég tomt.
Séget nem nyert ; ezutdn pedig & homok réteg kiegyengettet-
vén, a Marosfolyébél nyert igen szép és aprészemii kovees
terfttetett red, mely a jards kelés 4ltal lassan Gsszekotddvén,
tobbszor felujitatott, ez 4ltal egy pér év mulva igen szép, sima
és egyszersmind meglehetds szildrd folzet dllott elé. A munka
jobbadén kizmunka er§vel eszkozoltetett s az ut llapota most
mir kielégitének mondhaté, holott hajdandban a térszekerek
nedves 6szi idtben alig vergbdtek a fencketlen sirban 5—6
nap alatt Szogedrsl Temesvérra,

A fentartdsra forditott kovecs Arad tajdrél kertil a Ma-
rosfoly6bsl s onnan hajékon szdllitatvén a Maros partjén kii-
Ionssen e czélra fenndllé kiraké helyekig, tengelyen vitetil
tovébb Temesvdr és Szeged felé. A vizi széllitis kozép té-
vola 8Y,, a szérazon szllitdsé pedig Torontélban 2%, m. f,

Temes mogyében 8 mértfold. A Szeged véros dltal vémolt és
17
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fentartott nagy Tiszabajohid- és két kisebb 4rtérhidon kiviil
van még ez utvunalon: 15 boltozott hid, melyek legjelesbbike
a Marosfoly6 két holt 4gén 4116 49, illetsleg 22 6] hossza két
hid; azutdn 33 dteresz.

A kizvetlen feliigyeletet 5 utmester teljesiti, s ezek alatt

4ll 30 utkaparé, amazok hatdskire tehdt egyenként 28723

m, fldre, ezeké 1952 slre terjed.

Noha ez ut a szeged: ari vaspalya 1 lése utdn
kereskedelmi j g6bil sokat vesatelt, mindazéltal még
nagy mérvben kozvetiti az évenként tsbb szdzezer mérbre fel-
mend gabonaszallitdst, mely nem csak Maké, illetéleg Kis-zom-
bortél Szeged fel¢, hanem Nagy-Szentmiklés t4jarél Csandd,
Billét, Perjémos és Temesvar felé vesazi folydsdt. Tovabbi
fennélldsa és gondos 4poldsa ezeknél fogva minden figyelmet
érdemel.

XVIII, A bezddn-nagykikinda-lovrini dllamut.

A bezdéni dunagbzhajézdsi dllomésndl kezddik, azontil
Zombort, Szenttamdst, O-becsét és Nagy- Kikindat évintis Lov-
rinban a temesvér-szegedi 4llamutba szakad.

Hossza 23,000 mértfold.

000
Ebbb] esik
Bécsbodrog megyébe :
842 61 kongétégla-ut (Bezddn mellett)
2,168 , kivecs ut (Bezddnon til), végre
54,651 , csindlatlan ut s fgy

Gszvesen: 57,161 61 = 141909 m. £

Torontdl megyébe :
2,645 61 kongé tégla ut,
18,656 , porondozott sltds és
18734 , mdg egészen csindlatlan ut

dszvesen tehdt: 85,085 8l = 8200 py f,

Szerkezetét illetbleg tehdt van ez utvonal mentén :
2,987 61 kongétégla ut,
2,168 » kvecsut,

6. kép
Fest Vilmos irdsdnak idézett oldalai




VIAGYAR DRSZAL

allés orszutjait vaspalyai és [folyoit bralo

TERKEPE.

Jegyek magyarizata.

7. kép
,Magyar orszdg dll. és orsz. utjait, vaspdlydit és féfolydit dbrdzold térképe’, 1865.
A Fest Vilmos munkdjdhoz fiizétt térkép
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8. kép
,Magyar orszdg dll. és orsz. utjait, vaspdlydit és fofolyéit dbrdzolo térképe’, 1865.
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A Fest Vilmos munkdjdhoz fiizétt térkép részlete a Bdndttal
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PALYAHOZ KOTVE

Szamos probalkozas, kisérlet utan meg-
jelent egy aj kozlekedési eszkoz, ahol a
jarmiivek egy sima, allékony palyan ha-
ladtak, ahol nem voltak mar katyuk, és
néhany csepp es6 és egy marék por nem
valtoztattak at az utat jarhatatlan pokolla.
Megsziiletett a vasut.

A vasut egy palydhoz (kényszerpalya)
kotott kozlekedési rendszer. A jarmiinek
szigordan a palyan kell haladnia. Csak a
rajzfilmekben és a viccekben szokott a
mozdony elkalandozni a vasut melletti
rétekre, dombokra. A jarmiivek vas-, ké-
s6bb acélsineken gordiilnek, kiilonlege-
sen kialakitott, nyomkarimas kerekeken.
A nyomkarima szavatolja, hogy a kerék ne
csusszon le a sinrél. Mivel a vaskerekek
vaspalyan gordiilnek, kdzottiik nagyon ki-
csi a surlédas. A vasut nagy elénye, hogy
kival6an alkalmas nagy tomeg(i, rendsze-
res személy- és aruszallitasra, az id6jaras-
tol nagymértékben fliggetlen, 6nkoltsége
pedig kedvezd. Kiépitése sem igényel kii-
16n6sen nagy teriiletet.

A vasuti palya megfeleléen alatamasz-
tott két sinbdl, a foldmibdl és a miitar-
gyak hatdraig tart6 teriiletb6l all, hoz-
zatartoznak a megfelel6 épitmények is.
A vasutvonal, meghatarozas szerint két
vagy tobb foldrajzi helyet vagannyal 0sz-
szekoto vasuti 1étesitmény.

A vasuat, mint altalanos fogalom nem-
csak a palyat, hanem a gordiil6 anyagot is
(vontatd és vontatott jarmiivek), valamint
az lUzemeltet6t is jelenti.

A tovabbiakban sokszor fogunk talal-
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kozni az alépitmény fogalmaval, és ezzel
az elnevezéssel. Az alépitmény alatt a pa-
lyatestnek az agyazat alatti, rendszerint
helyi anyagokbol, talajbél késziilt teher-
visels szerkezetét értjiik. Altalanosabb
haszndlatban azoknak az 4llandé 1éte-
sitményeknek a gy(jt6fogalma, amelyek
a vasutnak és a hozzakapcsolddé kozuti
kozlekedésnek alapfeltételeit, a kozleke-
dési palya térbeli elhelyezését, a kozle-
kedésbdl szarmazoé eréhatasok felvételét,
az éghajlati hatasok elleni védelmet, a pa-
lyat érint6 vizfolyasok el- és atvezetését
megvaldsitjak. Idetartoznak a foldmivek,
alagutak, arkok, szivargok, védmiivek, at-
ereszek, hozzajaré utak, atatjarok, pero-
nok, keritések.

Aki A-t mond, mondjon B-t is, kovetke-
zik a kérdés: ha van alépitmény, kell len-
nie egy felépitménynek is. Ez a fogalom
vajon mit takar? A vasuti felépitmény a
vasuti palyanak az alépitmény-korona (az
alépitmény legfelsébb része) folott elhe-
lyezked6 része, és az agyazatot, az aljakat,
a sineket és a sinleerdsitési elemeket fog-
lalja magaban. Rendeltetése, hogy rugal-
mas, egyenletes aldtdmasztast biztositson
a jarmiiveknek, és az agyazaton keresztiil
csak olyan nyomast adjon at az alépit-
ménynek, amelyet az karos elvaltozas nél-
kil elbir. Miel6tt olvasém leteremtene a
sok fogalommeghatarozasért, még csak az
agyazatét adndm meg. Tehat: az dgyazat a
felépitménynek azon része, mely a jarmi-
terhelést a sinekrdl az aljakon keresztiil,
megosztéan és rugalmasan csillapitva, az



alépitményre viszi at. Anyaga zuzottkd, de
alarendelt vonalaknal lehet kavics, homo-
kos kavics vagy teljesen kiégett szénsalak.

A temeskdzi vasutvonalaknal mindegyik
anyaggal talalkozni fogunk.

MAR SINEN, DE MEG LOEROVEL

Az els6 sineken halad6 jarmiivekrdl a
XVI. szazad 6ta van tudomasunk. Az em-
berek megprébaltdk elkeriilni, hogy a
jarganyok kereke a foldbe siippendjen.
Hasonlban torténhetett, mint amikor mi
vizeny@s talaju rétre hajtunk, azan a gép-
kocsi kereke ala deszkakat prébalunk ten-
ni, hogy kikapaszkodjunk a sarbél. Egy-
szerl a kovetkeztetés: ha most az egész
uton fagerendat épitenénk a kerék al4, ak-
kor megoldanank a problémat, mar nem
ragadnank a sarba. Ilyen kovetkeztetés
soran fedezhették fel a sinen val6 jarast.

Ezek a ,sinek” egyaltaldin nem hasonli-
tottak a ma ismertekhez. Fabol készitet-
ték Gket, és a jargany kerekei sem voltak
nyomkarimasak. Az els6é sineket banyak-
ban a csillék kozlekedésénél hasznaltak. A
berlini Miiszaki Miizeumban Oriznek egy,
a tajainkrdl, a bradi aranybanyabdl szar-
mazo6 sinen kozleked? csillét.

A fasinekre kés6bb, a tartéssag meg-
hosszabbitasanak céljabél, vasakat erdsi-
tettek. Voltak valyus sinek, melyekben a
kerekek haladtak, és volt olyan sin is, me-
lyet a hornyolt kerék mintegy ,, meglova-
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9. kép
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A kép a vastit elényét szemlélteti: rajta két I6 haromszor annyi terhet képes vontatni, mint titon
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golt”. Kés6bb megjelentek az 6ntottvasbol
készitett, szogvas keresztmetszet(i sinek
(John Curr, 1780-as évek), ezek azon-
ban nagyon torékenyek voltak. Néhany
esztenddre ra, 1789-ben William Jessop
megalkotta a mai vasuti sinre mar nagyon
hasonlé gombafejii sinprofilt. Ezeket a si-
neket talpfakra rogzitették. Az elsé henge-
relt sineket John Berkinshaw kisérletezte
ki 1820-ban. A ma is hasznalatos, széles-
talpu sin (1830) feltaldléja az amerikai
Robert Livingstone Stevens (1787-1856).
Amerikiban akkor még nem voltak meg-
felel6 vasiizemek, ezért Anglidban kellett
Oket legyartani. Ezt a széles talpu, gom-
bafejii sintipust Eurépaban a brit Charles
Blacker Vignoles (1793-1875) mérnok
alkalmazta el6szor, 1836-ban. Azéta ne-
vezik Vignole-tipusu sinnek.

A sineken a jarmiiveket ember vagy 16
vontatta. Nagy haladast ért el a kozlekedés
a vasuti sinek bevezetésével. Télviz idején
nem siillyedtek kerékagyig a szekerek,
biztos, sokkal gyorsabb és kényelmesebb
volt az utazas, egy 16 pedig a szekereken
valé aruszallitadshoz képest most a régi te-
her tobbszorosét volt képes vontatni.

Az els6 kozforgalmu ldvasutat, a ,Surrey
[ron Railway”-t Nagy-Britannidban létesi-
tette William Jessop mérnok 1803-ban.
Croydon és Wandsworth kozott kozleke-
dett.

A kontinensen a 1827. jun. 30-an adtak
at az elsd lévasutat Saint Etienne fran-
ciaorszagi tartomanyban. Masodikként a
kontinensen, Ausztridban épitettek 16vas-
utat 1825-t61 1832-ig, Budweis-Linz-
Gmunden kozott.
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10. kép

A Habsburg Birodalom elsé lévastitjdnak (Linz és Budweis kézétt) I. osztdlyu kocsija, a Hannibal (Er-
win Pendl metszete 1896-bdl, Strach monogrdfidjaban)
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A vasut f6 célja a Salzkammergut sdba-
nyaiban kitermelt fehér aranyat eljuttatni
Csehorszag és a német orszagok (a Szasz
Kirdlysag és a tucatnyi német fejedelem-
ség) felvevGhelyeire.

A kocsik fabol acsolt hosszgerendakon
kozlekedtek, a kerekek a gerendak fel-
s6 oldalara szerelt laposvas ,sinen” gor-
diiltek. A nyomtav kissé eltért a késébb
szabvanyositottél: 3’ 6, azaz 3 osztrak
labat és 6 hiivelyket tett ki (1106 mm).
A sészallitasra kiilon sészallité kocsikat
terveztek.

Vizszintes palyan két, egymas utan nyer-
gelt 16 négy, utasokkal megtelt (kb. 60 utas)
személykocsit vagy harom-négy, egyenként
45 bécsi mazsa (2520 kg) rakomdanyu te-
herkocsit volt képes tovabbitani. Emelke-
dékben egy pétlovat fogtak be a meglévo
elé, vagy pedig kettéosztottak a vonatot.

E vasttvonalnak b6 irodalma van. Részle-
tes bemutatasa nem konyviink célja, azon-
ban - figyelembe véve, hogy e vasut a Habs-
burg Birodalom vasutépitkezéseinek fontos
példaképeként szolgalt — a kovetkez6kben
néhany szép képpel lepem meg az olvasot.

11 kép
A Linz-Budweis lévastit megnyitdsa I. Ferenc osztrdk csdszdr (magyar kirdlyként szintén I. Ferenc)
és Auguszta Karolina csdszdrné részvételével 1832. jiilius 21-én. A hdtsé iilésen Mathias Schonerer
(1807-1881), a Linz-Gmunden szakasz épitésvezetdje (A. Bayer festménye)
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12. kép
A lovastit kirdndulovonata 1840-ben, Linzben

13, kép 14. kép
A Linz-Budweis l6vastt elsd osztdlyt személyko-  Elénk forgalom Linz és Budweis kézott
csija

Magyarorszagon 1827-ben filiggévasit- megépitették a Pozsony-Nagyszombat-
tal (,lebeg6 vasut”) kisérleteztek Pest és Szered lovasutat, mely 1872-ig m{ikodott.
K6banya kozott, majd 1840-1846 kozott Roluk a masodik fejezetben irok bévebben.
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15. kép

A Linz-Budweis kozotti, elsé osztrdk vasut
(I6vastit) keresztmetszetei bevdgdsban, tol-
tésben és egy szintbeli ttdtjdréban (Strach)

16.kép
Képek a lévastitrol

A GOZPARIPA

Bar még alig kezdett kialakulni a 16von-
tatdsu vasuti halézat, a mérnokok djabb
Ujitason torték a fejiiket: adva volt a pa-
lya, de megoldast kellett talalni a ,16er6k”
novelésére. Es megsziletett a tiizet, fiistot
okadd, gbzt kopd, félelmetes gbdzparipa,
mely elinditotta a vasutat XIX. szdzadi di-
adaldtjan, és megteremtette az ipari for-
radalom feltételeit.

1804-ben Richard Trevithick (1771-
1833) angol mérnok, feltalalénak sikertilt
els6ként gbzgépével hosszabb utat meg-
tennie. A sikeres kisérlet soran Pen-y-Da-
renb6l a mozdony 16 kilométeren o6t
teherkocsit vontatott, és 16 bator utast
szallitott.

Az eurdpai kontinens elsé géziizemi
vasutjat 1835. majus 5-én nyitottdk meg
Belgiumban, Briisszel és Mechelen (fran-
cidul Malines) kozott. Ugyanebben az év-
ben, december 7-én indult meg a forgalom
az els6 németorszagi géziizemii vasuton
Niirnberg és Fiirst kozott. Franciaorszag-
ban a Parizs-Saint Germain vonalat 1837-
ben, Oroszorszagban a Szentpétervar-
Carszkoe Szelo vonalat szintén 1837-ben,
Ausztridban a Bécs-Floridsdorf-Wagram
vonalat 1838-ban adtak at a forgalomnak.
Eszak-Amerikidban 1828-ban inditottak
utjara az els6¢ gézlizemd vonatot Balti-
more és Maryland kozott.
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17.kép 18. kép

George Stephenson (1781-1848)

Az elsé gézmozdony, a Locomotion No. 1. (1825) egy korabe-

li metszeten

Az igazi technikai attérés azonban
George Stephensonhoz kétddik, aki 6ssze-
sen 17 Kkisérleti mozdonyt épitett. 1825.
szept. 27-én a Locomotion No. 1 nevi
mozdonyaval nyitottdk meg a vilag els6
kozforgalmu géziizemii vasutjat Stockton
és Darlington kozott. A vasutvonalat ere-
detileg l6vontatasu vasutnak tervezték.
George és Robert Stephenson (apa és fia)
mozdonya 34 vasuti kocsit birt el. Leghi-
resebb mozdonya a 42 kilométer/6ra se-
bességgel ,szaguld6” Rocket volt, amellyel
az 1829. dec. 6-10. kozott megrendezett,
a Rainhill melletti versenyen elnyerte a
Liverpool & Manchester Railway Com-
pany dijat. Ez a mozdony mar a kévetkezd
szaz év mozdonyainak minden lényeges
jellemzdjét magan hordozta. A Liverpool-
Manchester vasutvonalat 1830. szeptem-
ber 15-én adtak at a forgalomnak. Ettél a
naptél szamitjak a gézvasutak torténetét.
A sikeres vallalkozas kedvet csinalt a be-
fektet6knek, és rohamos 1éptekkel meg-
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indult a vasutak kiépitése, mely magaval
hozta ezek tovabbi fejlédését, tokéletesi-
tését is.

Az eurdpai kontinens elsé géziizemi
vasutjat 1835. majus 5-én nyitottdk meg
Belgiumban, Briisszel és Mechelen (fran-
cidul Malines) kozott. Ugyanebben az év-
ben, december 7-én indult meg a forgalom
az els6 németorszagi gbziizemi vastiton
Niirnberg és Flirst kozott. Franciaorszag-
ban a Parizs-Saint Germain vonalat 1837-
ben, Oroszorszdgban a Szentpétervar-
Carszkoe Szelo vonalat szintén 1837-ben,
Ausztridban a Bécs-Floridsdorf-Wagram
vonalat 1838-ban adtak at a forgalomnak.
Eszak-Amerikaban 1828-ban inditottak
utjara az els6 goéziizemii vonatot Balti-
more és Maryland kozott.

Az els6 vasutvonalakat rohamosan ko-
vették a tobbiek is, a vildg vasutépitési
lazban égett: egyrészt az ipar fejlédése,
a megnovekedett mobilitds nagyban igé-
nyelte a modern szallitbeszkozt, masrészt



a vasutépitések nagy anyagi haszonnal
kecsegtettek.

A vasuti kocsikat tehat a gézmozdony,
a ,gbzparipa” vontatta. Mint neve is jelzi,
hajtoerejét a g6z adja. A g6zt a mozdo-
nyon fejlesztik fa, szén, néha t6zeg vagy
flit6olaj elégetésével. A tiizel6anyag ki-
hasznalasa rossz, a gézmozdony hatdasfo-
ka csak 6, kivételesen 10 szazalék kozott
mozgott. A tulhevitett gézt alkalmazva is
csak 20-30%-os javulast tudtak elérni.
Ezért, habar a g6zmozdonyok az allandé
fejlesztések soran elérték a tokéletességet
a tobb mint egy évszazad utdn, a kort for-
radalmasit6 jarmi napjainkban mar csak
muzeumi targy vagy nosztalgiavonatok
vontatdja.

A g6z fejlesztéséhez vald flitéanyagot és
vizet a mozdonyhoz kapcsolt szerkocsi-
ban (szerkocsis mozdony, idegen szdval
tandem) vagy pedig a mozdony vazara

szerelt szertartalyban taroltak (szertarta-
lyos mozdony). A mozdony gézgépe alta-
laban két, harom vagy négy gézhengerbdl
all. Az itt fejlesztett mechanikai munkat
forgattyus hajtomi adja at az egy vagy
tobb kerékparnak, melyek rudazattal van-
nak 0sszekotve. A gézmozdonyok részei a
kovetkezbk: all6kazan, hosszkazan (mely
a mozdony hosszanak harmadrészét
adja), a tlizszekrény, ahol az égés torténik,
a rostély, a hamulada, a tlizcsovek, a fiist-
szekrény, a kémény, a g6zfuvo, a gézdaru,
a gbzszabalyozd, a gézcs6vezeték, a tulhe-
vitéberendezés, a gézhenger, a dugattyy,
a keresztfej, a dugattyarud, a hajtérad,
a forgattyt, a hajté kerékpar, a kapcsolt
kerékpar, a kapcsolé- vagy csatlérudak,
a kapcsolt kerékparok forgattyui, a futd
kerékpar, a tolattyd, a mozgatdelemek, a
keret, melyre mindezt szerelték, valamint
a hordrugé.

19. kép
A Rocket (1827)

20. kép

Az elsé vastiti személykocsi
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A LO FARA ES NYOMTAV

A vildg vasutjainak legnagyobb része
(kb. 70%-a) normal nyomtavud. A nyomtav
vagy nyomtavolsag fogalom alatt a vigany
két sinszalanak egymastoél valo tavolsagat
értjiik. E tavolsagot a sinfejek belsé élei ko-
zOtt a vaganytengelyre merdlegesen mérik
a sinfejekre fektetett érint6 alatt 14 mm-re.

Az internetnek koészonhet6en szamos
legenda kering a fold koriil. Egyike ezek-
nek a vasuti normal nyomtav meghata-
rozasanak a meséje. Eszerint a vasuti
normal nyomtav azért éppen 1435 mm,
mert ennyi volt a romai utak szélessége,
melyet tigy dllapitottak meg, hogy elférjen
rajta két egymas mellett kozlekedd harci
szekér, melynek szélessége egy 16 faranak
méretével volt azonos. Az igazsag az, hogy
az els6 angliai vasut nyomtavja még 4 1ab
és 6 hiivelyknyi volt (1372 mm) azon
egyszerl okbdl kifoly6an, hogy a meglé-
v6 banyakocsikat fel lehessen hasznalni.
Az els6 gbzvontatasi vasut épitésénél
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(Stockton-Darlington, 1825. szeptember
27.) Stevenson mar 4 1ab és 8,5 hiivelyk-
ben hatdrozta meg a nyomtavot (1435),
ugyanis 2,5 hiivelykkel megnoévelte azt,
hogy a g6zmozdony hengereinek elegen-
dé helye legyen. Ugyanezzel a nyomtavval
épitették meg az 1830-ban iizembe he-
lyezett Liverpool-Manchester vasitvona-
lat is. E nyomtavot egy 1846. augusztus
18-an keltezett kiralyi rendelettel torvé-
nyerdre emelték.

Az els6 mozdonyokat Anglidbdl szal-
litottdk az eurdpai kontinensre, ezaltal
Jimportaltdk” az 1435 milliméteres nor-
mal nyomtavot is. Négy évtized multaval e
nyomtavméretet az 1887. évi berni nem-
zetkozi vasutértekezlet hagyta jova.

A banati vasutakat is normal nyomtavra
épitették, de szamos keskeny nyomtavu
vonal is épiilt, f6leg erdei és iparvasutak.
Hosszabb keskenyvaganyu vasut volt a
Zsombolya-Nagybecskerek vonal.



,SZAZ VASUTAT, EZERET!”
A VASUTEPITESEK KEZDETEI MAGYARORSZAGON

A Temeskoz, avagy a Bansag Magyar-
orszag szerves része volt 1920-ig, tehat
a nagy vasutépitések idején is. A banati
vasutak épitéstorténete része a magyar
vasutak épitéstorténetének. A kovetke-
zO0kben roviden odsszefoglalom a magyar
vasutligy torténetének f6bb mozzanatait,
bar a févasuti halézatot az OAV (egy fran-
cia t6késcsoport altal létrehozott rész-
vénytarsasag) épitette ki és lizemeltette.

Az orszdg nem rendelkezett haj6zasra
megfelel§ folydkkal, a Duna sok szaka-
szon okozott problémat, a Kazan-szoros
kornyékén pedig gyakorlatilag hajézha-
tatlan volt. A belvizeken, mivel akkoriban
még nem voltak gézhajok, a hajévontatas
volt az egyediili méd az ar ellen torténd
haladasban. A hajévontatashoz allati vagy
emberi erdt vettek igénybe. Nehéz mun-
ka volt. Sokszor elitéltekkel végeztették,
és az egyik legkegyetlenebb bilintetés-
nek szamitott. Az orszagnak kevés volt a
szabdlyozott foly6ja, az orszagutak pedig
nagyon rossz allapotban voltak. Az alf6l-
di részeken, k6anyag hidnyaban, legjobb
esetben is folyami kavics vagy homok ké-
pezte az uttestet. Az alfoldi utak kiépité-

séhez messze foldrol kellett szallitani az
épitéanyagot, rossz utakon és szekerekkel
ez lehetetlen volt. Az erdélyi és felvidéki
utak jobbak voltak, mert helyben termel-
ték ki az utépitéshez sziikséges kavicsot
és kovet. Az egyediili mdd, mely az or-
szag gazdasagi fejlédését el6segité koz-
lekedést biztosithatta, csakis a vasut volt.
Az orszag jovibe tekintd politikusai azon-
nal belattdk, hogy a haza felvirdgoztata-
sanak letéteményese a vasutak kiépitése.
Szemiik el6tt voltak a nyugati példak. igy
volt ez szerte a vilagon: ,a népek, folzavar-
va évezredes elvonultsagukbdl, nyugtalan,
ideges sietséggel igyekeznek a forgalom
legtokéletesebb szervének, a vasutnak
hasznalataba jutni. Nemcsak egyeseknek,
nemcsak az aprobb és nagyobb magan-
gazdasagoknak, de a tarsadalmi és gazda-
sagi érdekképviseletnek, az allam intézd
szerveinek: kormanyoknak, allamféknek
is egyik legf6bb torekvésiik ma a vasutha-
l6zatnak minél kiterjedtebb, minél telje-
sitéképesebb kifejlesztése. Allamhatalmi,
hadaszati, politikai, népességi és sok mas
érdek mind vasutat, miiszakilag és tizleti-
leg minél tokéletesebben miik6d6 vasutat
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kovetel” - irta Képessy Arpad miniszteri
osztalytanacsos 1908-ban A magyar vas-
uttigy torténete cimmel megjelent munka-
jaban.

Az els6é magyarorszagi kisérleti vasut
Pest és K6banya kozott épiilt meg 1827-
1828 kozott. Ez egy ugynevezett ,lebegd
vasut” volt, az oszlopokra szerelt palyan
gordiilé kocsikat lovak vontattak. Nagy
reményeket fliztek hozz4, végiil nem bizo-
nyult gazdasagosnak, pedig - figyelembe
véve szamos elényét - orszagos halozat
kiépitésére is gondoltak, tobbek kozott
egy Temesvarig ér6 pdlyara is: ,Szolnok-
nal kidgazhatna ezen ut egy részt Deb-
reczenre, mely Erdély s” Moldva orszagot
Pestttel szinte Osszekapcsolnd, a’ masik
adga fordulhatna Déli Magyarorszagnak
és Banatusnak, mely az Olah orszagi, s a’
napkeletnek portékait Szolnokon keresz-
til széllithatna Bécs felé, a’ napnyugati
Eurépa részeibe..” (Edvi, 1895). A 7,6 km

hosszi lebegé vasut veszteséges volt
(a sok fuvaros olcsébban szallitotta a ko-
vet), és hamar megsziintették. A vasutrol
két irdsban talalhatunk sok érdekes ada-
tot (Edvi, 1895 és Czére, 1957).

A magyar vasutak torténete szorosan
Osszefligg az orszag politikai torténetével.
Mint szerte a vildgban, Magyarorszagon
is a vasut az ipari forradalom, a gazdasagi
fejlédés egyik meghataroz6 tényezdje lett.
LAz 1830-40-es években ébred6 nemzeti
ontudat sarkalja a nemzetet erélyes tet-
tekre, ez ad kell6 er6t a nemesség ellenal-
lasaval szemben az elsé »demokratikus«
kozintézménynek, a vasitnak megterem-
tésére.” (Képessy A. i. m.)

1836. majus 2-an V. Ferdinand, Magyar-
orszag kirdlya szentesitette a vasutépité-
seket és maganvallalkozasokat lehet&vé
tevd, 1836. évi XXV. torvénycikket, mely
torvényi keretet adott az els6 hazai vasut-
épitéseknek. A torvény szerint 13 iranyba

-
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21.a.kép

Lebegd vastit Pest és Kébdnya kézott. A hdttérben a budai Vdarhegy. Korabeli, szinezett litogrdfia
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épitették volna ki a vasutakat, de a Ban- Az 1843. évi IV. torvénycikkben mar sze-
sagba még nem terveztek vaspalyat. A Te- repel egy Pest-Cegléd-Szeged-Temesvar-
mesvarhoz legkozelebbi dllomas Aradon Nagyszeben vasttvonal megépitése.

lett volna.

21.b. kép
Részlet kinagyitva az el6z6 képrdl

22.kép

A kébdnyai kisérleti ,lebegd” vastit
pdlydja és kocsiszerkezete. EloInézet,
oldalnézet (Edvi, 1895)
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23.kép

Az 1836. évi XXV, tc. dltal meghatdrozott 13 f6 kézlekedési titvonal

Az akkori Magyarorszag els6, valoban
alland6 kozforgalmu l6vasutja Pozsony és
Nagyszombat kozott 1840-46-ban épiilt
meg (l6vasutként 1872-ig tizemelt).

A pozsony-nagyszombati lovasutrol a
hajdanvolt haza déli részén elég keveset
tudunk, ezért 4gy hiszem, érdemes né-
hany sort dldoznom bemutatisara.

A Linz-Budweis lovasut példajan fel-
buzdulva G. W. Walterskirchen osztrak
bar6 és Dezasse Ferenc (1786-1872)
francia szarmazasu magyar grof a Hely-
tarté Tanacstol engedélyért (koncesszi-
6ért) folyamodtak egy lovasut épitésére
és Ulzemeltetésére. 1838. januar 22-én
megalapitottak a ,Pozsony-Nagyszombat
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Els6 Magyar Vasuttarsasag’-ot. Az el6-
munkdalatokra az osztrdk Mathias Schoé-
nerer mérnokot, az elsé osztrak lovasut
Linz-Gmunden szakaszdnak megépitdjét
kérték fel. A koncessziot 1839-ben kap-
tdk meg. A tervezést és az épités vezeté-
sét a tehetséges Hieronymi Ferenc Ottd
mérnokre biztdk. A Duna mappacioéjaval
foglalkoz6, kitliné magyar mérnok kivald
szakemberekkel dogozott, tobbek kozott
Lechner Gyulaval, a Temesvaron sziile-
tett Reitter Ferenccel, Rauschmann Gusz-
tavval, Perleberg Gusztavval és az angol
Charles Bactge-dzsal. A vasut a pozsonyi
Koronazasi-dombtdl indult, és a Nagy-
szombaton épitett allomasra futott be.



24. kép
A Pozsony-Nagyszombat lévastt pozsonyi dllomdsa korabeli, szinezett litogrdfidn
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25. kép
A Pozsony-Nagyszombat lévastit nagyszombati dllomdsa (korabeli kényomat)
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A 6,5 német mérfold (49,449 km) hosszu
vasuti palya a Kis-Karpatok tovében 1évd
sik teriileten vezetett, a legnagyobb emel-
ked6 nem lépte tul a 3,1 ezreléket, még-
is szlikség volt nagyobb foldmunkakra
(8-10 m magas toltések). El6re nem latott
problémat jelentettek a Kis-Karpatokbdl
alazudulé patakok, melyek sokszor el-
mostak a toltést.

A palyat mar ugy épitették meg (bar egy
kicsit szélesebb, 1450 mm volt a nyomtav,
mozdonyiizemre el6irt legkisebb ivsuga-
rak), hogy kés6ébb koénnyen at lehessen
majd allni a gbézvontatdsra. A terhelést
azonban méglévontatasra tervezték, max.
0,5 tonna tengelynyomast engedélyeztek.

A lévasut els6, Pozsony és Szentgyorgy
kozotti, 14 km hossz szakaszat 1840.
szeptember 27-én nyitottdk meg.

Az épitési munkakra két évet iranyoztak
eld, de a telekkisajatitasok vontatottsaga,
az anyagbeszerzési gondok, a részvények-
kel valé spekulacidk gatoltdk a hataridd
teljesitését. A pénzhidny is egy idére a
munka ledllasdhoz vezetett. A vasutépités
elé a modoriak ellenszegiilése gorditett
nagy akadalyt. Tortént ugyanis, hogy mi-
utan a palya mar elérte Bazin kisvarost,
Modor polgarai meggondoltdk magukat,
és tiltakoztak a vasut épitése ellen. A va-
roska vezetGsége azt allitotta, hogy a vas-
ut erkolcstelenséget és biint terjeszt, és 6k
bizony nem engedik be a varosba. A tar-
gyalasok nem vittek eredményre, nem
volt mit tenni, a tarsasag Uj nyomvonalat
terveztetett, mely déli irdnyban elkertiilte
a teleptilést. Modor allomast is kihagytak
a tervezetbdl.
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Elbocsatottak a munkasokat és a mi-
szaki szakembereket. Hieronymi is el-
ment. Ujabb részvények kibocsatasanak
és a Rothschild-bankhaz kodlcsdnének
koszonhet6en, Hieronyminek az épitke-
zésre valé visszahivasaval folytathattak a
munkat, és 1846. junius 1-én a palya elér-
te tervezett végpontjat, Nagyszombatot.
Az allomas linnepélyes megnyitojat 1846.
december 11-én tartottdk meg. A rész-
vénytarsasag elhatarozta, hogy vasutjat
15 kilométerrel, Szeredig meghosszab-
bitja. Egy év mulva e szakaszt is atadtak
a forgalomnak. Az els6 magyarorszagi
l6vasut 6sszesen tehat 64 kilométer hosz-
szura ,sikeredett”.

A személyvonatokat a hortobagyi pusz-
tan tenyésztett gyorsfutasu, a teherkocsi-
kat az Un. stajer lovak vontattak. Az el6b-
biek legfeljebb 4, az utébbiak 6 évig voltak
szolgalatban A kivéniilt lovakat elarverez-
ték. Egy-egy 16 kétnapos miiszakban von-
tatta a kocsikat, a harmadik napon pihent.

El6irtak, hogy egy par 16 legfeljebb 6t
teherkocsit vagy két személykocsit tovab-
bithat. A lovakat maximum negyven ki-
lométer megtétele utan a valtéallomaso-
kon valtottak. A vonalon 118 16 teljesitett
szolgalatot: 54 16 teherkocsikat, masik 54
pedig személykocsikat huzott. A vonatok
a két varos kozti tavot nagyjabdl harom
ora alatt tették meg. Egy-egy személy- és
teherkocsi tomege 20-20 mazsa, a sze-
mélyvonatok hasznos terhe 18 mazsa,
a teherkocsik esetében 60 mazsa volt. A
személykocsik, mas eurdpai lévasutakhoz
hasonldan, utanoztak a szekerek vagy tar-
saskocsik formajat. A részvénytarsasag



20 személy- és 100 teherkocsit szerzett
be. Naponta két vonatpar kozlekedett.
Személyenként és mérfoldenként elsé
osztalyon 15, masodikon 10, harmadikon
pedig 5 krajcart kostalt egy jegy. Az aru-
forgalom dijszabasai: fontonként és mér-
foldenként 2, illetve 2,5 krajcar.

A vasut gazdasagilag a kiegyezést ko-
vetéen volt a legjovedelmezdbb: 20 sze-
mély- és 157 kocsit lizemeltettek, tobb
mint szaz 16 vontatta a vonatokat. A sze-
mélyvonatok atlagsebessége elérte az
orankénti 16 kilométert, a tehervonatoké
pedig a 8 kilométert 6ranként.

Most mar a modoriak is szantak-bantak
meggondolatlansagukat, és kérvényekkel
bombaztik a vasuttarsasagot, hogy mégis
vigye be a vasutat a varosba. A tarsasag
meg sem hallgatta Gket.

Bar a tervezéskor figyelembe vett for-
galomnal szokatlanul nagyobb személy-
és aruforgalom bonyol6dott a vasuton, a
tarsasag mégsem tudta kiheverni a tete-
mes befektetést, melyet nagyban novelt
az elére nem latott munkalatokra fordi-
tott plusz koltség (a Kis-Karpatok lejtdi-
rél leztidul6 torrens jellegli arvizek, az
elmosott toltések, atereszek tjjaépitése, a
megrongalt hidak kijavitdsa). A cs6d elke-
riilése végett a részvényesek ugy dontot-
tek, hogy eladjak vasutjukat a Vagvolgyi
Vasut részvénytarsasagnak, mely azonnal
megkezdte a vaspalya atalakitasat goéz-
vontatasra.

Alovak 1872. oktober 10-én fejezték be
végleg ,pdlya futdsukat”. 1873 majusaban
mar a szenet falo, tlizet priiszkols, fiistot
okado vasparipak vették at helytiket.

A lévasut pozsonyi allomasa, melyet
nagy valosziniliséggel a hires épitészfami-
lia tagja, id. Feiler Ignac pozsonyi épit6-
mester épitett, vagy épitésénél részt vett,
eredeti formajaban 4all napjainkban is.

Habar e lévasit megépitésekor Eurdpa
nyugati részén mar eldélt, hogy a jové a
gézmozdonyoké, az orszdgban még elég
nagy és erds volt azok tabora, akik a l6vas-
utak mellett kardoskodtak (egyik sz6sz6-
16juk maga Dedk Ferenc, a haza bolcse).
Indoklasuk szerint a mozdonyokat és a
hevitésiikre szlikséges szenet draga pén-
zért kiilfoldrél kell behozni, az orszag ipa-
ra sem elég fejlett, az utazokozonség és az
arumennyiség sem éri el a nyugati orsza-
gokéit, nincsenek nagyon népes varosok,
hogy lakosainak utazasa és aruszallitdsa
hamar visszatéritse a befektetett tetemes
tokét és kamatokat, az orszag kilfoldi hi-
telekre szorulna. Nagy sulya volt annak
a ténynek is, hogy az orszag nem rendel-
kezett szakemberekkel és szakszemély-
zettel. Mint a kovetkez6kben 1atni fogjuk,
kezdetben a Habsburg Monarchia osztrak
részébe is Franciaorszagbo6l importal-
tdk a szakembereket, mérnokoket, még
a vezérigazgatdkat és szakigazgatokat is.
A lévasut partoléi azzal érveltek, hogy
a lévontatasa vasuthoz a kivalé magyar
l6tenyésztés képes biztositani a kelld
L10erét”, alovak gondozasanak is megvan-
nak a hazai szakemberei, a lovak tapla-
1ékat is itthon szerezhetik be, timogatva
ezzel a hazai mez6gazdasagot. Fontos ér-
viik volt, hogy a haszon nem vandorol ki
idegenbe, az orszag tékeellatottsagat gya-
rapitja. Az id6 ,vaskereke” azonban mar
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a sineken csattogott, és keresztiilhtizta a
fent felvazolt, amugy logikus érvelést.

A magyar lévasit (melyet manapsag
szlovaknak allitanak be) tervez6jérél és
a munkalatok vezet6jérdl is érdemes né-
hany szét szélnom, hisz munkassaganak
egy iddszakat itt, a Banatban fejtette ki.
Hieronymi Ott6 Ferenc GyOrben sziiletett
1803-ban. Tanulmdanyait a pesti Institu-
tum Geometricumban végezte. A tehetsé-
ges mérnok a kor neves viziigyi szakem-
bereivel: Huszar Matyassal, majd 1827-t6l
Vasarhelyi Pallal egyiitt tevékenykedett a
Duna-mappaci6 (felmérés) emberpro-
balé, bonyodalmaktél sem mentes (az
Al-Duna jobb partja még Torokorszag ré-
sze volt, és tobbszor is a méréseket végzd
mérnokokre és munkasokra 16ttek) mun-
kalataiban. Angliai tanulmanyttja idején
(1833-34) Vasarhelyi Palt helyettesitette
az al-dunai felmérésnél és térképezés-
nél, majd rovid ideig a szintén nagynevii
vizligyi szakember, Lanyi Sdmuel mun-

katarsaként dolgozott a Tisza-felmérés-
nél. 1835-t6l az Al-Duna-szabalyozassal
megbizott Vasarhelyi P4l utédaként a
Duna-térképezést vezette. 1847-ben a
Nyitra foly6 szabalyozdsdnak munkalatait
iranyitotta, s mint fennebb lattuk, az els6
magyarorszagi, még lévontatasu vasut-
vonalat is 0 tervezte és épitette 1844-47
kozott. Az itt szerzett vasutépitési tapasz-
talatait a Magyar Kézépponti Vasut Pest-
Szolnok kozotti szakaszanak tervezésénél
kamatoztatta (1847). 1848-49-ben Gor-
gey Artur hadtestében teljesitett hadmér-
noki szolgalatot. A forradalom elfojtasa
utan az osztrakok fogsagra itélték. Eleté-
nek a fogsag alatt szerzett betegség vetett
véget. Budan tavozott szerettei és tisztel6i
korébdl 1850-ben. Még sokat tehetett vol-
na hazja felviragoztatasaért.

Fia, Hieronymi Karoly fényes karriert
futott be. Volt Miké Imre kézmunka- és
kozlekedésiigyi miniszter titkara, beliigy-
miniszter, kereskedelemiigyi miniszter,

26. kép
A Pozsony-Nagyszombat lévasut hidja Gerencséren (korabeli kényomat)
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27.kép

Az els6 magyarorszdgi géziizemil vasutat Pest és Vdc kozétt épitették. A kép a vasut 1846. jilius 15-én
tartott linnepélyes megnyitdjdt dbrdzolja

|E MH.I&

28. kép

Az elsé pesti indéhdz, a mai Nyugati pdlyaudvar helyén (fametszet a Vasdrnapi Ujsdgbhan)
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kozmunka- és kozlekedésiigyi allamtitkar.
Szamos kozhivatalt toltott be, és minden-
hol maradandét alkotott. 1882-t61 lemon-
dott kozhivatalardl, és elfogadta a szaba-
dalmazott osztrak-magyar vasuttarsasag
(volt OAV) vezérigazgatéi tisztét, melyet
tiz éven keresztiil viselt. Tevékeny szere-
pet vallalt a vasuttarsasag banati vona-
lainak korszer(sitésében, miikodésének
fejlesztésében, 1883-t6l a szabadalma-
zott osztrdk-magyar allamvasut tarsasag
(OMAV) allamositasaban. A vasutak terii-
letén szamos reformot vezetett be. Masik
bansagi kot6dése: a Dedk Ferenc vezette
Szabadelvli Part szineiben a zsombolyai
valasztokeriiletet képviselte az orszag-
gytilésben.

Az els6é magyarorszagi gbzizemi va-
sutat Pest és Vac kozott adtak at 1846.
jalius 15-én. Epittetje a Magyar Kozép-
ponti Vasut részvénytarsasag volt. ,Innen
szamitandé Magyarorszdg kozgazdasagi
élete is. A liikktetéen megindulé forgalmi
élet mind sebesebb rohanasban feldont
mindent, ami szabad, szaguld6 mozgasa-
nak utjaban van.

Ledonti a gazdasagi és forgalmi élet f6a-
kaddlyait is: a magyar nemesség maradisa-
gat és el6jogait” - irta Képessy Arpad fen-
tebb idézett miivében. A Pest-Vac vasuton
szolgalé harom mozdony, a Pest, Komarom
és Hont késébb Temesvarra keriilt.

Pet6fi Sandor lelkendezve irt a gazdasagi
és tarsadalmi fejl6dés, a kultdra terjeszté-
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29.kép

A Pest-Vdc vasttvonal dltaldnos nézete és hossz-szelvénye
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sének e meghataroz6 eszkozérdl Vasuton
cimd versében: ,Szaz vasutat, ezeret! /
Csinaljatok, csinaljatok! / Hadd fussak be a
viladgot, / Mint testet az erek. // Ezek a fold
erei, / Bennok arad a miiveltség, / Ezek al-
tal 6mlenek szét / Az életnek nedvei.”

Egy évre ra mar a 99 kilométer hosszu
Pest-Szolnok szakasz is elkésziilt.

Magyarorszagot is elérte a vasutépitési
laz. Egyre-masra késziiltek a jobbnal jobb
vasutépitési tervek. Eleinte magantarsa-
sagok épitkeztek, habar mind tobb allam-
férfi, a vasut gazdasagfejlesztési el6nyeit
ecsetelvén, allami vasutak épitését szor-
galmazta.

SZECHENYI ISTVAN JAVASLATA

30. kép
Grof Széchenyi Istvdn. Schoefft Jozsef festménye
apjdnak, Agostonnak eredetije utdn, 1836

Széchenyi Istvan 1848-ban, az orszagy-
gylilésen tett elGterjesztést, javaslatot
a kozlekedés fejlesztésének iigyében. A
Javaslatot konyv formajaban Pozsony-
ban adta ki 1848. januar 25-én, Javaslat
a magyar kozlekedési ligy rendezésériil
cimmel. Ebben a vasuti halézat kozpont-

jaul az orszag f6évarosat, Budapestet je-
16lte ki. A nagyon atgondolt hal6zatterve
szerint épiilt ki késébb az orszag vasuti
hal6zata. A javaslat négy f6vonalat, négy
mellékvonalat és szintén négy szarnyvo-
nalat foglalt magaban. Temesvart az arad-
temesvari szarnyvonal kapcsolta volna a
févonalba.

A férendek nagyobb része ellenzésének
dacara a Javaslatot az 1848. XXX. tc. torvé-
nyerére emelte.

A torvénycikk els6 paragrafusa felha-
talmazta a felel6s minisztériumot, ,hogy
a késziilében levé vasutak s megkezdett
vizszabalyozasoknak, ha és a mennyire
azok a kozkereskedést el6mozditjak, le-
hetd folytatasahoz s befejezéséhez segéd-
kezet nyujtson, s a kdzallomany befolya-
sat ezekre nézve biztositsa”.

A 2. § szerint ,a még meg nem kezdett
vaspalyavonalokon egyes tarsulatok al-
tal netaldn tett felmérési s elémunkalati
koltségek karpétlasa irant a felel6s minis-
terség - fentartvan azokra a kozallomany
épitkezési jogat - 1épjen egyezkedésre, a
terjessze helybenhagyas végett a kozeleb-
bi torvényhozas elibe”.
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Felsézes Haza!
JAVASEAT

Hosszu dlmaink s tobb mint félszizados
szonoklatink utdn ugy ldtszik: elvégre
MAGYAR KGZLEREBESI “GY stenniink® is kellene valami nagyobb-
szeriit mdr, ha a nemzetek sordbul disz-
n teleniil kisodordatni nem akarunk.
RENDEZESERUL.
Fajténk csuddlatosan fentartotta magt,
de most bizonyosan bukik, vagy hosszu
sorvaddsnak indul, ha — miel6ttkéso vol-
: I na — a meddd vitatkozdsok vagdsibul ki-
P OEHZECHEREU IS TVAN: bontakozva a tények jére nem dll.
Szebb jovenddnket a tett azonban még
kordnsem biztositja — s e koriil ne csal~

31.kép 32.kép
A Javaslat... cimlapja A Javaslat bevezetdjének elsé oldala

58

5-szor. Ne feledjiik soha mit mdr felemlitettem , Hazsaﬁos > eg"grl{last .llldOZOV I%épb“L

s szeretnék minél tobbet emlegetni, hogy hazink melly erejét kolesonods zsibbasztdsdra fe-
sajal népességével s lerményeivel a vasutak irdnyd- esérli, elvégre egycsaliddd, egy és osztat-
ban kiilonos 4lldsban van. Eurdpdban alig van or- lan erés nemzetlé akarunk, és Isten segit-
szag , melly minden korilményeket mérlegelve mii- ségével fogunk osszeforrni; mert csak igy
tani tekintethen inkdbh vasulakra volna rendeltetve; vélhat — most csekély mivel eldiribolt —
azonban a népetlenség nagy személy szillitdsra

nem nyit kilatdst; terményeink tobbnyire olly ter- M M : 2 AT .
mészetiiek , mellyek magas szallitasbért nem birnak ; erdnk eldontd sullyd. Effele nelkil pedig,

nélunk tehdt minden fillérrel igen gazddlkodni kell minthogy egyedil erd szolgalhatnemzeh
mi a szdllitést terhelheti. Innen kovetkezik onkényt, boldogsdg valodi alapjdul, soha sem fog
hogy a kozlekedési vonalok kikeriilhetd hosszabbita- vériinkre deriilni mosolygo idv.

sdt mellozni kell minden modon, mert ettil figg a
szdllilashér ; s6t még az is kovetkezik hogy azt: vall-
jon Fiume , Miskolcz, Debreczen, Arad, Szeged s
t. melly vonalon kotessék ossze Pesttel vallalkozok
onkényére bizni egyatalaban nem lehet, — mint ezt
az elsd kiindulds eredményei bivebben mutatjdk,
mint magyaraznom kellene, — hanem okvetlen az
az orszignak kell a vonalok menetét afenebbi elvek
szerint meghatdrozni, mert elengedhetleniil ettiil
fiigg a vasutak haszndlhatésiga terményeinkre néz—
ve, mint ez alaibb még viligosabban kitiinik.

33.kép 34.kép
Javaslatdban grof Széchenyi Istvdn a vas- Elgondolkoztaté Széchenyi Istvdn megjegy-
pdlydk létesitése mellett érvelt zése
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A 3. § kimondja: a ,ministerium felha-
talmaztatik: hogy Budapestbdl, mint a
haza szivébdl a hatarszélekig irdnyzandd
6 Uj vaspalyavonalokat, el6leges miitani
megvizsgalas utan, s kiilléondsen orszagos
szempontbdl, figyelmezve a helyi kortl-
ményekre is, tervezzen, s ha lehetséges
ezen iranyokban a munkat, kiilénésen pe-
dig Fiume felé, tettleg is, id6vesztés nél-
kiil, megkezdesse”.

A fenti célokra a torvény felhatalmazta a
minisztériumokat, hogy vasutépitésekre
allamilag biztositott alapot hozzon létre 8
millié forintnyi értékben.

38

A sik vidékeken, ahol alig vagy egyalta-
lan nem voltak kiépitett utak, a kéanyag
magas szallitasi kéltsége miatt az Gtépités
a vasutépités koltségeivel lett volna nagy-
jabol egyenld. Figyelembe véve viszont azt
a tényt is, hogy akkortajt a vasuti szallitas
a kozuti szallitasi koltségek 1/2...1/6-4t
tette ki, természetes, hogy a gazdasagos-
sagi szamitdsok a vasutépitések mellett
szoltak.

1848-ban, a szabadsagharc idején az
orszag vasuthalézatdnak hossza 243 km
volt, amelybdl 180 km volt géziizem{i.



AZ ORSZAG VASUTI POLITIKAJA
1850-TOL AZ 1867-ES KIEGYEZESIG

Lattuk, hogy a reformkorszak, majd a
rovid magyar fiiggetlenség alatt nagysze-
rii tervek sziilettek a magyar vasuthalézat
kiépitésére. Kossuth Lajos és Széchenyi
Istvan vasutépitési terveinek alapeleme a
magyar flggetlenségi gondolat volt.

1848-ban, a szabadsagharc idején az
orszag vasuthalézatanak hossza 243 kilo-
méter volt, amelybdl 180 kilométer g6z-
tizem{.

Nemzetlink szabadsagharcanak elfojta-
sa utan az orszag dj uralkoddja, I. Ferenc
Jozsef atszervezte a birodalmat az egy
nép, egy orszag, egy nyelv, egy uralkodé
elv alapjan. Az 6nall6 magyar vasutiigy
teljesen 6sszeomlott. Az 1850 és 1860 ko-
z6tti idészakot az osztrak abszolutizmus
éveinek nevezik a torténészek. Ezekben
az években az orszaggy(lés sem iilése-
zett, és az uralkodo, bar az Orsova mellett
megtaldlt koronat, paldstot és korona-
zasi ékszereket Bécsbe hozatta, mégsem
korondztatta meg magat Magyarorszag
kirdlyanak, mert ezzel elismerte volna
az orszag alkotmanyat. A birodalomban
a végrehajté hatalmat 1849. augusztus
11-t6l 1867. februar 2-ig az egységes,
bécsi székhelyli, dgynevezett allamkor-

many gyakorolta. A politikai és nemzeti
elnyomas ellensulyozdsara az uralkodo
vasutakat igért az orszagnak. A kormany-
zat (dllamkormany) nagy erékkel latott
hozza a vasutépitéseknek. Létrehoztak az
osztrak allamvasutakat (k. k. Staats Eisen-
bahnen), mely rovid idén beliil szamos,
az 0sszbirodalmi érdekek szerint megal-
lapitott nyomvonalakon kiépitette a biro-
dalmi vasuthdlézat févasuti vonalait. Az
abszolutizmuskori bécsi (0sszbirodalmi,
koézpontositott) allamkormany vasuti po-
litikajanak alapja az dllamvasuti rendszer
volt. Az 0Osszbirodalmi vasutfejlesztési
tervet mar 1841-ben kidolgozta baro Karl
Friedrich von Kubeck allamférfi, tana-
csos, széles 1atokord, kitliné kozgazdasz,
az Udvari Kamara elnoke. Az allamvasuti
rendszert szorgalmazo, nagyszabasu vas-
utépitési programot 1841. december 19-
én csaszari rezoldcioval az uralkod6 meg-
erdsitette (Fenyvessy, 98. old.). Kiibeck az
osztrak abszolutizmus idején mind fon-
tosabb tisztségeket toltott be. Nagymér-
tékben élvezte 1. Ferenc Jézsef bizalmat.
Eleinte egy konzervativ allamberendez-
kedés hiveként ezt a kormanyzati format
javasolta az uralkodénak, de 1851-ben
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a neoabszolutizmus mellé partolt. Ezen
elvek szerint dolgozta ki a birodalom uj
abszolutizmuskori alaptérvényét (alkot-
manyat) is.

A XIX. szdzad kozepén Bécsben tobb,
0sszbirodalmi vasutépitési tervet is kidol-
goztak, melyekben a Magyarorszagon épi-
tendd vasutvonalak is helyet kaptak. Még
az 1848-as szabadsagharcot megel6zen
Klemens von Metternich allamkancellar
(Staatskanzler, 1821-1848) felkérésére
Friedrich List, az ismert német kdzgaz-
dasz allitott dssze egy, az egész Habsburg
Birodalomra kiterjed$ vasuthal6zati terv-
javaslatot. Ebben a Cegléd-Kecskemét-
Csongrad-Arad-Temesvar és a Pest-Szol-
nok-Debrecen-Kolozsvar-Gyulafehérvar
vasutvonal is szerepelt. Milleker Félix
szerint Friedrich List tobb lévontatasu
vasutra adott be kérelmet, koztiik az Ara-
dot Temesvarral 6sszekotd vaspalyara is.

A szabadsagharc vérbe fojtasat kovetd-
en Karl Ludwig von Bruck (1841-1851)
kereskedelemiigyi birodalmi miniszter
dolgoztatott ki és hagyott jova egy biro-
dalmi vasudthalézat megteremtésére vo-
natkozé tervet. Ez a kovetkezd, Erdélybe
és Banatba vezet6 vasutvonalakat tartal-
mazza: Szolnok-Arad-Piski-Gyulafehér-
var-Kolozsvar s az e vonalbdl kidgazé
Gyulafehérvar-Nagyszeben-Brasso, vala-
mint a Szeged-Temesvar és az Arad-Te-
mesvar-Fehértemplom.

Nagyjabol ugyanekkor tette kozzé Karl
Ghega is magyarorszagi vasutfejlesztési
javaslatat. A kép alatt a kovetkez6 gondo-
latokat fogalmazta meg a vasutrol: ,Durch
die Eisenbahn verschwinden die Distan-
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36. kép
Karl Ludwig von Bruck

zen, die materiellen Interessen werden
gefordert, die Kultur wird gehoben und
verbreitet”, azaz a vasutak altal eltlinnek a
tavolsagok, az anyagi érdekek tdmogatas-
ra lelnek, a miiveltség novekszik és elter-
jed. Karl (Carl) Ghega (1802-1860) neves,
alapos tudasu, alban szarmazasu, olasz-
osztrak mérnok volt. Carlo Ghegaként
sziiletett Velencében. Tizenhét évesen a
paduai egyetemen doktoratust szerzett
matematikabdl és filozéfiabol, majd mér-
noki munkakat vezetett vagy feliigyelt
Ausztria-szerte. 1842-ben Eurdépaban és
Amerikdban tanulmanyozta a vasutak
épitését. Visszatérve Bécsbe az djonnan
felallitott bécsi
Igazgatésdg, a ,provisorischer Kkaiserli-
cher Staatseisenbahn-Inspektor”

Kozponti Vasutépitési

egyik



37.kép
Karl von Ghega (Strach)

vezetdjeként tevékenykedett. Feladata a
Magyarorszag vasuthaldézataban megha-
tarozo szerepet jatszo déli és délkeleti vo-
nalak kiépitése volt. Nemsokara kinevez-
ték az osztradk allamvasutak (birodalmi
vasutak) vezérigazgatdjava, akkori szo-
hasznalattal f6feltigyel6jévé, féinspekto-
rava (Generalsinspektor der Staatseisen-
bahnen). 1848-t6l 6 lett az egész Osztrak
Monarchia (beleértve Magyarorszagot,
Erdélyt és a Banatot is) allami vasutjai ki-
épitésének felel6se. Ezzel parhuzamosan
a Semmering-hegységen athaladé vasut-
vonal tervezésével és kivitelezésével is 6t
biztak meg. Tudni kell, hogy a Semmering
meghdditasat a kor vasuti szakemberei
lehetetlennek vélték. Erdemeinek elisme-
réseként, még a semmeringi vasutvonal

atadasa el6tt, 1851-ben lovagga litotték,
nevét ezutan Carl Ritter von Ghega for-
maban irta. A Semmeringbahnt 1854-ben
at is adtak a forgalomnak. E nagy sikerii
munkaval még jobban megnovelte amugy
is hatalmas tekintélyét. Nemcsak vasuta-
kat tervezett, hanem 6 vezette az épitke-
zéseket is. Az dllamvasutak megsziintével
koran bekészond haldldig a pénziigymi-
nisztériumban tevékenykedett.

Megbiztak az Osztrdk Monarchia vas-
uti halézatanak kidolgozasaval, melyet
1853-1854 kozott készitett el. A Biro-
dalmi vasuthdlozati programot 1854.
november 1-jén hagyta jova 1. Ferenc
Jozsef csaszar (az egységes, Nagy-Auszt-
ria csdszara, mert magyar kirallya csak a
kiegyezéskor valt). A kovetkez6 években,
szintén az allam megbizdsabol, az Erdé-
lyi Nagyfejedelemség vasuthalézatdnak
tervén dolgozott, amelyet azonban halala
miatt nem tudott mar befejezni.

Javaslata Magyarorszagot, Erdélyt és Ba-
natot érintd vonalakként a Szolnok-Arad-
Debrecen-Nagyvarad-Arad,
Debrecen-Szatmarnémeti-Zilah-Kolozs-
Szeged-Te-
mesvar-Bazias vasttvonalakat tartalmaz-

Temesvar,
var-Gyulafehérvar-Brasso,

ta. A romdn vasutakkal vald dsszekottetést
a gyulafehérvar-brassoi
kidgazd, az Olt volgyében haladé vonallal
képzelte el, mely Vorostoronynal 1épte vol-
na at a két orszag hatarat.

A vasutakkal megsziinnek a tavolsa-
gok, az anyagi érdekek tamogatast nyer-
nek, a miivel6dés novekszik és szétterjed
- jegyezte meg a Kriehuber-litografian
1851-ben Ghega.

vasutvonalbdél
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A kozpontositott Nagy-Ausztridban a
vasutiigy szabdlyozdsa céljabol alkottak
meg az Osszbirodalmi vasutiizleti rend-
tartast, melyet 1. Ferenc J6zsef 1851. no-
vember 16-an kelt csdszari rendeletével
szentesitett.

1854-ben porosz mintara dolgoztak ki a
vasutak engedélyezési rendszerét. Ennek
alapja a befektet6k javat szolgdlé kamat-
biztositas volt, amely az allamra, tehat az
adofizetdkre oriasi terhet rott. Az engedé-
lyezési torvény, az ugynevezett Concessi-
on-Gesetz 1854. szeptember 8-an lépett
hatalyba. Eszerint a kozforgalomra szant
vasut létjogosultsagat az engedély (Con-
cession) hatdrozza meg. Az engedélyhez
csak az elémunkalati engedély elnyerése
és feltételeinek teljesitése utan lehetett
folyamodni. Az allam befolyasat az enge-
dély feltételeivel biztositotta. Az engedély
altaldban 90 évre sz6lt, amelynek lejarta
utan az engedélyezett vasut ingyenesen
és bérmentve az allamra szallt. A kiegye-
zés utan a magyarorszagi vasutépitések
a magyar orszaggyllés hataskorébe tar-
toztak. Errél az 1867. évi XII. torvénycikk
intézkedett. Ezt jol a fejekbe kellene vés-
ni, mert napjainkban nagyon elterjedt az
a mendemonda, miszerint ,,Bécsbdl irtak
levelet, hogy ennek vagy annak a hidnak
lejart a 100 évnyi szavatossagi ideje”.
Aminek semmi alapja sincsen: egyrészt
az el6bbiek miatt, masrészt a szavatossag
altalaban egy év, nem tévesztendd oOssze
a megbecsiilt élettartammal (mely vashi-
daknal amugy is sokkal révidebb).

Az 1850-1855 kozott épitett vasutak
gyors iramban jutottak el a birodalom

42

fontosabb telepiiléseibe, de a gyorsasag a
mindség rovasara ment (gyenge al- és fel-
épitmény, kis teherbirasd sinek, nagyon
sok fahid, fadteresz stb.) Ezeket a vasuta-
kat néhany év multan nagy koltségek aran
fel kellett Gjitani (Strach)

A szabadsagharc leverése utan a Habs-
burg-politika Magyarorszagnak az oszt-
rak birodalomba val6 beolvasztasat tlizte
ki céljaul. Ennek érdekében levalasztotta
a haza testérdl Horvatorszagot, Erdélyt,
a Bansagot és a Bacskat. Utobbi két tar-
tomdanybdl 1étrehozta a kérészéletd, ugy-
nevezett Szerb Vajdasagot és Temesi Ban-
sagot. A birodalmi eszme szerint az egy
birodalom, egy uralkod¢, egy akarat, egy
nyelv (Gjult er6vel fogtak hozza az orszag
erészakos germanizalasahoz) elképzelés
mentén kezdték atalakitani a hatalmas
birodalmat. A kozlekedési politika is ezt
az alapgondolatot kovette: egy, hatalmas
allami (birodalmi) vasuthalézat 1étreho-
zasa, a birodalmi févaros Osszekotése a
vidéki nagyvarosokkal és a szomszédos
orszadgok vasutjaival. A magyarorsza-
gi kozlekedési halézat kiépitése 1867-
ig az Osszbirodalmi hdalozat részeként,
Bécs-kodzponttal tortént. Ausztridban mar
az 1840-es évek kezdetén az allamvasuti
rendszer mellett dontottek, ezt probaltak
1850 utdn gyakorlatba iiltetni. Felvasarol-
tdk a mar megépitett vasutakat, és Gjab-
bak épitéséhez fogtak. Karl Ghega, hires
vasutépité mérnok 1851-ben készitette
el Friedrich Kiibeck és Karl Bruck osztrak
miniszterek vasutépitési elgondolasainak
szellemében Magyarorszag ideiglenes
vasuthdl6zati tervét. A Birodalmi vas-



uthalézati programot 1854. november
1-én hagyta jova I. Ferenc J6zsef csaszar.
A programban szerepel a vidékiinket is
érintd Temesvar-Fehértemplom-Du-
na-part (10. vonal) és a Temesvar-Arad-
Nagyszeben-Brass6-roman
(11. vonal) vasutvonal. Ebben az id6szak-
ban éptilt meg a Temesvar felé vezet6 vas-
ut Pest-Szeged (Szegedre 1854. marcius
4-én ért a vasut) szakasza is, és kezdték
el a Szeged-Temesvar vonal épitését, szin-
tén allamkoltségen.

hatarszél

Az 1854-es pénziigyi valsag, a felduz-
zadt allami adminisztracio, a birodalom
,békéjét” szavatolo, felduzzasztott 1étsza-
mu hadsereg, az abszolutista kormany-
zas, a krimi habord, amelybe Ausztria is
belekeveredett, az A&llamcs6éd kozelébe
sodorta a Habsburg Birodalmat. A biroda-
lom nagy gazdasagi nehézségei, a vasut-
épitések tetemes koltségei a bécsi politi-
kusokat a vasutépitések allami koltségen
valé megvalositasa gondolatatél a magan-
épitkezések felé iranyitottak. Belattak,
hogy az osztrak kormany allamkéltségen
nem képes kiépiteni a birodalom vasut-
jait, ezért az uralkod6 1854. szeptember
14-én kelt rendeletével lehetévé tették,
hogy egyes személyek vagy tarsasidgok
elémunkalati engedélyt kapjanak, sét ka-
matbiztositast is igényelhettek az épitke-
zések céljara. Ausztria pénziigyei annyira
rosszul alltak, hogy a mar meglévd vona-
lakat is magantarsasagoknak adtak el. A
magyarorszagi vonalakat harom tarsasag
vette meg.

A magyarorszagi vasutakat hdrom nagy
maganvasut-tarsasag, a cs. kir. szabadal-

mazott osztrak allamvasut-tarsasag (a hi-
res StEG, magyarul AVT, OAV, majd 1882
decemberét§l OMAV, azaz szabadalma-
zott osztrdk-magyar dallamvasut-tarsa-
sag), a Tiszavidéki Vasuttarsasag (TVV)
és a Déli Vasut (DV) részvénytarsasag va-
sarolta meg.

A Temesvar felé vezet6 vonalat, mely
akkor a Délkeleti Allamvastit kebelébe
tartozott (mint lattuk, Szegedig mar ki-
épiilt), és a Szeged és Temesvar kozott
mar elkezdett épitkezéseket az 1855-ben
létesitett cs. kir. Szabadalmazott Osztrak
Allamvasut-tarsasag (németiil StEG, ma-
gyarul OAV) vette meg.

A tovabbiakban a StEG és/vagy OAV
roviditést parhuzamosan vagy felvaltva
hasznalom, hogy djra rogziiljon a mai ge-
neraciok fejében a feledésbe meriilt beti-
kombindaci6. Bar a StEG-et magyar korban
AVT-nek (Allamvasut Tarsasag) forditot-
tak, mell6z6m, mert egyrészt nem volt al-
lami, hanem egy maganvasut, és az ,alla-
mi” szdval azt akartak kifejezésre juttatni,
hogy az egész osztrak dllam teriiletén m-
kodik, masrészt ez az elnevezés sok félre-
értésre adott és ad okot, és 0sszetévesztik
a magyar kiralyi allamvasutakkal (MAV),
még magas beosztasu vasuti vezetdk, po-
litikusok, tjsagirok, riporterek is.

A Banatban ez a magan-vasuttarsasag
épitette ki a févonalakat és két mellékvo-
nalat.

Mivel az osztrak abszolutizmus idején
a hazdban nem volt alkotmanyos férum,
a magyar allam vasutépitési érdekeit,
hogy ezek minél jobban megfeleljenek
az orszag gazdasagi és tarsadalmi érde-
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keinek, az ,Orszagos Magyar Gazdasagi
Egyesiilet” karolta fel, és elkészitette a
L~Emlékiratat”, melyben részletezi az or-
szag vasutjainak tervezésérdl kialakitott
elképzeléseit. 1865-ben kiadtak az ,Olcsé
vasutakrol” cimd tanulmanyt, melyben
a masod- és harmadrendi vasutak épi-
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tésének fontossagat és gazdasagossagat
taglaljak. Ez a Széchenyi-féle Javaslat... to-
vabbfejlesztése volt. Az els6rendli vona-
lakat allamkoltségen, a masodrendiieket
3%-o0s kamatbiztositassal, a harmadren-
dlieket helyi er6forrasok és allami kdlcson
igénybevételével tervezték megépiteni.



HAZANK VASUTJAI A KIEGYEZESTOL 1880-1G

Az osztrdk abszolutizmus sotét évei-
nek végeztével a magyar alkotmdanyt a
Habsburg-haz ajbél elismerte, valamint
az 1867-es kiegyezés megteremtette a
két fiiggetlen orszagbdl (Ausztriabdl és
Magyarorszagbol) all6 birodalmat, az
Osztrak-Magyar Monarchiat, melynek két
orszaga fiiggetleniil intézte ligyeit, sajat
parlamenttel,
umokkal, kivéve a kiilligyet, pénziigyet,
hadiigyet, melyek kdz6s minisztériumok
voltak. Természetesen az uralkod6 is ko-

kormannyal, minisztéri-

z0s volt: 1. Ferenc J6zsef, aki Ausztriaban
az osztrdk cséaszar, Magyarorszagon az
apostoli kirdly cimet viselte (ezért, ami-
kor Magyarorszag uralkoddjarél van szo,
soha se hasznaljuk a ,csaszar” kifejezést;
a Lajtan innen mar , kiraly” volt).

A Kkiegyezési torvények értelmében az
orszag a maga érdekei szerint dolgoz-
hatta ki sajat vasutpolitikajat. A magyar
kormany a vegyes rendszer mellett fog-
lalt allast, amelyben mind az allam, mind
a maganosok épithetnek és lizemeltet-
hetnek vasutakat. A vegyes rendszernek
azonban kibontakoztak a hatranyai is. A
maganvasutakat épité befektet6k 5-6%-
os kamatgaranciat élveztek, azaz a kor-

many vallalta a befektetett t6ke meghata-
rozott szazalékos kamatanak biztositasat.
Ha az évi haszon ezt a mértéket nem érte
el, az allam a kiilonbozetet megtéritette.
Ez a rendszer - mint sok mas orszagban
- hazankban is a visszaélések, a panamak
melegagyava valt. Sok, befolyassal rendel-
kez0 t6kés vagott zsebre busas hasznot. A
sulyos terhet jelentd allami tAmogatassal
szemben a kormanynak nem volt kell6
befolyasa a vasutépitésre és lizemeltetés-
re, a vasutak tarifaira.

Mi, temeskoziek biiszkék lehetiink arra,
hogy a kiegyezés elsé kormanyanak fold-
miivelési, ipari és kereskedelmi miniszte-
re 1867. februar 20-t6l, majd 1870. aprilis
21-t6l 1871. junius 21-ig, k6zmunka- és
kozlekedési miniszterként tevékenyked-
ve, a tajainkhoz ezer szallal k6t6d6 Gorove
Istvan volt. 1819-ben, Szent Istvan napjan
latta meg a napvildgot. Tanulmanyai utan
Temes varmegyei birtokdn gazdalkodott,
majd 1842-1843 kozott hosszabb kilfol-
di utazast tett. Nyugat cim{ Utirajzaért a
Magyar Tudomanyos Akadémia levelez6
tagjava valasztotta. 1846-ban Kossuth
Lajost kovette a ,Védegylet” igazgatoi szé-
kében. 1848-ban képvisel6ként Temes
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varmegye kiildotteként a magyar orszag-
gyllésben a varmegyét képviselte. Kos-
suthtal és Szacsvaival egyiitt 6 fogalmazta
meg az aprilis 14-i debreceni fiiggetlensé-
gi nyilatkozatot. A szabadsagharc bukasa
utdn tavoznia kellett az orszagbdl, csak
1857-ben térhetett haza. 1861-ben Dedk
Ferenc hiveként kapcsolédott be djra a
politikaba.

Sokat tett a magyar gazdasag, a magyar
vasutak fejlesztéséért. Kivald érzékkel va-
lasztotta meg munkatarsait. Neki koszon-
hetd, hogy a német Stumpf helyében az
{zig-vérig magyar Horvath Alajos f6mér-
nok lett az dllamvasutak igazgatohelyette-
se, aki a német nyelv(i levelezés (!) helyett
bevezette a magyart. Haldlakor, 1881-ben,
neves foldinket J6kai Mor igy buicsuztatta:

38.kép
Miké Imre (kézmunka és kiozlekedéstigyi minisz-
ter: 1867-1870)
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,Mig magyar él, Haza &ll: dldas ragyogja
koriil Gorove Istvan nevét!”.

A kiegyezés Uj feltételeket teremtett az
orszag gazdasagi novekedését illetGen is.
A gazdasag fejlédésének egyik alapfelté-
tele a vasuthalézat kiépitése volt. Masfe-
16], a nagyaranyu vasutépitések is kihatas-
sal voltak a hazai ipar felcseperedésére:
szlikség volt sinekre, el6allitasukhoz nél-
kilozhetetlen volt a vas és a szén, fejl6-
dott tehat a vasérc és a szén banyaszata,
valamint a kohoipar, a vasipar. Az 6riasi
mennyiségl talpfak el6allitasa a flirész-
tizemek szdmdanak noévekedését és a mar
meglévok korszeriisitését hozta magaval.
A palya kiépitéséhez rengeteg kéanyagra
is sziikség volt. A kész palyakon pedig ro-
hamosan nétt a hazdban gyartott mozdo-

SASAASA 8925102

S

GA829;

39.kép
Gorove Istvdn (kézmunka és kézlekedéstigyi mi-
niszter: 1870-1871)



nyok és vastti kocsik szamaranya. Uj ipar-
agak 1étestiltek. A vasutépitések és a vasut
lizemeltetése sok ezer embernek nyujtott
biztos megélhetést. A mar emlitett kez-
deti vasutépitéseknek eredményeként a
kiegyezés el6tt az orszag vasuthaldzata
mar 2234 kilométert tett ki. Ennek 97%-
4t a hadrom nagy vasuttarsasag tartotta
kézben (ezek kozott a legnagyobb volt az
OAV, avagy StEG).

A kiegyezés utani torvények Uj vasuti
politikat tettek lehetévé, ugyanis a kor-
many a vegyes rendszer mellett foglalt al-
last. Eszerint az orszagban mind az allam,
mind pedig maganosok is épithettek és
lizemeltethettek vasutakat.

A politikusok nagyobb része az allami
vasutépitkezések hive volt ugyan, de az
orszag anyagi teherbiré képessége ezt
akkor nem tette még lehetévé. A vegyes
rendszernek azonban csakhamar mu-
tatkoztak hidnyossagai is: a mar emlitett
kamatbiztositas, mely driasi terheket rott
az Allamra, azaz az ado6fizetGkre, de a kor-
manynak ennek ellenére nem volt elég
nyomatékos beleszdlasa a vasutépitésbe
és az -uizemeltetésbe, a vasutak tarifaira
vonatkozo6an. Mindezeket, mint majd lat-
ni fogjuk, csak a szazad utols6 évtizedében
betet6zott allamositasokkal kiiszobolték ki.

A révid megtorpandsok, ezernyi problé-
ma ellenére az elsd géziizem vasutvonal
1846-0s megnyitasatol szamitott harminc
évben, 1875-ig bezardlag 6411 kilométer
vasutvonalat épitettek, az évi atlag tehat
320 kilométer volt.

A kiegyezés évének oktdberében tette
kozzé grof Miké Imre kozmunka- és koz-

lekedésiigyi miniszter (1867. febr. 20. és
1870. apr. 21. kozott) vasutépitési ter-
vét Magyarorszdg vastithdlézata cimmel.
Kozlekedésfejlesztési tervében Erdély
Széchenyije Ujra a hazai érdekeket allitot-
ta el6térbe, eszerint allapitotta meg a f6
kozlekedési iranyokat. Kozlekedésfejlesz-
tési elgondolasa, mely a hazai érdekeket
is figyelembe véve eurdpai tavlatd kon-
cepcio6 volt, nagyon kedvez6 visszhangra
talalt. Mik6é Imre tervében a févarosba,
Pestre irdnyulé vonalak mellett mar he-
lyet kaptak az ugynevezett tranzverza-
lis, vagyis atlés vonalak, mint példaul a
Nagyvaradot Békéscsaban at Szegeddel,
Szabadkaval és Eszékkel 6sszekot6 vonal,
mely a Magyar Tengermellék kikot6jébe,
Fiumébe (ma Horvatorszagban, Rijeka)
vezetett. Szegednél e vonal csatlakozott
a Pest-Temesvar vonalhoz. A Miké4-féle
tervben mar ott van a Temesvart Orsova-
val (itt még Resicat érintve) és az Aradot
Temesvarral 6sszekotd vastutvonal is. Ma-
sik fontos tervezett banati vonal a Nagy-
kikinda-Perlasz-Zimony, valamint a Ban-
sagot Ujvidékkel 6sszekotd vastt is. E terv
csak az orszagos érdeki vonalakat tartal-
mazta, az id6 tajt a helyi érdeki vasutak
épitésére még nem dolgoztak ki egységes,
atfogé tervet, hanem ezeket mindeniitt az
illet6 vidék gazdasagi érdekei szerint ala-
kitottak ki.

Munkdjdhoz térképet is mellékelt.
A szovegben, a térképre utalva irja: ,Ezek
azon iranyok, melyeket a kormany az ala-
kitott vezérelvek nyoman az orszag valési
érdekei és sziikségletei gondos szamba-
vételével kijelolt, hogy azok a kézos haza

47



mind orszagos, mind vidéki érdekeinek
megfelelve, a rendelkezésére all6 erdék
takarékos, és lelkiismeretes alkalmaza-
sa mellett a kozjollét életereit képezzék,
és majdan valésitva hazankat az eurépai
allamrendszerben azon szinvonalra emel-
jék, melyre alaperejénél és foldrajzi hely-
zeténél hivatva van.”

Miké Imre nevéhez fiz6dik a MAV, a
magyar Kkirdlyi allamvasutak megalaki-
tasa, melyben akkor még szintén jelen-
tds szerepe volt a kiilfoldi t6kének. Mikd
Imre kezdeményezésére (még pénziigy-
miniszterként) alkottdk meg és fogadtak
el 1867-ben a XIII. torvénycikket, mely
csatorndk és vasutak épitésére 60 millié
eziistforint allamkolcson felvételére ha-
talmazta fel a kormanyt. Ebbdl vasarolta
meg 1868. jilius 30-an a cs. kir. szab. Ma-
gyar Eszakkeleti Vastttarsasagtol a Pest-
Salgétarjan vasutvonalat, mely a magyar
allamvasut megsziletését jelentette. A
MAV késébb mas magantarsasagok vona-
lait is megvasarolta és 1j vonalak épitését
is elkezdte. Poziciéi az 1870-es években
er6sodtek meg annyira, hogy megegye-
zésre juthatott a piacot uralé StEG-gel, s
mint majd a késébbiekben latni fogjuk, az
1890-es évektsl mar egyediil a MAV volt
a magyar vasuthal6zat legbefolyasosabb
lizeme, ugyanakkor a legnagyobb magyar
vallalat. Habar mar korabban felismerték,
hogy a vasuti kozlekedés ugy hasznalha-
to fel legjobban az allam kereskedelmi,
politikai, gazdasagi célkitlizéseinek el6-
mozditasara, ha teljes mértékben allami
irdnyitas alatt van, erre csak a XIX. szdzad
végén végrehajtott allamositdsok utin
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keriilhetett sor. Egyébként a MAV 1868-
t6l 1875-ig 966 km vasutat épitett féleg a
Felvidéken és Horvatorszagban, Magyar-
orszag tarsorszagiban. Az 1868-as ma-
gyar-horvat kiegyezés rendelkezése sze-
rint a horvat vasutiigy a MAV hataskorébe
tartozott.

Grof Mikd Imre nevéhez fliz6dik a ma-
gyar kirdlyi Vasuti és Hajozasi Fofeliigye-
16ség felallitasa 1868. szeptember 1-én,
az elsé illetményszabdlyzat (1868. dec. 1.)
és az els6 egyenruhdzati szabalyzat kiada-
sa (1869. apr. 1.), a MAV Nyugdijintézeté-
nek felallitdsa (1870. aprilis 1.).

Grof Miké Imrét, e nagy formatum po-
litikust, hazafit kovette a miniszteri szék-
ben a mar emlitett Gorove Istvan, aki nagy
lelkesedéssel és szakértelemmel folytatta
el6djének orszagépité munkajat.

A kiegyezés utani években Magyaror-
szagon is valésdgos vasutépitési 1az tort
ki. A kamatbiztositds rendszere Oriasi
haszonnal kecsegtetett, vonzotta a befek-
tetSket. Trefort Agoston, aki szintén érde-
kelt volt a vasutépitésekben, allitlag azt
mondta, hogy ,minden nap, amelyen nem
épil vasut, tényleges veszteség az orszag
szamara”. Epiiltek is a vasutak rendiiletle-
niil. Vitték az ipart, a kulturat, a civilizaci-
ot, el6segitették a varosodast, hathatésan
jarultak hozza a polgarosodashoz, felpezs-
ditették a kereskedelmet.

Mint mar emlitettem, a banati vasutak
legnagyobb részét az 1880-as évekig egy
magantarsasag, a cs. kir. Szabadalmazott
Osztrak Allamvasut-tarsasag (StEG, ma-
gyarul OAV) épitette ki. A tarsasagnak ori-
asi befolyasa volt a Temeskdzben, mert a
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vasutvonalak mellett 6véi voltak az aninai
szénbanyak, a Resica kornyéki szén-, vas-
érc-, mészkébanyak, a resicai vasmivek.
Ezenkiviil hatalmas erddék, nagy Kkiterje-
désii szant6foldek, sz616k és utak tulajdo-
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nosa is volt. Az OAV térekvései nem voltak
mindig 6sszhangban az allam gazdasag-
fejlesztési elképzeléseivel, allam volt az
allamban, nagy konkurenciaharcot vivott
a mind jobban meger6s6dé allamvasuttal.



A BANATI VASUTAK KIEPITESENEK ELOZMENYEI

A Szeged-Temesvar vasutvonal (a Pest-
Cegléd-Szeged-Temesvar vasutvonal ré-
szeként) megvaldsitdsa sorra szerepelt
a mar ismertetett nagy vasutfejlesztési
tervekben, és nagy népszertiségnek or-
vendett; az egyik legjobban partfogolt
vasutépitési terv volt. Mar az 1836. évi
XXV. torvénycikk és az 1840-es orszag-
gylilés IV. torvénycikke is tartalmazta a
vasutvonal tervét. Széchenyi tervezeté-
ben a Pest-Cegléd-Nagykikinda, vala-
mint a Cegléd-Szolnok-Arad-Temesvar
vonalak megépitését javasolta. A vasut-
vonal megépitése szerepelt az osztrak
birodalmi vasuthalézati tervben is. A Sze-
ged-Temesvar vonalat (nem pedig a Szol-
nok-Arad-Temesvar vonalat) tamogatta
Temesvar varosa is. A Szeged-Temesvar
vasut épitésének elémozditasara 1846-
ban Szegeden megalakult a Szeged-Te-
mesvari Vasuttarsasag, mely az 1846.
marcius 9-én megalakult szeged-kecske-
méti vasuttarsasaggal karoltve igyekezett
népszertsiteni és segiteni a vasutépitést.
E két tarsasagtdl filiggetleniil e vasutvo-
nal létrehozasa érdekében Szegeden a
Magyar Koézépponti Vasuttarsasag elno-
ke, grof Zichy Ferenc tarsulati igazgatd

1847. marcius 24-én is alakitott egy he-
lyi érdekeltséget. Az alakul6 iilésen részt
vett Temesvar polgarmestere is. A harom
vasuttarsasag 1847. augusztus 22-én a
szegedi varoshaza nagytermébe 6sszehi-
vott rendkivili tilésen kimondta egyesii-
1ését, mely szeptemberben meg is tortént.
Mindezek utdn a Szegedi Vasuttarsasag
hozzafogott az el6készitd munkalatok-
hoz. A Klein Testvérek cégnél megrendel-
te a tervek elkészitését. Szeged polgarai,
a tarsasag felhivasara, a részvények nagy
részét jegyezték. A kisajatitasok is jol ha-
ladtak. A munkalatokat azonban 1847
tavaszan megakadalyozta Békés és Arad
varmegye 6vasa. Ok a Cegléd-Kecskemét-
Szeged vonalvezetés helyett a Szolnokon
és Aradon atvezeté vonal megépitéséhez
ragaszkodtak. Ezért a Helytartétanacs
1847-ben leallittatta a munkalatokat.

Az els6 felel6s magyar minisztérium
szintén felkarolta a vasutépités tligyét,
azonban a kitoré harcok miatt terveit
nem tudta véghez vinni.

Olvassunk bele A kecskemét-szeged-
temesvdri vaspdlyatdrsulat alapszabd-
lyaiba. Megtudjuk, hogy ,az igazgatdsag
miikodésének helyei Szeged és Temesvar
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A kecskemét-szeged-temesvdri vaspdlyatdrsulat
alapszabdlyainak cimlapja

sz. kir. varosok” (36. §.), valamint, hogy
mindegyik igazgatdsag harminc tagbol allt
(37.8.). Az igazgatdsag miikodési idGtarta-
mat harom évben hataroztak meg (40. §.).
,AzZ igazgatdsag tagjai hivatalukat minden
fizetés nélkil” viselték (45. §.). Az 51. §.-
ban hataroztdk meg a tarsasag nevét: A
tarsulat tigyei e czim allatt fognak vitetni:
LA kecskemét-szeged-temesvari vaspa-
lyatarsulat, melly czim a’ n. m. magyar
kir. Helytart6tanacsndl ’s ' pesti valtotor-
vényszéknél fog bejegyeztetni” Mindegyik
igazgatdsag alatt egy-egy bizottsag allt. Ezt
harom fizetéses f6tisztviseld: fofelligyeld,
fotitkar s fépénztarnok alkotta (54. §.).
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A kecskemét-szeged-temesvdri vaspdlyatdrsulat
alapszabdlyainak elsé oldala

55.8§.,A féfelligyel§ az igazgat6sag’ meg-
hagyasabdl a’ palya épitésére és fentarta-
sara vonatkoz6 minden miitani ligyek fe-
lett intézkedendik. Kéréhez tartozik tehat
mindazokat véghezvinni, mindazok folott
6rkodni, mik a’ vallalat’ anyagi foganato-
sitasara, a gépezet ’'s egyéb kellékekre,
miiszerekre, szallitasi eszkozokre, épiile-
tekre ’s az ezekhez sziikséges egyedekre
vonatkoznak.”

Az 56. §. kimondta, hogy ,a’ f6titkar az
igazgatdsag utasitdsa szerint az irodai
levelezési, szamadasi, 's kereskedelmi
ugyeket vezérlendi, a’ fépénztarnok pe-

dig, a pénztar- 's pénzbeli targyakat fogja



Fibb tirsvai lesznek:

(55) (2 3)

A’ kecskemét—szcgvd temesviri ‘«’ﬂspdl)’ﬂ—idi‘Sde"‘

folyo evi Februar 20-an délelii 10 érabor, Sregaden & nemes vilaszlopolgdrady’
teremében kozgyiilést tartand ; mellyre ' Loz n‘szwm_.esck tisztelefiel meghivainak

a) o tirsasdgl einih’ ds igargatisigok’ megvalaseldsa.
by A' pilya~épitési engedmény kesekiizlése irinti tandrshoras,
Helt Szegeden, janudr Z-an 1843,

A keeskemet-szeged-temessavi t.‘ugmlw Jﬂ,‘cl?{,ahh.l_,d.

43.kép

A kecskemét-szeged-temesvdri vaspdlya-tdrsasdg igazgatotandcsdnak 1848. janu-
dr 2-i meghivdja februdr 20-dn tartandé kézgytilésére

kezelni.” ,E’ harom bizottmanyi tag, 's a’
nekik alarendelt tisztvisel 6k utasitasaikat
az illet6 igazgatdésagtol veendik (57.§.)”
A germanizalas ellensulyozasara szolgalt
a 61. §, mely szerint ,a’ tdrsasag minden
tigyeit 's dolgait magyar nyelven viendi”.

(A" kecskemét-szeged-temesvari vas-
palyatarsulat alapszabalyai. (OSzK- KNy.C
5182).

Itt kell megemlitenem, hogy a Szeged-
Temesvar szakasznak is (mar 1847-ben)
két nyomvonaltervezete volt. Egyik szerint
a vaspalya Szeged Obéba, Mokrin, Nagyki-
kinda és Zsombolya érintésével ért volna
Temesvarra, a masik valtozat a Szeged-
Nagyszentmikl6s-Temesvar nyomvonalat
tartotta megfelel6bbnek. Végiil az els6
valtozat megvaldsitasa mellett dontottek.

TEMESVAR -SZEGED-KETSKEMET vasitvonal atnézeti térképe
) (eredetije a,Szegedi Levéltar’-ban) 1847
¥ -
)
/
& : Arad -
' . Oarad
S\ Csongrad {Ujarad
Ketskemét e i ASzadorlak
Relegyhaza I F *
' i g Rekas
Nagylak / i o
wFekete Maks 4 vgrjas Remete
oXis-Telek "
44. kép

A kecskemét-szeged-temesvdri vaspdlyatdrsulat vonalvezetésének terve 1847-bdl (a térképfeldolgozds
dr. Horvdth Ferenc szdmos kényvében, valamint a vasttépitésekkel foglalkozé fejezetben szerepel)
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Mivel az osztrak abszolutizmus idején a
hazaban nem volt alkotmanyos férum, a
magyar allam vasutépitési érdekeit, hogy
ezek minél jobban megfeleljenek az or-
szag gazdasagi és tarsadalmi érdekeinek
az Orszagos Magyar Gazdasagi Egyesiilet
karolta fel, és elkészitette a Emlékiratat,
melyben részletezi az orszag vasutjai-
nak tervezésérdl kialakitott elképzelése-
it. 1865-ben kiadtak az Olcsé vasutakrél

cim{ tanulmanyt, melyben a masod- és
harmadrendd vasutak épitésének fon-
tossagat és gazdasdgossagat taglaljak. Ez
tulajdonképpen a Széchenyi-féle Javaslat
tovabbfejlesztése volt. Az elsérendii vona-
lakat allamkoltségen, a masodrendlieket
3%-os kamatbiztositassal, a harmadren-
dlieket helyi er6forrasok és allami kdlcson
igénybevételével tervezték megépiteni.
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A Magyar Kézépponti Vastttdrsasdg vasutépitési
programja 1844-ben (Horvdth)

46.kép

Magyarorszdg vastthdlézata - az osztrdk keres-
kedelmi minisztérium 1851. évi vasutépitési terve
(Horvdth)
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47.kép

Az osztrdk kézpontositott dllamhatalom birodalmi vastitépitési terve 1864-bél (Strach)
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A Délkeleti Allamvastit jelzési el6irdsai Az OAV szabdlyzata a pdlyafeliigyelék
részére

(:J)\@ Sl

D
._(/ /15’/7,4(‘ wentsalle o e g (1ef e

e émz Cralecrenlakin rfzzr’,,(/,)(mli <

Bedlage s Spivgel.
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A Magyar Kozépponti Vasuttdrsasdg indéhdza Pesten. Innen indultak Szeged, majd Te-
mesvdr felé a vonatok
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51. kép

A pesti indéhdzat az OAV Auguste de Serres-Wiffinsky tervei szerint 1874-1877 ko-
z6tt dtépitette. A kivitelezé G. Eiffel cége volt. Az uj dllomdst 1877. okt. 28-dn adtdk
dt. 1891 utdn kapta a Nyugati pdlyaudvar nevet

HONDER

i
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52.kép

Vastti utazdsra késziilt ruhdt viselé hélgyek a Honderti
1846. jiil -decemberi szamdban. Mogéttiik egy vastiti tiszt
dll, baloldalt jelz6zdszI6t lengetd vasutas, a hdttérben pe-
dig az dllomas felé kézeledd vonat és dllomdsi biztosito-
jelzé



A StEG, AVAGY AZ OAV - EGY TIPIKUS MAGANVASUT ES
GAZDASAGI HATALOM SZULETESE

A legy6zott magyar szabadsagharcot a
rossz emlékii osztrak abszolutizmus, mas
néven a Bach-korszak kovette. A mindent
kézpontositd allamhatalom megvasarol-
ta a birodalom tertiletén mar miikodd
vasutakat, amelyeket magantarsasagok
épitettek, visszavasarolta a mar kiadott
koncesszidkat és megalakitotta az alla-
mi vasuttarsasagot (Osterreichische Sta-
atsbahnen).

Az tGjonnan alakitott dllami vallalat a
célba vett nagy foldrajzi egységek ég-
tdjai szerint szervezte meg alegységeit:
északkeleti vonalak, nyugati vonalak, déli
vonalak, délkeleti vonalak. A Bécs-Pest-
Szeged-Temesvar-Bazias févonal és mel-
lékvonalai alkottdk a délkeleti vonalat
(Stidostliche Linie). Az allamvasut nagy
lendiilettel fogott a vasuthal6ézat tovabb-
épitésébe. Szédité iramban épiiltek ki a
két févarost (Bécs és Pest-Buda) és a vidé-
ket 6sszekotd vasutvonalak. Ezek irdnyvo-
nalat a birodalom katonai és f6 gazdasagi
érdekei szerint allapitottdk meg. Az igaz,
hogy rovid id6 alatt nagyjabdl kiéptilt az
orszag févasuti haldzata, azonban a siet-
séget a megépiilt palya mindsége sinylette
meg, méghozza igen komolyan. Erre csak

néhany év utan deriilt fény. A tobb okbdl
is kitrtlt allamkassza miatt az osztrak
kormdanyzat, mely az allamcséd szélén
egyensulyozott, elhatadrozta az allamvas-
utak és az allami vagyon egy részének
eladasat. A vevd a cs. kir. szabadalmazott
osztrak allamvaspalya-tarsasag volt (azaz
a StEG, avagy magyar nevén OAV), melyet
ebbdl a célbdl hoztak létre Parizsban.

Mindazon olvasé, akinek keze iigyében
a Az Oravica-Anina vasutvonal torténe-
te és a Miitdrgyak a Jaszenova-Oravica-
Anina vastitvonalon cim( kényvem, most
nyugodtan ,ugorhat”, de azok kedvéért,
akiknek e két, mar elfogyott konyvem
nincsen meg, gy gondolom, hogy kote-
lességem Osszefoglalni az OAV-rél sz616
fontosabb tudnivalékat.

Az 1855-56-0s években Magyarorsza-
gon harom nagy maganvasuti tarsasag
szerzett donté gazdasagi pozicidt. A leg-
hatalmasabb a csaszari kiradlyi szabadal-
mazott Osztrak Allamvaspalya Tarsa-
sadg.  (Kaiserlich-Koeniglich-Privilegirte
Oesterreichische Staats-Eisenbahn- Ge-
sellschaft, roviden StEG, magyarul 0AvV,
Magyarorszagon az AVT, allamvastit-tar-
sasag roviditést hasznaltdk. Emiatt sok-
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szor tévesztik 6ssze a Magyar Allamvasu-
takkal, a MAV-val.) Francia megnevezése:
Société Autrichienne Impériale, Royale
Privilégiée des Chemins de Fer de I'Etat.
Az el6bbi megnevezések szerepelnek a
tarsasag 1855-ben kiadott részvényein. A
részvénytarsasag Ausztridban megvasa-
rolta a Bodenbachtdl Briinnig (ma a cseh-
orszagi Brno) és Olmiitzig (ma Olomouc,
szintén Csehorszagban) vasutvonalat,
Magyarorszagon pedig az el6bb emlitett
Oravica-Bazias vasutvonalon kiviil a Mar-
chegg (az akkori osztrak-magyar hataral-
lomas a Morva - németiil March - osztrak
oldalan) és Pest, a Pest-Cegléd-Szolnok
és a Cegléd-Kecskemét-Szeged vasutvo-
nalat, valamint a Szeged-Temesvar palya
mar elkésziilt épitményeit.

A t6késcsoport az allammal az adasvé-
teli szerz6dést 1855. januar elsején irta
ald. A vasutvonalak mellett a tarsasag
tobb allamjdészagot is - banyakat, hutakat,
erddket, szantofoldeket, sz6l6ket - is va-
sarolt. 1855. februar 13-4n megvasarolta
a cs. k. szabadalmazott bécs-gyéri vaspa-
lyatarsasag Bécstdl a Lajta melletti Bru-
ckig (Bruck an der Leitha, az akkori oszt-
rak-magyar hatar) kiépitett vasiatvonalat,
valamint a Brucktél Gyéron at Ujszényig
(telepiilés Komarommal szemben a Duna
jobb partjan, Trianon utan szintén a Ko-
marom nevet viseli) épités alatt all6 vas-
utjat és a gyori gépgyarat.

Az OAV atvette az Osztrak Délkeleti
Allamvasut jarmtparkjat is, melyet 102
mozdony, 87 szerkocsi, 104 személyko-
csi, 1148 teherkocsi és 9 hoeke alkotott.
A mozdonyok 30-130 tonna terhet tudtak
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szallitani 23-30 km érankénti sebesség-
gel. Legtobbjliket Ausztridban gyartottak,
de néhany angol, belga és német gép is
tizemelt. Az 1., I, IIl. osztalyd személy-
kocsik nagy része pesti, graci, veronai és
krakkoéi gyarak terméke volt.

A tarsasag létérdeke volt vasutvona-
lainak kiépitése, hogy minél olcsébban
és konnyebben a piacokra szallithassa
banyaszati, ipari és erdészeti termékeit.
A tarsasdg mind osztrak, mind magyar
teriileten is fejlesztette vasuthalézatat. A
Bansagban ez a részvénytarsasag épitette
ki a vasuti torzshalézatot. Ezzel az 1891-
es allamositasaig uralta a Temeskoz szal-
litasat. Oriasi bansagi vagyona, gyarai, és
banyai révén az orszag, egyben régiénk
egész gazdasaganak fészerepldje volt.

A Banétban az osztrak allamvastit OAV
(StEG) tulajdonaba Keriiltek az oravicai,
részben eziistdt és vasércet is tartalma-
z6 rézbanyak Csiklovaval, Dognacskaval
és Moldovaval, Doman, Kuptor-Szekul és
Stajerdorf kdszénbanyai, Resica, Ferenc-
falva vasércbanyai és vasgyarai (a ferenc-
falvi k&szénbanyaval egylitt), Bogsan a
rézhdmorral, valamint Gladna, Moravica
és Szlatina, végiil a banyakincstari otta-
ni tertiletei és erdéségei (97000 hold =
55823,5 hektar), és az oravicai és bogsa-
ni kertiletekben addig kamarai birtokban
1évé telkek (11300 hold = 65031,5 hek-
tar).

A banyakkal és hutakkal egytitt a StEG
megvette a nagy, egybefiiggé, 387 808
hold kiterjedésti banati uradalom 56%-
at. Eszak-déli iranyban az uradalom leg-
nagyobb hossza 10 mérfold, legnagyobb



szélessége pedig 5 mérfold volt. Dél felé
az uradalom elkeskenyedett. Az uradalom
hegyes, keleti részének lakossaga az ipar-
ban és erdémunkasként kereste meg ke-
nyerét. A nyugati részen mar gazdag ter-
mofoldek is voltak. A lakossag nagy része
itt a mez6gazdasagbdl élt.

A maradék a kozségek és a maganosok
tulajdonadban maradt.

A gladnai uradalom, melyen az azonos
nevi vashamor is all, valamint az ettdl
északra eltertiild, 4410 holdnyi erdéség is
az OAV tulajdonaba Keriilt.

A véllalat uradalma tertiletén 79 telepii-
lésen 1854-ben 103 845 {6 élt. Oravican
6151-en laktak.

A StEG-nél 5000 4llandé alkalmazott ta-
1alt munkat és megélhetést.

Osszehasonlitas-képpen:
rény varmegye teriilete 1910-ben 11 032
négyzetkilométer volt, ahol 466 147 lakos
élt (Krass6-Szorény varmegye térképe.
Kiadatott a vallas és kozoktatasi m. kir.
Miniszter ar megbizasabdl. s.a. s.n. s.1.).

Az OAV els6 kozgytilésének iizletje-
lentésében (General-Vlg. 1856) megfo-
galmazottak szerint az LOAV kulfoldi és
belfoldi tékével alakult részvénytarsa-
sag”, melynek ,f6 célja a koncesszidba
vett vasutvonalak épitésének befejezése,
lizemeltetése, tovabba, sajat tulajdonaba
keriilt banyainak kitermelése, uradalma-
inak, kohoinak, gépgyarainak hasznosi-
tasa. Ezek kozott az lizleti tevékenységek
kozott sziikséges kiilonbséget kell tenni,
éspedig:

1. az éppen elkésziilt vasutvonalak, vagy
pedig az épiilében 1évé vasuti palyak,

Krass6-Szo-

amelyekért a tarsasag az allamnak fize-

tett;

2. azoknak a vasutvonalaknak a kiépitése,
amelyekre a tdrsasag koncessziét ka-
pott;

3. a mas tarsasagok tulajdonat képezo
koncesszids vasutak megvaltasa;

4. a megszerzett uradalmak és ipari 1éte-
sitmények.”

A Koncesszidk (engedélyek) és a rész-
vénytarsasag javara tett atengedések
fejezet megallapitja, hogy a vasutak kon-
cesszidjat (engedélyét/szabadalmat) a
tarsasag 90 évre kapta meg az allamtdl.
Figyelembe véve a vasutépitési munka-
latok 1857. december 31-ei befejezését,
a koncesszié (engedély) érvényessége
1947. december 31-éig szolt.

A mar megépiilt vagy az allam koltségén
épiil6, mar tizemben vagy csak részben
lizemben 1év6 vastutvonalakért a tarsasag
170 millié frankot fizetett. Ebben benne
foglaltattak a palyan kiviil a gordiléanya-
gok (mozdonyok, vasuti kocsik), az épiile-
tek, az anyagkészletek is.

A megvasarolt uradalmak, banyak, ko-
hok, ipari létesitmények tartozékaikkal
egyitt 30 milli6 frankért Kkeriiltek a tar-
sasag tulajdonaba. Osszesen tehat a tar-
sasag 200 millié frankot fizetett be az al-
lamkasszaba.

Az 4llam 200 millié frankig a tarsasag-
nak évente 5,2%-o0s kamatbiztositast sza-
vatolt.

Az uzletjelentésben aprdélékos és rész-
letes ismertetést kapunk az OAV Cseh-
orszadgban és Magyarorszagon szerzett
javairdl.
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Szamos helytorténész, torténész kozol
téves adatokat a féleg francia nagytoké-
sek 4ltal létrehozott OAV-val Kkapcsola-
tosan. Tobben allitjdk (tévesen), hogy a
hires Rothschildok érdekeltségi korébe
tartozott, holott éppen a konkurenciaé
volt. Az eredeti dokumentumok szerint
az OAV tulajdonosait az alabbiakban so-
rolom fel. A legfontosabb és legpontosabb
adatokat az 1855. janudr elsején Bécsben
alairt, német nyelven kiallitott Egyezmény
tartalmazza. Eszerint az eladé, az osztrak
allam képviseldi, ,az osztrdk kormany
megbizdsdbdl és annak nevében” bard
Alexander Bach belligyminiszter és baré
Baumgartner. Ok a szerzédés megkotésé-
re és alairdsara dr. Cajetan Meyer cs. kir.
belligyminiszteri és Johann Joseph Anton
Brentano cs. kir. pénziigyminiszteri tana-
csosokat hatalmaztak fel.

A veviok képviseldi és a szerz6dés alairoi
az aladbbiak voltak: Daniel Eskeles mint az
Arnstein és Eskeles nagykereskedd cég
fénoke, baroé Georg Sina (Sina Gyorgy, élt
1782-1856 koOzott, szamos magyaror-
szagi befektetéshez biztositott tékét, igy
a Lanchid épitését is legnagyobbrészt
finanszirozta; tdmogatta Széchenyi Ist-
van vasutépitési és folyamszabalyozasi
munkdlatait, 1818-ban magyar nemessé-
get, 1822-ben pedig magyar baréi rangot
kapott) mint az S. G. Sina nagykereskedd
cég fénoke, Isaak Pereire, a parizsi Soci-
été Générale de Crédit Mobilier igazga-
totandcsanak elnoke és Raphael, Galliera
hercege, foldbirtokos és a parizsi Société
Général de Crédit Mobilier igazgatdta-
nacsosa (sokak szerint az akkori Eur6pa
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leggazdagabb embere, korlatokat nem
ismerd spekuldns). Utobbi mind a maga,
mind a kovetkez6 t6kések nevében irta
ala az adasvételi okmanyt: B. L. Fould &
Fould-Oppenheim, Emil Pereire, Ernest
André, |. P. Pescatore, baro Seilliere, Mal-
let testvérek, de Morny groéf, G. Des Arts
Mussard & Cnie., A. d’Eichtal, J. F. de Uri-
barren & Cnie., Hyppolit Biesta, Casimir
Salvador és a parizsi Société Général de
Crédit Mobilier.

Az Egyezmény elsé paragrafusa értel-
mében Daniel Eskeles, Georg Sina, Isa-
ak Pereire és Raphael Galliera ,sajat és
megbizottjaik nevében, mindamellett
minden egyetemleges kotelezettség nél-
kil, atveszik azon eladott dolgokat és en-
gedélyeket, melyek a pénziigyminiszter
ur 6 nagyméltésaga altal alairott, Bécs-
ben 1855. évi januar 1-én Kkelt és a jelen
egyezményhez csatolt két okmany, ne-
vezetesen a) a vasutengedélyokmany és
b) az allamjdészagok és banyak irant kotott
szerzddés és engedélyokmany szerint at-
engedtettek és kotelezik magokat és meg-
hatalmazoikat, minden, e két okmanyban
a vevlk és engedélyesek altal elfogadott
kotelezettségeket, a jelen egyezményben
megallapitott részletesebb hatdrozatok
szerint teljesiteni és a létesitendd cs. kir.
szabadalmazott osztrak allamvaspalya-
tarsulatnak, a jelen egyezményhez csatolt
és a belligyminiszter ur 6 nagyméltésaga
altal elfogadott alapszabdlyok szerinti
alakitasat, legkésébb 1855. april ho 1-jéig
igazolni”.

A szerz6dés szerint az engedélyesek
az osztrak allamkormdanynak 200 millié



franknyi 0sszeget voltak kotelesek fizetni
aranyban vagy eziistben.

A kormany az atengedett vasutakra és
tartozékaikra O0tévi adémentességben is
részesitette a tarsasagot. Az atvett vasutak
befejezéséhez, helyreallitasdhoz, javitasa-
hoz, karbantartasahoz sziikséges sinekre
és mas targyakra a tarsasagnak ot évig a
kiszabott vamilletéknek csak felét kellett
befizetnie az allamkasszaba. Ezenkivil a
tarsasagaz 1 500 000 forint értékig beho-
zott mozdonyok, vasuti kocsik, allogépek,
gbzkazanok, gépek és mas miiszerek ese-
tében is ot évig élvezett vimmentességet.

Hasonléképpen 10 éven at a ,banya-
mérték-illeték (németiil Massengebiihr)
és banyavam (németiil Bergfrohne) he-
lyett két banyamérték (Gruben-Feldmas-
se) utan kivitelképpen csak évi tiz pengd
krajcar illetéket” kellett fizetnie. A tarsa-
sagnak a jovébeli banyafejlesztéseiért is
koénnyitéseket szavatoltak.

Az egyezmény feljogositotta a tarsasa-
got ,az dllamkormany altal elfogadott ter-
vek alapjan egy, a szeged-temesvari vasut
valamelyik pontjabol kidgaz6 Zimony és
Belgrad felé iranyulé mellékvasut kiépité-
sére és lizletbevételére.

Az emlitett meghosszabbitasok, dssze-
kotd és szarnyvasutak a tarsasag altal sa-
jat koltségén és sajat hasznalatdra mind-
azon feltételek és kedvezmények mellett
épittetnek ki és vétetnek lizletbe, melyek
az azok feldl a térvény hatarozatai szerint
kiallitott engedélyokmanyban megallapit-
tatni fognak.”

Ugyanebben a szerzédésben az allam
a tarsasagnak ,a legkészségesebb segéd-
kezet nyujtandja”, hogy a Pécs kornyéki
egyhazi testiiletekkel és mas maganosok-
kal, kiknek birtokaik vagy készéntelepeik
vannak, folytatott targyaldsoknal, a szén-
és vasbanyak esetében a kutatasi és ba-
nyamiivelési jogot megszerezhesse.

Az egyezmény szovegét ,a csaszari jo-
vahagyas fenntartdsa mellett a cs. Kir.
osztrak dllamkormany részérdl teljes szo-
vegében” elfogadta és kézjegyével ellatta
Alexander Freiherr [magyarul baré] von
Bach, ,0 cs. kir. Apostoli Felségének va-
16s4gos belsé titkos tanacsosa, az osztrak
csaszari Lipotrend és Ferenc-Jézsef-rend
nagykeresztese, beliigyminister” és And-
reas Freiherr von Baumgartner L0 cs.
kir. Apostoli Felségének val6sagos belsd
titkos tandcsosa, az osztrak csaszari Li-
potrend és az I. osztalyu vaskorona-rend
lovagja, pénziigyi és kereskedelmi minis-
ter”. A csaszari szentesitést e szerz6dés
1855. januar 12-én kelt ,legfelsébb hely-
benhagydassal nyerte meg”.

Az ismertetett egyezmény két csatolt
okmanya a Vaspdlyaengedélyezési okmdny
az északi és délkeleti vonal tdrgydban (,Ei-
senbahn-Concessions-Urkunde fiir die
nordliche und die siidostliche Linie”) és a
Szerzddési és engedélyezési okmdny a bd-
nya- és hutamiivekrél és az dllamjészdgok-
rdl (,Vertrags- und Concessions-Urkunde
iiber Berg- und Hiittenwerke und Domé-
nen”).
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A StEG TOKEJE ES MAGYARORSZAGI VASUTVONALAI

A részvénytarsasag 400 000 részvényt
bocsatott ki 200 millié frank értékben.
Ebbél a S. G. Sina és Arnstein & Eskeles
45 milli6, B. L. Fould et Fould-Oppen-
heim 18 millig, Emil Pereire 8 milli6, Isaak
Pereire 8 millig, Ernest André 20 millio,
Raphael, Galliera hercege 20 milli6, J. P.
Pescatore 6 millié, Seilliére baré 5 millio,
a Mallet testvérek 5 millig, Morny grof 5
milli6, G. des Arts Mussard & Comp. 5 mil-
lig, Adolf Eichtal 3 millio, |. ]. De Uribarren
& Comp. 3 millié, Hyppolit Biesta 3 mil-
lid, Casimir Salvador 2 millig, a La société
générale de crédit mobilier a Paris pedig
44 milli6 franknyi részvényt jegyzett.

Az els6 igazgatétanacs husz tagbdl
allt: baré Georg Sina (magyarosan Sina
Gyorgy), bar6 Daniel de Eskeles, baro
Louis de Pereira, Isaac Pereire, Rapha-
el, Galliera hercege, Emil Pereire, Ernest
André, gréf Morny, A. von Eichtal, lovag
Caspar von Seiller, grof Anton von Per-
gen, gréf Ludwig von Breda, baré Georg
von Walterskirchen, Cajetan von Mayer,
Moriz von Wodianer, baré Heinrich Tre-
nek de Tronder, Francis Baring, Salvador
Casimir, Adolf Fould, Charles Mallet. Lat-
hatjuk, hogy Sina Gyorgyon kivil aligha

talalunk olyan személyt, aki a haza felvi-
ragoztatasaért tett volna egy keveset is.
Befektetéstiket csupan a profit reményé-
ben tették. Az alapszabdlyzat értelmében
a tarsasag fennallasanak els6 ot éve utan,
minden évben a kozgyilés az igazgato-
tanacs otodrészét djra kellett valasztani.
Az eredetileg megvalasztott igazgatota-
nacs teljes megujitasaig a tagok kilépési
sorrendjét sorshuzassal hataroztdk meg.
Az igazgatotanacs tagjai koziil évenként
egy elnokot és két alelnokot valasztott.
Az elnok és az egyik alelnok belf6ldi kel-
lett, hogy legyen, a masik alelnok kiilfoldi
allampolgar lehetett.

Az allam teljesen ki volt szolgaltatva,
és ki is ,szolgalta a részvényesek érdeke-
it, vallalta a stulyos pénziigyi terheket je-
lent6 kamatbiztositasokat, anélkiil, hogy
megkisérelte volna a dijszabéas-politika
iranyitasat. Nem tulajdonitott jelentdsé-
get az ipar és a mezdgazdasag fejlédését
szolgalé tarifapolitika megteremtésének”
- jegyzi meg dr. Udvarhelyi Dénes Ma-
gyarorszdg gazdasdgi és vasttpolitikdja
1876-t6l a szdzadforduldig cim(i tanulma-
nyaban. Sok hasonl6sagot fedezhetiink fel
a napjainkban koncessziéban épiil6 auto-
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palyak és a hajdan szintén koncesszidban
épiilt vasutak kozott. Azonban azt is ki kell
mondanunk, hogy az akkori helyzetben
sok orszag szamadra ez volt az egyetlen
ut vasuthalézatianak megteremtéséhez,
majd fejlesztéséhez. Az allamhdaztartasra
késébb oly nagy terheket révé allami ka-
matbiztositasrél Ujhelyi Géza A magyar
vastutiigy torténete ciml, 1910-ben meg-
jelent kdnyvében megallapitja, hogy: ,en-
nek [azaz az allami kamatbiztositasnak -
szerz6 megj.], ha oly id6ben adoptaltatott
is, midén mas allamok azt mar rossznak
mondottak ki, és ha még magat a kamat-
biztositasi rendszert is rosszul, hibasan
alkalmazta a kormany, mégis a vasuti
halézat oly nagymérvii kiépitése volt ko-
szonhetd, mely az allam akkori pénziigyi
viszonyait tekintve, mas koriilmények ko-
z0Ott egyszeriien lehetetlen lett volna”.

Ezt a kamatbiztositast élvezte az OAV is
a mar megépllt, lizemben 1év6 (és altala
megvasarolt) Marchegg-Szolnok-Szeged,
az épiil6é Szeged-Temesvar, a Temesvartdl
a Duna felé épitendd, a Lissavaro6l Ora-
vicdn at Bazidsra, a Bécsbdl Bruckon 4t
Gyo6rig vezetd vasutvonalakra, valamint
az Ujszényt érint6, a Marchegg-Pest vo-
nalat 0sszekotd tervezett szakaszra.

Az 1855-ben létrehozott StEG (OAV),
a mar emlitett, 1855. januar 1-jén kelt
vaspalya-engedélyezési okmany elsé cik-
ke szerint az ,engedélyesek 1858-ik évi
januar 1-t6l szamitand6 kilencven évre”
kaptak engedélyt tobbek kozott ,egy Te-
mesvartél a Duna felé épitendé vaspa-
lyara, mely az dllamkormany helybenha-
gyasaval még meghatarozandé pontnal
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az Oraviczan at vezetd Lissava-Baziasi
vasuthoz fog csatlakozni” (4. pont), ,va-
lamint a Lissavarol, Oraviczan at Baziasra
vezetd vasutnak mozdony erdre épitett
egész szakaszara” (5. pont). Az engedély-
okmany 2. cikke szerint az engedély ma-
gaban foglalta Lissavarol Oravican at Ba-
ziasra vezet6 vasut esetében a ,telkeket,
fold és mlimunkalatokat, az egész al- és
felépitményt, valamint az 6sszes ingatlan
és ing6 tartozékot, mint: palyaudvarokat,
fel és lerakod6 helyeket, az elindulasi s
megallapodasi helyekeni épiileteket, 6r
és feliigyel6 hazakat, azok minden fel-
szerelvényeivel egylitt, all6 és mozgd gé-
peket, mozdonyokat, az dsszes kocsikat
és miszereket, valamint ég6 vagy mas
anyagszer készleteket, és pedig mindezen
targyakat, minden levonds nélkiil, abban
a mennyiségben és allapotban, melyben
azok az tizletnek, a tarsasag altali atvétel-
kor taléltatnak”.

A részvénytarsasag alapszabalyzataban
megfogalmaztdk, hogy ,a tarsasag alap-
tokéje részvények vagy Kkotelezvények
altal az eredeti alaptékéhez hasonl6 0sz-
szeggel novelhetd, ha a tarsasagi vallala-
tok szlikséglete ezen szaporitast igényli”.
E mondatot az 1867. évi junius 3-an tar-
tott kozgytilésen némileg megvaltoztat-
tdk: ,a tarsasag alaptékéje részvények
vagy kotelezvények altal novelhets, ha
a tarsasagi vallalatok ezen szaporitast
igényli. Annak meghatarozasara, hogy
vajon a megengedett tékeszaporitas egy-
szerre vagy idorol idére eszkozoltessék,
ugyszintén az idépontnak megvalasztasa
a tarsasagra bizatik”.



Az engedélyokmany otodik cikke feljogo-
sitotta az engedélyeseket, hogy ,az ezen ok-
many szerint nekik engedélyezett vasutakat
kizardlag sajat szamlajukra, sajat felel§ssé-
gik mellett és sajat koltségiikon, az enge-
dély lejartaig, azaz 1947-ik évi deczember
31-ig, vagy az allam altal eszkozlend6 beval-
tasig, az ezen okmanyban aldbb meghataro-
zott korlatok kozt, és a fennall vagy ezutan
kibocsatandd, s ezen okmany hatarozva-
nyaival nem ellenkezd osztrak torvények
és szabalyok mellett, teljesen hasznalhatni”.
Az 1866. december elsején keltezett egyez-
mény els6 cikke mddositotta az eredeti en-
gedélyokmany 14. cikkében meghatarozott,
az allam altali bevaltasi jogot, miszerint
ez ,az 0sszes régi és Uj vasuti halézatra
fog érvényesittetni”, és ,az engedély tar-
tama 1867. évi januar 1-t6l szamitandd
kilencvenkilenc évre hataroztatik meg, és
ezen hataridé lejartaval sziinik meg”.

Az engedélyeseknek nem allt jogaban
a nekik engedélyezett vasutakat ,sem
egészben, sem részben, vagy csak a fold-
tertlilet vagy épiiletek egyes részeit is, az
allamkormdany beleegyezése nélkiil, akar
pénzért, akar ingyen elidegeniteni, vagy
bérbe adni”.

Az engedélyesek kotelesek voltak vas-
utjaikat az engedély tartama alatt ,sajat
koltségen és az allamkormany minden
hozzajaruldsa nélkiil, mindenkor j6 és
lizletre alkalmas allapotban fenntartani,
és az luzleti eszkozok felallitAsara nézve
mindenkor a kézforgalom sziikségletéhez
alkalmazkodni”.

Fontos volt a hatodik cikkely, mely meg-
gatolta konkurens cég vasutépitkezését.

Az engedély altal az engedélyesek kiza-
rélagos jogot nyertek az emlitett vasutak
Juzletére, illet6leg épitésére, oly mddon,
hogy az engedély egész tartama alatt sen-
kinek sem fog megengedtetni kdzhaszna-
latra olyan vaspalyat épiteni, mely ugyan
azon pontok Osszekottetését eszkozol-
né, a nélkiil, hogy uj kézbens6é pontokat
ne érintsen, melyek az allamkormanytdél
hadaszati, politikai, vagy kereskedelmi
tekintetben fontosaknak ismertetnek el”.
Egy 4j, a fenti feltételeknek eleget tevo,
vasut létrehozédsakor ha mindegyik enge-
délyes ugyanolyan feltételnek felelt volna
meg, akkor mas kérelmezdk el6tt az OAV
els6bbséget élvezett.

A hetedik cikk kimondta, hogy az enge-
délyesek részvénytarsasagot alakithatnak
(ami azonnal meg is tortént), ,melyben
kiilfoldiek egyarant és ugyanazon joggal
részt vehetnek, mint belf6ldiek”, vala-
mint hogy a tarsasag ,a beliigyminiszter
altal mar helyben hagyott alapszabalyok
szerint igazgatandd; a tarsasag fizetéses
hivatalnokai és mérnokei kiilféldiek is
lehetnek, és mint ilyenek, kiilléndsen pe-
dig a tarsasag altal redjuk ruhazott hiva-
tali kotelességre nézve, az osztrak torvé-
nyeknek alavetvék”. A szévegben szerepld
allamkormany a kozpontositott osztrak
kormanyt jelentette, ne feledjiik, hogy
az osztrak abszolutizmus id6szakaban
vagyunk, amikor feloszlattdk az orszag-
gyllést, és az egész Habsburg Birodalmat
koézpontilag irdnyitottak.

Az OAV-nak létfontossagu szerzeménye
volt e vasut, hisz termékeit igy tudta a pi-
acokra vinni.
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1861 | 4,468,620 | 4,838,120 13,940,965 | 897,500 | 4,838,465 | 4,795 | 39,064 |( 1021 | 2,660,160 | 2,178,000 | 4,838,160 | 4,356 | 127,012
1862 | 4,451,535 4,838,535 3,914,040 926,500 | 4,838,560 | 1,849 | 40,913 | 1022 | 2,504,820 | 2,243,500 | 4,838,320 | 4,487 | 131,439
1863 | 4,446,105 £,838,105 3,886,305 952,000 | 4,838,305 | 1,004 | 42,817 || 1923 | 2,527,515 | 2,311,000 | 4,838,515 | 4,622 | 136,121
1864 | 4,635,345 4,838,345 3,857,745 ‘no,sonv' 4,838,245 | 4,961 | 44,778 (| 1924 | 2,458,185 | 2,380,000 | 4,838,185 | 4,760 | 140,881
1865 | 4,422,225 4,838,225 3,828,330 | 1,010,000 { 4,838,330 | 2,020 | 46,708 || 1025 | 2,386,785 | 2,451,500 | 4,838,285 | 4,903 | 145,784
1866 | 4,409,748 4,838,245 3,798,030 | 4,050,500 | 4,838,530 | 2,081 | 48,879 || 1026 | 2,313,240 | 2,535,000 | 4,838,240 | 5,050 | 150,834
1867 | 4,396,890 4,838,390 3,768,815 | 1,071,500 | 4,838,315 54,022 || 1927 | 2,237,490 | 2,601,000 | 4,838,490 | 5,202 | 156,036
1868 | 4,383,645 4,838,645 3,734,670 | 1,103,500 53,229 || 1928 | 2,159,460 | 2,679,000 | 4,838,480 | 5,358 | 161,394
I 1860 | 4,369,995 4,837,995 3,704,565 | 1,137,000 55,503 || 1920 | 2,079,000 | 2,759,000 | 4,838,090 | 5,518 | 166,912
1870. 4085 | . 4,838,458 3,667,455 | 1,170,500 57,864 || 1030 | 1,996,320 | 2,842,000 | 4,238,320 | 5,684 | 172,596
1871 | &,381,480 | & 4,838,480 3,632,340 | 1,206,000 60,256 || 1031 | 1,914,060 | 2,927,500 | 4,838,560 | 5,855 | 178,451
1872 | 4,326,570 | 4,838,070 3,506,160 | 1,242,500 62,741 || 1032 | 1,823,235 | 3,015,000 | 4,838,235 | 6,030 | 184,481
1873 | 4,311,298 | 4,838,725 3,558,885 Qqa,yéo' 65,300 || 1933 | 1,732,785 | 3;105,500 | 4,838;285 | 6,211 | 190,692
1874 | 4,295,400 4,831,900 3,520,500 | 1,317,500 | 67,935 || 1034 | 1,639,620 | 3,198,500 | 4,838,120 | 6,397 | 197,089
1875 | 4,279,138 4,838,625 3,480,975 | 1,357,500 70,650 || 1035 | 4,543,665 | 3,205,000 | 4,838,665 | 6,590 | 203,679
1876 | 4,262,340 4,838,340 3,440,250 | 1,398,000 | 13,646 || 1936 | 4,444,815 | 3,393,500 | 4,838,315 | 6,787 | 210,466
1877 | 4,245,060 4,838,060 3,398,310 | 1,640,000 76,326 || 1937 | 1,343,010 ] 3,505,000 | 4,838,010 | 6,990 | 247,436
1878 | 4,227,270 | 4,838,270 3,355,110 1,;?:,500 79,293 || 1938 ‘i,’zgs,leo | #:600,500 4,838,660 | 7,201 | 224,657
1879 | 4,208,940 §,838,440 3,310,608 | 1,587,500 82,348 || 1030 | 1,430,435 | 3,708,000 | 4,838,445 | 7,618 | 232,073
8 4,190,085 4,438,535 3,264,780 | 1,573,500 85,695 || 1040 | 1,018,905 | 3,819,500 | 4,838,605 | 7,039 | 239,742
i 4,838,100 3,211,878 | 1,621,000 88,737 || 1041 | 904,320 | 3,934,000 | 4,838,320 °| 7,868 | 267,580
4,838,575 3,168,945 || 1,669,000 92,075 |f 1042 | 786,300 | 4,052,000 | 4,838,300 | 8,104 | 255,684
9,9 4,838,433 3,018,875 | 1,719,500 95,544 || 104% f>s664,748 | 4,173,500 | 4,838,240 | 8,347 | 264,031
4,108,680 3,067,290 | 1,771,000 99,056 || 1944 | 539,535 | 4,209,000 4,838,535 | 8,508 | 272,629
4,086,795 | 4,838,208 3,014,160 | 1,824,500 102,705 | 1045 | 410,565 | 4,427,500 | 4,838,065 | 8,855 [ 281,484
4,063,250 4,838,250 2,959,435 | 1,879,000 106,463 || 1046 | 277,740 | 4,561,000 | 4,838,740 | 9,122 | 290,606
4,061,030 483 2,903,058 | 4,935,000 110,333 || 1047 4,697,000 837,910 | 9,394 | 300,000

55. kép

56.kép 57.kép

A StEG monogramja az 1855-0s részvény hdt- Az OAV temesvdri fenntartdsi fénékének pecsétje a

lapjdn kétfejii sasos osztrdk birodalmi cimerrel. Felirata:
K.KP. OE. STAATS EISENB. GESELLSCHAFT IN TE-

MESVAR BAHNERHALTUNG CHEF
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59. kép

A ,Szabadalmazott osztrak-magyar ALLAMVASUT-TARSASAG” (OMAV), németiil ,Privilegirte osterrei-
chisch-ungarische STAATS-EISENBEHN-GESELLSCHAFT” (StEG), francidul ,Societé autrichienne hong-
roise privilégié des CHEMINS DE FER DE L'ETAT” 1885. jiilius 1-én kiadott (10. kiadds) részvényének
disze. Balrdl Ausztria, jobbrél Magyarorszdg cimerével. K6zépen a vastit szimbéluma, a szdrnyaskerék

60. kép
Az OMAV Ausztria és Magyarorszdg cimerével di-
szitett szdrazpecsétje

S —————
B e s )
—— oI TDA

61. kép.
Az OMAV budapesti igazgatésdgdnak pecsétje

A bécsi korok tdmogatasat maga mogott
tudé és a magyar allamérdeket semmi-
be vevd, az allammal dacolé OAV lassan
megprobalt kisebb-nagyobb gesztusokat
tenni a meger6sodé magyar allam ira-
nyaba. Ebben nagy szerepe volt az egyre
izmosodé MAV-nak, és Magyarorszag szu-
verenitdsa megszilardulasanak. Sok huza-
vona utdn 1882. jtinius 8-an az OAV szer-
zO0dést kotott a magyar dllammal, melyet
az 1882. évi XLV. torvénycikk szentesitett.
A szerz6dést a 4. mellékletben kozlom.
Szétvalasztotta ausztriai és magyarorsza-
givonalait, és mindkét févarosban egy-egy
igazgatosagot allitott fel. Tobbek kozott a
részvénytarsasadg nevet is valtoztatott,
és felvette az osztrak-magyar jelz6t.
Ezentul hivatalos neve: ,Szabadalmazott
osztrak-magyar ~ ALLAMVASUT-TARSA-
SAG” (OMAV), németiil ,Privilegirte os-
terreichisch-ungarische STAATS-EISEN-
BAHN-GESELLSCHAFT” (StEG), franciaul
,Societé autrichienne hongroise privilégié
des CHEMINS DE FER DE L'ETAT” lett. Eb-
ben a formaban szerepel az 1885-ben ki-
adottkotelezvényén, de irtdk kisbettivel is.
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62. kép
A cs. kir. szab. osztrdk (1882-tél osztrdk-magyar) dllamvastit-tdrsasasdg magyarorszdgi vasttvonalai
az dtaddsuk évével. Keretben a bdndti vonalak.
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1. Tablazat. Az OAV (StEG) vastitjai a Bandtban

. el Vonalhossz [\'tadés Enged,élyok- Epi't('i Va?l’lti
[km] datuma many tarsasag
Oravica (késébb Oravi- 1854. 08. 20.
cabanya)-Bazias (csak Vétel az allam- | Allamkincstar -
1 teherszallitasra) 63316 kincstartol sze- | Oravicai Banyaigaz-
" | Oravica (kés6bb Ora- ’ 1856.11. 01. | mélyszallitasra | gatosag kezdte el
vicabanya)--Bazias 0AV 0AV
(személyszallitasra is)
1855.jan. 1. En-
gedélyokmany, | Elkezdte az allam,
2. | Szeged-Temesvar 113,859 | 1857.11.15 | médositva az folytatta és befejez-
1856.jtn. 10-i | te az OAV
Egyezménnyel
3, |Temesvar-jaszenova | g, 45 | 1g5g 08,30 | 1855. jan. 1. 0AV
(kés6bb Karasjeszend)
Oravica-Anina (mint 1863.12.15. Allamkincstar -
4 lizemi vonal) 33104 Banyavasut, | Oravicai Banyaigaz-
" |Oravica-Anina (sze- ’ 1869. 10. 20. lizemvasut gatdsag kezdte el
mélyszallitasra is) 0AV
5. | Valkdny-Nagyszent 42975 | 1870.10.26. 1870.XXVILtc. |OAV
miklés-Perjamos
6. Vojtek-Németbogsan 46,961 1874.09. 06. | 1872. XXVIIL tc. | OAV
7. Temesvar-Karansebes 98,254 1876.10.23 | 1874. XXVIIL tc. | 0AV
8. |Karansebes-Orsova 90,337 1878.05. 20. | 1874. XXVIIL tc. | OAV
g, |Orsova-Vercsorova 4107 | 1879.05.01. |1874. XXVIIL tc. | OAV
(magyar-roman hatar)
10. |Perjamos-Varjas 8,000 1888.10.24. |1V/17.17573/88 | OAV

Osszesen: 595,098 km

Ehhez hozzaadandok a Resica (kés6bb Resicabanya)-Németbogsan (késébb Boksanbanya)-Vaskd

és a Resica-Szekul keskeny vaganyu iparvasutak.

A magyar valtozat a ,szab. osztr.-magyar
allamvasut” formaban is nagyon kézked-
velt volt. A StEG sokaig gondolkodott ezen,
hisz a kiegyezést6l masfél évtized telt el.

Az OMAV 1885. jilius 1-én tékeemelést
hajtott végre, és piacra dobta a 10. kot-
vénysorozatat, mely budapesti kiadasi
hellyel szerepel.

Engedtessék itt meg egy rovid meg-
jegyzés: a magyarorszagi és f6leg a banati
kozgondolkodasban rogzilt a StEG nagy

és pozitiv szerepe (Bécs-Pest vasitvonal,
Pest-Temesvar-Bazids, Pest-Temesvar-
Orsova nagy forgalmu, az orszagot a Bal-
kan-félszigettel és tovabb, a Kelettel 0sz-
szekot6 févonal, a felvidéki vasatvonalai,
a vasut gyonyorl indéhaza Pesten - ma
Nyugati palyaudvar -, a szegedi Tisza-hid,
a banati szén-, vas- és szinesfémbanyak,
kohdk, vasontodék, hidgyar, gépgyar, a
banati hatalmas uradalom, a nagyvalla-
latnak a vidék iparositisdban betoltott
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jotékony hatasa stb.). Mindezeket tudva
és elismerve azonban ne feledjiik, hogy a
f6 jelsz6 a legnagyobb profit megszerzése
volt, és a cél érdekében apropénzért vasa-
roltak fel a rossz termésii években az éhe-
z0 parasztok foldecskéit, hogy aztan pro-
letarokként zsdkmanyoljak ki 6ket, a mar
akkor is elitélendd, mocskos fegyvereket
hasznalé konkurenciaharcdt mas vasu-
takkal és az allammal, a hatalmas kamat-
biztositassal az dllamot (természetesen a
lakossagot) kizsigerel, mindenen atga-
zold viszonyuldsat. Nem véletlen, hogy a
legnagyobb ipartelepévé fejlesztett Resi-
can szokott szarba a munkasmozgalom,
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és tevékenykedett a szegények érdekei-
ért sikra szall6 tobb munkasvezér, a leg-
ismertebb Farkas Karoly személyében. A
StEG-re is pontosan rdillett Jozsef Attila
kristalytiszta megfogalmazasa, kissé pa-
rafrazélva: élj Parizsban vagy Szatyma-
zon, mire a béredet megkapnad, az OAV-é
ahaszon. Az OAV (StEG) iskolapéldaja volt
a csak nagyt6kések érdekeit szem el6tt
tartd, multinacionalis (globalista), minde-
nen atgazold, nagyt6kés vallalatnak, mely
a hamisitastol (a selejtes sineket is hami-
sitott mindségtanusitd bélyeggel ellatni)
a valasztasokba beleavatkozasig minden-
bdl kivette a részét.



A DELKELETI VASUTVONAL PESTTOL SZEGEDIG

Az OAV magyarorszagi vonalainak épi-
tését a volt Magyar Kozépponti Vasut (ez
féleg Rothschild-érdekeltség volt) kezdte
el. Ez a tarsasag épitette ki a Pest-VAac és
Pest-Cegléd-Szolnok vonalat. A szabad-
sagharc utdn a cs6d szélén all6 vallalatot
(a megépiilt és lizemben 1évo, épités alatt
allé és az engedélyezett vasutvonalakat
is) az osztrak allam 1850. marcius 7-én
8 millié forintért megvasarolta, mely cs.
kir. Osztrdk Délkeleti Vasuttarsasag (az
eredeti, német nyelvili neve: k. k. Stidostli-
che Staatsbahnen) elnevezéssel a birodal-
mi hal6zat része lett. Az allam létrehozta
a cs. kir. Féépitési Igazgatosagot, és 1850.
julius 31-én elrendelte a szegedi vasutvo-
nal kiépitését.

A Délkeleti Vasuttarsasag épitette ki a
vonalat Kecskeméten at Szegedig. A Pes-
tet Szegeddel és Temesvarral 0sszekotd
vasutvonal szerepelt a mar emlitett 4tfogod
vasutfejlesztési tervekben, de sokaig vitat-
tak a pdlya vonalvezetését, azaz, hogy az
orszag févarosat Délkelet-Magyarorszag-
gal a Szolnok-Arad-Temesvar vagy pedig
a Cegléd-Kecskemét-Szeged-Temesvar
vonallal elénydsebb-e 6sszekdtni. Végiil
a masodik javaslat mellett dontottek. Volt

egy harmadik valtozat is, mely szerint a
Pest-Szolnok vonal Szolnokon agazzon
ketté: egyik dga vezessen Szegedre, masik
pedig Aradra. A vasutépités gyors iitem-
ben haladt: Cegléd és Félegyhaza kozott
1853. szeptember 3-an, Félegyhaza és
Szeged kozott 1854. marcius 4-én indult
meg a hivatalos vasuti kozlekedés. Ekkor
tartottak meg Szegeden a Félegyhaza-
Szeged vonalszakasz tinnepélyes megnyi-
tojat, melyen szamos temesvari vendég is
részt vett. Az eseményt ,nagy orommel
fogadtak s Temesvar fejlédésének Uj éraja
gyanant iidvozolték ezt is a temesvariak,
mert Szeged végallomasaban is a Délvidék
anyagi és szellemi el6haladasanak biztato
jelét 1attak” - irta 1914-ben A temesvdri
(Délmagyarorszdgi) vasuti vonalak ala-
pitdsdnak torténete cimmel megjelent
munkajaban Bellai J6zsef. Erdekes, hogy
a hivatalos avatdiinnepség el6tt majd
egy honappal, Szeged és Bécs kozott mar
1854. februar 14-én megindult a teher-
forgalom. A megrakott vasuti kocsik zaka-
tolva szallitottak a Szegeden felhalmozott
oriasi gabonakészletet a nyugat-eurdpai
piacok felé. A Temeskoz lakossaga is nagy
orommel fogadta a vasut Szegedre érke-
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zését, hisz a Tisza-parti varossal atellen-
ben mar a torontali gazdag buzamezdk
érlelték aranysarga kalaszaikat. A korabe-
li ujsagok rendre beszamoltak arrol, hogy
a Bécs-Szeged kozotti 470 kilométeres ta-
volsagot vasuton 24 6ra, azaz ugyanannyi
id6 alatt lehet megtenni, mint a Szeged-
Temesvar kozotti 112 kilométernyi utat
orszaguton. Az Alféld népének 6romében
iirom volt, hogy a vasut alkalmazottai,
nemcsak a vezetdk, hanem az utazd ko-
zonséggel kapcsolatot tartd pénztarosok
és kalauzok sem beszéltek magyarul.
Az OAV hivatali nyelve a német volt, és ez
huszonhat évi problémat jelentett e vasut
magyarorszagi torténelmében.

A polgarok oriiltek a vasut elérkezé-
sének, megszoktdk szolgaltatasait, bar
sokszor bosszankodtak a hivatalnokok
nemtorédomsége miatt. Példa erre egy,
a Vasarnapi Ujsagban megjelent cikk: a
Pest-Szeged kozott kozlekedd vastiton
Jrendetlenség, onkény és tudatlansag
uralkodik. Bizonyitjak ezt, kik tegnap az
éjjeli vonaton jottek Pestrdl. A szegedi
palyaudvar koézelében kiment a mozdony
a sinekbdl (ezzel ugyan nem akartam uj-
sagot mondani). Az ijedtségen kiviil nem
tortént semmi baj, hanem esett nagyon
az es0, és sotét éj volt. Persze azt hiszik
szép olvaséim, hogy azok a vasuti urak
birtak annyi udvariassaggal s azonnal in-
tézkedtek az utasoknak a varosba szalli-
tasarodl. Hogy is ne! Van is ott egyéb gond
az utasokra, mint a pénztarnal az utazasi
dijt megvenni rajtuk! - ha csak gondos-
kodnanak nem vessziik azon 6rokos bosz-
szankodast, mellyel egynémely roévid em-
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1ékezetli conducteur minden allomasanal
megkérdi az embert: »Sind Sie jetzt ein-
gestiegen?« De hogy torténetiinkre visz-
szatérjek, hat bizony conducteur uraimék
kiparancsolvan a kocsikbél az utasokat,
ezek - kozottiik sok nd, st egy beteg is -
kényszerilve valdnak éjnek idején es6ben
és sarban 6ranyira a varosba begyalogol-
ni”. Hany, a BAnsagba tovabbutazni készii-
16 utasnak kellett a sarban becsuszkalni
a szegedi ,Bahnhofra” (a germanizacio-
nak ,kdszonhetéen” ezt is csak németiil
irtak ki), nem tudjuk. Biztos voltak néha-
nyan. Sejtem, egy-két svab foldink elenge-
dett egy-két j6 kacskaringos ,schwowisch”
szitkot is, hogy azért megértsék azt az itte-
ni f6ldon idegen vasuti ,conducteur”-oK is.

Néhany széban lassuk, hogyan lattak,
miként vélekedtek és mit vartak a vasut
eljovetelétdl a jo temesvariak.

Bar a lakossag varva varta, hogy tele-
ptiléstikre végre megérkezzen a vasit,
Eurépa-szerte - igy Magyarorszagon - is
voltak, akik kétkedve fogadtdk a vasut
gondolatat, a gézmozdonyokat pedig ve-
szélyeseknek, feleslegeseknek tekintet-
ték.

Klinda J6zsef vastti féellendr, a temes-
vari palyaudvar allomasfénoke 1911-ben
irt tanulmanyt Temesvdr vasutfejlédése
(Klinda, 1911) cimmel. A bevezetében ro-
vid kitekintést nyujt a vasutépitések kez-
deti idészakardl. Az aldbbiakban innen
ismertetek néhany érdekességet.

A vasutak meghonositdsdnak kezdetén
Pozsony varmegye példaul a Magyar Ko-
zépponti Vasut épitését tamogatta ugyan,
de csak lovontatassal. A gézvontatast el-



lenezte. Ebben partolokat Kkeresett, és
korlevelet intézett az orszag minden tor-
vényhatdsagahoz. A 16vontatas elényét és
a g6zgép mell6zését azzal indokolta, hogy
a lévasuthoz sok magyar vas és 16 szliksé-
ges, és mivel az orszagban elegendd vas és
16 all rendelkezésre, nem kell importalni.
A pénz az orszadgban marad, mig a géziize-
m{ vasutak esetén a beszerzendd mozdo-
nyokért fizetett busas ar kilféldre vando-
rol. Csak ezt a szempontot mérlegelve és
figyel6 szemekkel kortltekintve, ma is a
mindenben diktalni igyekvd, a benniink, a
valamivel keletebbre lakékban csak olcsé
munkaerdt és nyakunkba varrt arujuk ve-
v6jét 1até nyugatiakat nézve, bizony nem
is lehet teljesen elitélni a ldvasut parti-
zanjait és a mozdonyok ellenségeit. Az is
igaz viszont, hogy a gépek az allatokkal
szemben sokkal eré6sebbeknek, biztosab-
baknak, hatékonyabbaknak bizonyultak.
A gbziizem( vasut megépitésének ter-
vét tobb kitling allamférfi is kétkedéssel
fogadta. Dedk Ferenc, a haza bolcse sem
lelkesedett a gondolatért. Az akkor mar
36 éves allamférfi nem hitt a vasitban. Az
1839. december 6-an tartott egyik kerii-
leti Glésén tartott beszédében, tobbek ko-
z6tt, a kovetkezd véleményét fogalmazta
meg: JEn azt hiszem, hogy a Debreczen-
Pest kozotti vasutvonalra nézve alig van
valaki a Rendek kozott velem egyiitt, aki,
tekintve hazank ez alsé részének geografi-
ai helyzetét, s a fuvarnak e vidéken vald
olcsdsdgat alomnak ne tartand azt s azt,
hogy itt valaha vasut létezhessen.”
Frigyes porosz
aki a vasutakban felismerte az iparoso-

Vilmos tronorokos,

das egyik f6 letéteményesét 1838-ban, a
Potsdam-Berlin vasutvonal megnyitasa
alkalmaval az indulé vonatra mutatva ré-
viden és velGsen ezeket mondta: ,Ezt a
szekeret mar emberi kar hatalma fel nem
tartéztatja abban, hogy végiggordiiljon a
vildgon.”

A korabeli kozlekedési viszonyok ecse-
telésére sokanidézika Temesvarer Zeitung
Ujsagiréjanak sirdmait, aki azért panasz-
kodott, hogy ,a bécsi posta hol Mokrin-
ban, hol Kikindan elakad, a bécsi aruk
elromlanak, napokig nem érkezvén hir-
lapok, Temesvar a vilagtél el van zarva.”
Egy Temesvaron jart parizsi kereskedd,
aki Parizstdl Szegedig vastuton négy nap
alatt értel, a Szeged-Temesvar kozott 1évo
112 km tavolsagot kocsin harom napig
rétta.

Klinda Jézsef a csaknem egyhasdbnyi
altalanos kitekintés utan részletesebben
foglalkozik a temesvariak 6hajaval, me-
lyet a varos volt polgarmestere, az elsd
varosmonografia (Preyer, 1853) szerzdje,
Johann Nepomuk Preyer (1805-1888)
fogalmazott meg. Mivel Preyer monografi-
ajat a mai napig nem forditottdk le anya-
nyelviinkre, és nehezen elérhet6 (az
eredeti német szoveg és mellette ennek
roman forditdsa 1995-ben keriilt kiadas-
ra), a Klinda altal magyarra forditott sze-
melvényekre szoritkozunk. ,De térjlink
vissza Temesvarra és nézziikk meg, mit
csinaltak a jo temesvariak 1856 novem-
ber 1-ig, tehat addig, amidén a boldog
oraviczaiak mar vasuton jarhattak?” (lasd
Jancs6, 2021). ,Dolgoztak, fiit-fat meg-
mozgattak, hogy »jdmbor O6haj« szam-
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ba mend vasut utdni epekedésiik valdra
valjon” - folytatja, majd Gjra Preyert idé-
zi: ,A kozlekedési eszkozok kozott a mi
Ohajaink idedljat, vagyakozasaink és to-
rekvéseink legfébb céljat kétségteleniil
a vasut képezi”. ,Habar bennilinket még
nem kot 0ssze a vasuti sinek vardzsfona-
la a vilaggal, de mar kozeledik, mar csak
néhany o6ra tavolsagra van, amennyiben a
Szeged-temesvari vasuti vonal épitésére
a palyazat mar ki van {rva.” ,Amennyiben
Szeged és Temesvar kozott semmiféle te-
repnehézségek nincsenek, Ugy az alépit-
mény egy félév mulva készen és egy év
mulva a megnyitas is eszk6zolhetd lesz és
igy mi mar ez id6 szerint szellemi tulaj-
donosai vagyunk a vasutnak.” , Temesvar
népe a vasutmegnyitds napjat tekintse
mindenkoron egy Uj korszak kezdetének
és annaleseibe jegyezze fel azt.”

,Preyer polgarmesternek 1853. évbdl
valé ezen elmélkedése élénk vilagot vet
arra, hogy mennyire vagytak Temesvarott
a vasut utdn, amidén 6hajaik idedljanak
tekintették azt, de bizony-saga egyuttal
az idok vezetd emberei éleslatdsanak is,
amennyiben megérezték, el6re lattak,
hogy e varos boldogulasanak, nagysaga-
nak majdan a vasut lesz az alapja s hogy
a vasut oly fordul6épont elé fogja hozni a
varost, ahonnan megfeleld tovabbvezetés,
a viszonyok, a kdriilmények céliranyos ki-
hasznalasa mellett, csak a folytonos hala-
das felé vezet az ut”

Preyer polgarmesternek az 1853. évben
tett azon nyilatkozata, miszerint egy év
mulva, tehat 1854-ben mar itt lesz a vas-
ut, sajnos, nem valt valéra ilyen gyorsan.
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Ismert dolog, hogy az 1853. évben az
Osztrak-Magyar Monarchiaban 1év§ vas-
utak legnagyobb részét az abszolut kor-
many, illetéleg az allam tartotta kezében,
és ha a szandék meg is volt a vasutat Sze-
gedtdl - ahova az 1854. évben ért el az
elsd vaspdlya - Temesvarig miel6bb meg-
hosszabbitani, de részben a krimi habo-
ru folytan beallott kedvez6tlen politikai,
részben az igen rossz pénziigyi viszonyok
ezt nem engedték meg.

Az osztrak allam kezelésében 1év6 ma-
gyarorszagi vasutvonalak igen elhanya-
golt allapotban voltak, fenntartasukra a
legsziikségesebb pénz sem allott rendel-
kezésre, gy hogy Megrelli miniszteri ta-
nacsos azokat iizletveszélyeseknek jelez-
te s Kkijelentette, hogy ha egy éven beliil
sem torténik intézkedés, tigy e vonalakon
a forgalmat be kell sziintetni (ma ezt se
sokan tudjak, akik pedig igen, szemérme-
sen hallgatnak, mert nem fér be a minden
jo az osztrakoktol jott gondolatmenetbe.
A szerz6 enyhén epés megjegyzése).

Ly kortilmények kozott 1854-ben
Temesvarott csak orommel lehetett tu-
domasul venni a hirt, hogy az abszolut
kormdany a kezei kozott 1évé vasutakat el
akarja adni” - irta Klinda.

Sok varakozas, tiirelmetlenség utan
végre a vasutvonal mégiscsak elkésziilt.
»A Szeged-temesvari vasut 1857. év no-
vember 15-én adatott at a forgalomnak.
A Temesvar-szegedi vonal megnyiltaval
a Délvidék, de nevezetesen Temesvar
varosa kozvetlen 0Osszekottetést nyert
Budapest és Béccsel, ami, eltekintve a
kulturalis el6nyoktol, szamokban ki nem



fejezhet6é hasznara valt a temesvari ipar-
nak és kereskedelemnek.

Temesvar varosanak régi, tiirelmetlentil
vart 6haja, 6hajainak idealja valdsult meg
e napon; nagy orommel fogadtak azt és
Temesvar fejlédésének 0j éraja gyanant
idvozolték. Ez volt elsé vasttja Temes-
varnak, amely forrongasba hozta a kedé-
lyeket.” E nevezetes naprol kovetkezokeé-
pen emlékezik meg a Temesvarer Zeitung:
»,Mid6n a gézkocsinak messzirdl jovo za-
gasat halljuk, mid6n a vonatnak magasra
tord és slri, sotét fiistot okadoé kéményét
megpillantjuk, Ugy tlinik fel, mintha va-
lamelyes varazsiités jarna at tagjainkat”.
,S mid6n a vonat elrobog el6ttiink, szin-
te csodaljuk, hogy mi ugyanazon helyen
allunk, de érezziik azt is, hogy a kulttra
és miiveletlenség kozotti ellentét sehol
sem annyira kirfvd, mint itt a Banatban.”
Jtt nyudjtja fejiink felett kezét a miivelt
nyugat, a vissza maradt keletnek s kivana-
tos volna, hogy amaz utébbinak ezer éves
mulasztasait elohaladottsagaval fedezze.”

Nem volna teljes a helyzet ecsetelése, ha
meg nem emlékeznénk azokrdl is, akik-
nek Temesvarott nem okozott 6romet a
vasutnak a varosba érkezése: tudniillik a
fuvarosokrdl és kisebb fogad6sokrdl; ezek
ugyanis megélhetésiiket lattak veszélyez-

tetve a vasut altal, és nagyfoku bizalmat-
lansaggal fogadtdk azt; az idé azonban
megmutatta, hogy nem volt igazuk.

,Az Uj vonatot bécsi vonatnak nevezték,
amennyiben menetrendje is kozvetleniil
Bécs és Temesvar kozott volt megallapit-
va. A megnyitds utan 1857. évben napon-
kint két vonat kozlekedett Bécsbe és két
vonat vissza Bécsbdl Temesvarra.

Ez id6ben, ha az utas reggel 5.30-kor
Temesvarott fel szallt a vonatra, gy mas-
nap délutan 4 6ra 30-kor érkezet Bécsbe,
az ut tehat 35 draig tartott. Ugyancsak
reggel 5.30-kor
masnap reggel 8 6ra 01-kor érkezett a vo-
nat Pestre, tehat az ut 20 6raig tartott.

Oriési haladas volt ez a régi allapotok-
hoz képest, a midén Temesvarroél Pestig a
postakocsin 4-5 napig tartott az utazas.
A vasut tehat 5 naprdl egy napra redukal-
ta a Temesvar-pesti utat, mig ma, 54 év
multan, ezen egy nap is 5 1/2 érara szall
ala. Az 1857. évben naponkint érkezd és
indulé négy vonattal szemben ma 120
vonat kozlekedik naponkint Temesvarott,
mig az, az id6ben Temesvarra atlagban
érkezett 40-50 vasuti kocsi ma atlagban
mar napi 1200 kocsira emelkedett.” (Klin-
da, 1910)

indulva Temesvarro],
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AZ OAV FOLYTATJA AZ EPITKEZEST
SZEGED ES TEMESVAR KOZOTT

A vasut Szegedre val6 érkezésének ide-
jén az Osztrak Délkeleti Allamvasit mar
gbzerdvel folytatta a munkalatokat a Sze-
ged-Temesvar vonalon is. Kovetkezett a
vasutak eladasa és az OAV (StEG) létreho-
zésa. Az allamkormany és az OAV kozott
létrejott, 1855. januar 1-én kelt és mar
ismertetett engedélyokmany 3. parag-
rafusa szerint az allamkormdany vallalta,
hogy a Szeged-Temesvar vasutvonal épi-
tését sajat koltségén, az engedélyokmany-
ban részletesen meghatarozott médoza-
tok mellett, legkés6bb 1856. december
31-ig befejezi, és az engedélyesnek, azaz
az OAV-nak 4t fogja adni. Az engedélyok-
manyhoz csatolt Vaspalya-engedélyezési
okmany az északi és délkeleti vonal tar-
gyaban (,Eisenbahn-Concessions-Urkun-
de fiir die nordliche und die stiddstliche
Linie”) kitétele szerint a Szeged-Temes-
var vasttra az OAV 1858. januar elsejétd]
90 évre kapott engedélyt.

A fenti, 3. paragrafust egy, 1856. junius
10-én kelt szerz6déssel megvaltoztattak.
E szerzd6désben ,a cs. kir. szabadalma-
zott osztrak allamvaspdlyatarsasag sajat
szamadasa és koltségeire a Szegedtdl Te-
mesvarig terjedd vaspalyanak bevégzését
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és kiépitését, egy az allamkormany altal
bankvalutaban fizetendd tiz millié pengd
forintnyi atalanydsszegért atvallalja”. Eb-
bdl az 6sszegbdl azonban levontdk a mar
elvégzett eldémunkalatok, a mar elvégzett
munkalatok Kkoltségeinek, a beszerzett
anyagoknak arat. Az OAV vallalta, hogy a
Tiszan alland6 vashidat épit.

A szerzddést a cs. kir. kereskedelmi mi-
niszter, Toggenburg és a cs. kir. szab. osztr.
allamvaspalya-tarsasdg vezérigazgatoja,
Jacques Maniel latta el kézjegyével.

Az Osztrak Délkeleti Allamvasit ezzel
megsz{int és 4tadta helyét az OAV-nak.

Els6 olvasasra bonyolultnak tiinik a Te-
mesvarra befuté vasutvonal épitésének
torténete. Igy igaz. Nehéz, bonyolult idék
voltak hazankban akkortajt. Forradalom,
szabadsagharc, osztrak abszolutizmus val-
totta egymast. Szerzédések Kkeletkeztek,
szerz6déseket moédositottak (manapsag
az autopalya-épitéseknél
nagyon sok hasonlésagot). Az OAV-val ké-
tott szerzOédéseket, engedélyeket 1871-
ben nyomtatdsban is kiadta a magy. kir.
Ko6zmunka- és Kozlekedési Minisztérium
Vasuti okmdnytdr cimmel. Ebben az erede-
ti, német nyelven kiallitott okmanyok szo-

észlelhetiink



vegét magyar forditasban is kozlik. Nagy
kar, hogy sok hazai, a vasutak torténetérol
értekezd szakember nem ismeri e nagyon
fontos dokumentumgyftijteményt, talan ak-
kor kevesebb 1égbdl kapott adattal boldo-
gitana az érdekl6dé olvasot. Az engedély-
okiratot a 2. szdmu mellékletben kézlom.

A Szeged-Temesvar vasutvonal épité-
sét a munkalatok gyorsitasa érdekében
két irdnybol inditottak: Szegedrdl és Te-
mesvarrél, hogy az elkésziilt szakaszok
valahol a tavolsag kozepén talalkozzanak.
Ezért a munkavonatokat mozgasba lendi-
t6 els6 mozdonyokat a vasuti dsszekotte-
tés hija miatt vizi Gton: a Dunan, Tiszan,
majd a Began szallitottdk Temesvarig. A
Bega-csatorna partjdn emelték &ket ko-
telek, csorldk, daruk segitségével az idaig
kiépitett sinparra.

A lapos siksag segitette az épit6k mun-
kajat. Nem kellett hatalmas toltéseket
épiteni, és nem volt sziikség bevagasokra
sem. Sziklarobbantasokra, volgyhidakra
sem volt gondjuk az épitéknek. Volt elég
hely a megfeleld, nagy sugart ivek kit(izé-
sére is. Az fvsugarak 600-1000 méter
kozott valtakoztak. A palya emelkeddje
csak kevés helyen lépte at az 5 ezreléket
(5 centiméter emelkedés 10 méter hosz-
szon). Szeged és Ujszeged kozott at kellett
vezetni a vasutat a legmagyarabb folydn, a
szOke Tiszan. Mar a munkalatok elkezdé-
sekor felépitettek egy ideiglenes fahidat,
melyen a munkavonatok az anyagokat
szallitottak. Ezen a hidon keltek at a néha
JKivirdgzd” folyo folott az els6é szerelvé-
nyek is, melyek a BAnsag févarosaba igye-
keztek. Az Arankan egy 10 méteres, a Be-

rekszén (0-Bega) egy 19 méteres vashid
biztositotta az atkelést.

A StEG (0OAV) a Szeged-Temesvar vastit-
vonal épitését vallalkozdkra bizta. A mun-
kalatokat az Adolf Tafler vezette Szeged-
Temesvari Allami Vasutépitkezési Vallalat
végezte. A kovetkezd két képen a vallalat
altal kiallitott bizonyitvany, valamint az
Adolf Tafler viaszpecsétjével ellatott bizo-
nyitvany kivagata lathato.

A bizonyitvany igazolja Schwarz Armin
vasutépité mérnok lelkiismeretes és pon-
tos tevékenységét a vdllalatnal. A német
nyelv{i eredeti forditasat, melyet 15 kr C.M.
okmanybélyeggel 1attak el, alabb kozlom.

,Bizonyitvany, amely az igazsagnak
megfeleléen bizonyitja, hogy Schwarz Ar-
min Ur az alulirott vasutépité vallalatnal
1856. november 15-t6]l 1858. marcius
végéig mint mérnok allt alkalmazasban,
és ezen id6 alatt az Osszes épitkezések
pontos és lelkiismeretes kivitelezésével,
valamint irantuk tanusitott buzgalmaval,
tevékenységével és becsiiletességével az
alulirott vallalatnak a legteljesebb meg-
elégedését oly mértékben kiérdemelte,
hogy Schwarz Armin urat barkinek (min-
denkinek) a legmelegebben ajanlhatjuk.

Temesvar, 1858. aprilis 1. Tafler Adolf
s.k, P.H. A viaszpecsét szovege: Szeged-
Temesvari Allami Vasttépitkezési Valla-
lat, Adolf Tafler”

A bizonyitvanyt Beyer, a cs. kir. szab. al-
lamvastt-tarsasag (StEG, OAV) fémérno-
ke lattamozta.

Schwarz Armin vastitépité mérnok a ké-
s6bbiekben tobb vasutat épitett orszagszer-
te: a Felvidéken és tobbet a Banatban is.
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BEROBOGOTT TEMESVARRA A NYUGAT

A szeged-temesvari vonal épitkezése
j6 uUtemben haladt, és 1857. november
10-én megtartottak az els6 sikeres pro-
bautazast. November 15-én az els6 vasuti
szerelvény éles fiittyszéval befutott az ak-
kor még kezdetleges, kis temesvari végal-
lomasra. A Temesvarer Zeitung djsagirdja
ekként adott hangot elragadtatasanak:
,Mid6n a gézkocsinak messzirdl jovo za-
gasat halljuk, mid6n a vonatnak magasra
toro és sirl sotét fiistot okado kéményét
megpillantjuk, agy tlinik, mintha valami
varazsiités jarna at tagjainkat. S midén a
vonat elrobog el6ttiink, szinte csodaljuk,
hogy mi magunk még ugyanazon helyen
allunk. Les extrémes se touchent! De
érezzik azt is, hogy a kultdra és miive-
letlenség kozti ellentét sehol sem annyira
kirivé, mint éppen itt Banatban. Itt nyajt-
ja kezét fejiink felett a miivelt nyugat a
visszamaradt keletnek s kivanatos volna,
hogy amaz az utébbinak ezeréves mulasz-
tasait el6haladottsagaval fedezze”.

A Magyar Posta 1857. november 19-i
szama részletesebben irja le a varosunk-
nak és vidékiinknek oly fontos eseményt:
»A szeged-temesvari vaspalyat nov. 15-én
linnepélyesen megnyitottak. Ezzel az al-
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dott Bansagnak egyik nevezetes pontja a
polgarosult vildgnak, s a nagy vilagpiacza-
inak kozelébe jott. A Bansag ezen napon
kezdve érezni fogja a szellemi s anyagi be-
folyast, melyet a gyors kozlekedés, s a ter-
mények konnyii szallitasa altal e keskeny
vaspantok a fold minden részén el6idéz-
tek. A megnyit6 Unnepélyt talan a beko-
vetkezd valtozas el6érzete valodi iinnep-
pé emelte. Temesvart és a Szegedig kdzbe
esd allomasokon soha nem gyiilt 6ssze
annyi nép mint ez alkalomra. Temesvarroél
7 6ra 10 perckor indult meg egy iinnepi-
leg foldiszitett vonat, s rajta Coronini gr.
altdbornagy, a bansagi kormanyzo 6 excja,
a tabornoki kar, méltésagos Csajaghi San-
dor plispok, és szamos f6hivatalnok kisé-
retében, a megnyitdé linnepélyben részt
veendd. A vonat 12 éra kortil érkezett
Szegedre s a magos vendégeket ott a cs.
kir. pénziigyi igazgat6, néhany hivatalnok,
a szegedi prépost fogadta. Erre a piispok
6 méltosaga jeles alkalmi beszédet tart-
va felszentelte az linnepélyesen diszitett
mozdonyt. A vonat megnyité utjara 1%
orakor indult. A kdzben eso feldiszitett al-
loméasokon lelkesiilt nép tidvozlé az érke-
z0 és tova robog6 gb6zost, mely végre este-



li 6 6rakor érkezett meg, a 3 ératdl fogva
kitartassal varakozé nép zajos éljenzései
kozott. Berekesztésiil az 6sszes vendég-
koszoru az allam-vaspdalya tarsulat altal
rendezett fényes lakomdra hivatott meg,
hol O cs. kir. Apostoli Folségéért, Coronini
altab. 6 excaért, s az allam vaspalya tarsu-
latért viddm poharakat tiritettek”.

Mas korabeli tuddsitas szerint a Temes-
varrdl Szeged felé ,robogva halad6 fényes
menetet Szakalhazanal fehérbe o6ltozott

lednykak és zenekar fogadta”. Szegedrdl
a vonat ,a szegedi intelligencia altal tete-
mesen folszaporodott tarsasaggal” indult
vissza Temesvarra. A visszauton ,f6képp
Zsombolya, Gyertyamos és Szakalhaza
tiinteték ki tinnepélyes oromnyilatkoza-
tukat. A temesvari palyaudvarba tarack-
durrogas, s a néphimnusz [a néphimnusz
elnevezés alatt a csdszarhimnuszt értet-
ték, vagyis a ,Gotterhalte”-t] zengésétol
kisérve vonult be 6 6rakor a tarsasag”.
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Cs. k. szab. osztrak allamvasuttarsasag.
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I isdetmmmémny.

Foly6 évi november 16-4t61 fogva a délkeleti vuntvonllnl'k Sze-
ged és Temesvar kozti része a ksforgalom ssdmira mpgnyltutlk;
:oli naptol fogva as ottani vonatok e kovetkess rend szerint koszleke-

endenek :

A) Szegedrdl Temesvar felé:

Allomasok 3. szimu vegyes vonat II. szamu vegyes vonat
Szeged . . olindulde] délutdni 12 6ra 15 percs éjjeli 1 éra 20 percs
Szoregh . . o, % 12 , 48, (" % 83 " &
Oroszlimos z » 1, 38 , - 3 ., 8
Mokrin o S U 2 , 20 , reggeli 3 , 25 5
Nagy-Kikinda - » 8 , — » w & 5 5
Hatzfeld . . S 5 3 5, 48 v 8 w53 %
Gyertydmos . % % 4 , 28 , w 5 0w 33 g
|Szakdlbdza » % 5 o 8 o o & B A
Temesvér . . érkezds S 5 0.7 o a8, 82 N0

B) Temesvarrol Szeged felé:

Allomasok I 4. ssamu vegyes vonat I 2. szamu vegyes vonat

Temesvér. . . induldsy reggeli 6 éra 5) percs | délutdni 5 éra 30 percs
Szakdlhdza . . A 2 T o Ao % 5 o 53,
Gyertydmos . . . 5 7i 5 56 5 A 6 , 36 ,
Hatzfeld . . . = - 8 5 8% 5 esti 7 , 18
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Oroszldmos »; w 1l . 3 g z 9 , 42 ,
Szoregh . . . A s 11 , 42 , 10 4, 33 ,
Szeged . . . drkezés| déli 13 , 10, aéijeli 10 , 50

Mindezen vonatok kozvetlentl csatlakoznak a Pestr§l érkezd és
illet6leg onnét Bécshe mend személy-vonatokhos.
BECS, november 9-én 1857.

A cs. k. szab. osztrak allamvasit tArsasig

foigazgatosdgatol.

Pesti Napl6. 1857. november 13. 4. oldal

67.kép
A Szeged-Temesvdr vastitvonal
1857. november 13-i szdmdban

menetrendje a Pesti Naplé
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A Szeged-Temesvar vasutvonal menet-
rendszerd jaratai egy, a Pesti Naploban
kozolt OAV-hirdetmény szerint november
16-4n indultak. Az OAV a menetrendet is
kozzétette a Pesti Napléban. Eszerint az
egyik vonat Szegedr6l 12 6ra 15 perckor
indult, és délutan 5 o6ra 27 perckor ér-
kezett Temesvarra, a masik pedig 1 éra
20 perckor indult Szegedrdl és 6 6ra 32
perckor futott be a Temeskoz févarosaba.

Temesvarrol reggel 6 6ra 50 perckor és
délutdn 5 dra 30 perckor indult egy-egy
szerelvény a Tisza-parti varos felé, aho-
va déli 12 éra 10 perckor, illetve éjjel 10
ora 50 perckor érkezett meg. A vonatok
még vegyesek voltak, a mozdony utdn
személy- és teherkocsikat is kapcsoltak.
Lathatjuk, hogy a 112 kilométernyi utat
akkoriban j6 6t 6ra alatt tették meg a ,,sza-
guldé” szerelvények.

Dauer dee Fahrt: { Bon Bien nad) Gonfantinepel 907, Bt ; von Gonflantinopel nads Wien 104 St,
Qn Berbindung { Sen Sork o

&. k. priv. dfterr. Staats-Eifenbahn-Gefellfdyaft.
Nenderung der Fahrovomumg auf der fiddRlichen Linie.
Ginfiilbrung von Giljligen
von Peft nad) Vagiad und von Syegedin nad Peft.
Dweimel ix Der Wodye
Bon MBien nady Bagiad 18 St. 18 Min. ; von Bayiad nadh MWien 18, St. A7 Min.

mit ben tiglidjen @iljiigen jwifdyen Wien und Peft, und mit den in Bajiad einlaufenden und
ganbeu!m &\'(miﬁm ber unteren Donan und des {Gwarjen Meeres.
®iltig vom 6. Mai 1861 angefangen Bid auf Weiteres.

Fahrordbunung

ﬂnma!mg. Die Preife fiir die Plige und bas GepddsUebergewidyt find bei Befdrderung mittelR der il

tige T und Il von

i v RNr. 2 Prrfonen.
L. @iljug von :’?:8:: ::':gt sug von Bajias]
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taglic o thglidy "‘:ﬁ"f:{’uﬁ'
Wien .. ... obfafrt | 20 —MRm.| Bagias . . . . Abfabhet | BU—MNm.| 7U SMAGDN o,
Mnkunft | 8,22 , Abe.| Weifbirden . . . . . . 5,34, . '; » 3&‘8 . W
: o R R i et e
Bayias Moravicya . . 3l 8.57, .
Pt ... Dontag und e . . A3, 18,857, ,
- Detta . . . . . S840, L fe,21, |
LT T M X o
Mbfabrt | OU.—TM.M6d.| Saagh . . . .. ... .§: . . :g . ’: . w
- «58 . . 110,28, ,
: = Zemetoic 1o uge 35 Din. Asenvs
. s & @ - Sjafalheze . . 0 , 48 , o
. . ton. 3MAse.| Byertyamos . . . . . . M1, 11, =
il —= Sapfeld .. ... ... 14, 34 , -,
AbertbJefa . ... L. — Or. Ritinda , ., . ... . 12 , 5 , Mafis
Gaegled #nfunft (10U, B1R.9M6s.| Mokrin *, . . 12 , 23 ¥
4e8led o - . . teefabet {40 , 86, , | Orotjlomos . . . . . .| 12 . 56 ,. .
RNaghsRoesd . . . . . . -_ Sjoreg . ... ... 1, 18 .
.;ftfu taft ....... 111440960, Anfunft i, 3 , e
. s 1L €iljug von
gdg:h F i b 21”‘ & &; ’biﬂ mhzmlf(ﬂlﬂnt G;e i‘;: bis
et . . : -z (Lt R W | Bef Mittmods
Cjatymay . . —_— unb Greitag
: nfunft | 11,43 M. N. Hefahet | 2U—M.Fr.| 11L43M. G
Cuegebin . . . Sl | BT e 2,29,
Clreg . ..., — Riftelet . . . L. 2,58 , .,
Orotjlamos . . . . . . 2UTMNY P Peteri . . . . ... 3,26, ,
Mokrin . ., . ... .. — v w|3. 8.,
Or. Ritinda . .. . ., . 31L.30M. Fr.| P. ..
Gagfeld . . . .. ... 3,5, ., «w| 3446, ,
Gpertyamod . . . ., | - ..
Sjakalboa . . . it - Giegled atunit ‘s;, ceis 32 o
N nfunft | 4. 58 M. §r., c ottt ™bjabet a8 s 35, .
Temesvic . . . fGrienlh | AR e Goat L
- B < 1 o0 0100 0 26 L T
— MMomor  + . o 0o .. 2:18 & o808 o
[TIRTY X % I 2 o 7
— Weedeb o o o wv v an s T Ak, .
TU 40N, Fr.| Steinbrudh . . . . . . . 8, 8, .
e TlS Wit | 823 L . 6,27, ,
eifiden . .. . L . — —
Bagias C oatunt | su18M.ge| P oo - - o . __tagligy |
Mbfalrt | 9,142 , , | TU.220. e
11 S nbunft | &, »Abd. - » Ttm,
Bi Antunft | 5, 56 ,Aod.| 1, 82 0

bi# Bagia# und von Sjegerin bi# Peft diefelben, twie bei den gewdhnlihen Pyrfonenjigen.

68. kép

Az Osztdk Allamvasiit-tdrsasdg délkeleti vonalainak menetrendje
a Pesti Naplo 1860. mdjus 6-i szimdban
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AZ ELSO MOZDONYOK A BEGA PARTJAN

AKKortajt a mozdonyoknak, vonatoknak
talan még lelkiik is volt. Taldn kozelebb
is alltak az emberekhez. Talan folyt egy
néma parbeszéd vonat és utasa kozott. A
némasagot azonban gyakran megszaki-
totta egy-egy fiirge sipsz6, méltosagteljes,
kiegyensulyozott vagy éppenséggel inge-
riilt, siet6s pofogés. A mozdonyokat ne-
viikon lehetett szolitani. A temesvari fG-
t6haz els6 négy mozdonyan a Pest, Hont,
Komarom és Austria név diszelgett.

Schiff Béla Régi korok, régi emberek
cim(, 1941-ben megjelentetett konyvé-
nek Az elsé mozdonyok a Began érkeztek
ciml fejezetében firja: ,Vasut..! A vasut
utan s6hajtozott még nyolcvannyolc esz-
tenddvel ezel6tt a szerkesztd s vele egylitt
bizonnyal mindenki. Az elsé koévezett
utra emlékeztet§ obeliszktél nem messze
huzddik el most a vasuti vonal is. Azon
diiborog végig a Szimplon-expressz, meg
még mas vonat és siklik el konnyedén
egy-egy motoros. Az elsé kovezett utat
jelzé »fehér kereszt« (bévebben: Jancso,
2000) latta az els6 vonatot is: a kozeli pa-
lyatesten futott be ugyanis 1857 6szén az
elsd temesvari vonat: A Szeged-temesvari
vonalon. Amig idaig jutottak, sokféle ne-

hézséggel kellett megkiizdeni. Igy példa-
ul, amikor a péalyatestet épitették, sziiksé-
ges lett volna, hogy a vonal mindkét végén
egyszerre induljon meg a munka. A mar
elkésziilt részeken vonaton szallitottak az
épitési anyagokat. De hogyan juttassanak
Temesvarra - mozdonyokat? Igy tortént
aztan, hogy végil hajokon szallitottak
azokat ide. A Dunan s a Tiszan at a Began
érkeztek meg az els¢ mozdonyok... a rossz
szdrazfoldi utak miatt még alkatrészek-
re bontva is, kitudja hol keriiltek volna
katyuba. Megérkezett tehat vizen, az els6
négy mozdony, amelyeknek akkor még
neviik volt, mint a hajéknak: Komarom,
Austria, Honth és Pesth feliras diszelgett
rajtuk.”

Most meg kell allnom egy szusszandas-
nyira, ugyanis ezt az utolsé6 mondatot
forditottak, ferditették el, értelmezték tel-
jesen hibasan a roman nyelven megjelent
elsd {rasok, amelyeket a mai napig idéz-
getnek, méghozza valahogyan igy: az elsé
mozdonyokat a Dundn, Tiszan és Began
szallitottdk Temesvarra. Neviiket azokroél
a hajokrol kaptak, amelyeken hoztak 6ket.

Ez természetesen egy nagy butasag,
ugyanis e mozdonyok mar egy évtize-
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de munkalkodtak a Magyar Kozépponti
Idéskorukban munkavonatok
vontatasira hasznaltak 6ket, ezért kertil-
tek Temesvarra. A temesvari Bega-partig
azért utaztak vizi Uton, mert a Szeged

Vasutnal.

és Temesvar kozotti vasut épitését a két
végponttol kezdték el: Szegedrdl és Te-
mesvarrél. Temesvarig vaspalyan nem jo-
hettek, hisz még nem volt, ezért maradt a
vizi Gt. Szerencsére a varosnak hajézhaté
volt jotevdje, fejlodésének egyik kezese, a
Bega.

A fenti mese sajnos nagyon beivddott
a koztudatba, hisz az embereket mindig
csak ezzel etetik, és senki sem ellen6rzi az
adatokat. A legszomorubb pedig az, ami-
kor a roman nyelv{, helytelen informaciot
magyar szerz6k forditjak vissza magyar-
ra, anélkil, hogy utananéznének.

Schiff Béla szinte beleegyezben idézi a
Temesvarer Zeitung egyik djsagiréjat, aki
a mai, mindentudé megmonddéembereket
megszégyenitve kiirtolte szét véleményét,
egy teljesen hamis kovetkeztetést: ... az
akkori kolléga nem mulasztotta el megje-
gyezni a lapjaban: mind fatdlis dolog, hogy
végre vannak mozdonyaink, de ezekhez
sziikséges most még toltést épiteni és si-
neket kirakni, hogy mozoghassanak is”.
Leirta, bar mindenki tudta, hogy e moz-
donyokat ide éppen toltést, palyat épiteni
hoztak. T6bb mint masfél évszazad utdn
lizenem az Ujsagiré ,kolléganak”: illett
volna jobban tajékozddni.

Temesvari helytorténésziink konyvének
emlitett fejezetében parhuzamot vont az

86

els6 Temesvarra érkezett és az 6 koraban
kozlekedett mozdonyok kozott: ,S az ak-
kori mozdonyok! Milyen paranyiak vol-
tak a mai fogalmak szerint! Tan halalosan
meg is ijedtek volna, ha annakidején mai
kolosszuskollégdik odarobogtak volna
melléjik..” Vagy talan megelégedetten
nyugtaztak volna: ,de szép nagyra nétt az
unokiam”!

Schiff Béla még megjegyzi, hogy ,Niiszl
Aladar, az Egyhdzmegyei Alapitvanyi-
pénztar f6konyvelbje tobb régi temesvari
mozdony fényképét birja. Egy Peidl nevii
fémozdonyvezet6tdl kapta a nagyatyja,
aki utobb szintén mozdonyvezet6 volt.
Megvan a képen a Wartberg-mozdony is:
ezzel nyitottdk meg 1858 juliusdban a ba-
zidsi vonal forgalmat. A mozdonyvezetd
oly biiszke volt a masinaira, hogy megoro-
kitette maganak. Pedig - csak valdsagos
»kavédaralok« voltak. Még fedett tetejiik
sem volt, amely védhette volna a masi-
nisztat az id6 viszontagsagaitél. A mai
mozdonyvezetSk beszélik, hogy els6 el6d-
jeik emiatt dallanddan fiilszaggatasban
szenvedtek. Teljesen ,szabadon” alltak a
mozdonyon és vadul érte 6ket a szél és a
vihar, de csendes id6n is beléjiik vagott a
légaram. S a legrégibb mozdonyvezetéket
gunyoltdk is: hogy amikor az es§ esett, bi-
zonyara Kkifeszitett eserny6 alatt vitték a
vonatot..”

Mennyire j6 lenne, ha ez az album fel-
bukkanna valahol, hisz az elsé magyaror-
szagi (egyben temesvari) gézmozdonyral
nem talalhaté kép.



A KROKODILOK

Ez a fejezet els6sorban a Began felhajdz-
tatott els6 négy g6zmozdony, illetve ezek
»csaladtorténetébe” nyujt betekintést.
Bolcsdjiik a hires belgiumi Cockerill gyar-
ban ringott, mely a kontinentalis Eurdépa
els6 mozdonygyaraként tett nagy hirnévre
szert. A gépgyarat az angol John Cockerill
(1790-1840) alapitotta Belgiumban az
1817. évben. Az egyre nagyobb ismeret-
ségre szert tevd lizem 1835-t6l kezdett
gézmozdonyokat is gyartani. Az els6t a
.Le Belge” névre keresztelték. A Cockerill
cég mozdonyai az akkori vilag egyik leg-
korszeriibb masindinak szamitottak,
és sok eurdpai vasuttarsasag sikeresen
tizemeltette 6ket. Az els6 magyarorszagi
gbzvasuttarsasag, a Magyar Kozépponti
Vasut (MKpV) els6 mozdonyait is a belga
gyartol rendelte.

Eleinte a gyar 1A1-tengelyelrendezésti,
Stephenson-utdnzat-mozdonyokat gyar-
tott, majd 1844-t6]l kezdve elkezdte az
amerikai forgdévazas, Norris-rendszeri
mozdonyok készitését.

Bar Temesvaron nem jart a kontinens
1835-ben elkésziilt els6 mozdonya, helyet
szoritottam egy fényképének.

A cég mozdonyai hamarosan becenevet
is kaptak. A Cockerill és a félelmetes hiil-
16 nevének kiejtésbeli hasonlésdga miatt
,Krokodil”-nak nevezték Gket.

Az osztrak allamvasutak elsé mozdo-
nyait is a belga cégtdl rendelte, hisz ak-
koriban szerte a kontinensen csak itt
gyartottak a vasparipakat. A Magyar Ko-
zépponti Vasut az osztrak vasutakhoz iga-
zodva szintén a seraing-i Cockerill cégtdl
rendelte meg elsé mozdonyait.

69. kép

A kontinentdlis Eurdpa elsé gézmozdonya a belgiumi Seraing-ban miikédd John Cockerill

gydr dltal, a még angol (Stephenson-) mintdra készitett, 1A1-tengelyelrendezésii , Le Belge’,
mely 1835-ben gordiilt ki a szerel6csarnok kapujdn
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A COCKERILL CEG NORRIS-MOZDONYAI

Amikor a MKpV megrendelte a Cocke-
rill izemt6l mozdonyait, a gyar mar attért
a sokkal korszer(ibb, az amerikai, phi-
ladelphiai gyar forgévazas, Norris-tipusu,
2A-tengelyelrendezésli mozdonyok készi-
tésére. Ekképpen a MKpV altal megren-
delt mozdonyok els6 négy darabja azonos
tipusu volt az osztrak Eszaki Allamvasut
(Nordliche Staatsbahn) masodik sorozat-
ban megrendelt Cockerill mozdonyaival,
vagyis a 2A-tengelyelrendezésii gépekkel
(az addigi Stephenson-féle, 1A1-tengely-
elrendezéstiek helyett). Mindegyikiik
ferdén all6 hengerekkel volt felszerelve.
A Cockerill gyari listdja szerint a Magyar
Kozépponti Vasut mozdonyait harom
részletben 1845. januar 23-an, marci-
us 13-an és szeptember 7-én inditottak
utnak, és kb. féléves szallitasi iddelto-
l6dassal érkeztek meg Magyarorszagra

1845-ben és 1846-ban.

A Magyarorszagra kertilt ferde hengerfj,
a Philadelphidban gyartott Norris-moz-
dony mintajara késziilt Cockerill-mozdo-
nyokrdl nem maradt fénykép. Talan azért,
mert a StEG a leselejtezendd mozdonyok
kozé sorolta 6ket, amelyeknek megoroki-
tését feleslegesnek vélte. E mozdonyokat
végiil 1865-ben kiildték a mozdonyteme-
tébe. Jellegiik 2A-n2 volt. Az elsé jelcso-
port a tengelyelrendezés (az arab szam a
futétengelyek,anyomtatottnagybetiihely-
érték szerint a kapcsolt kerékparok sza-
ma). A masodik jelcsoportban: az n betii
a telitett g6zzel miikodé mozdony jele, a
2-es szam pedig a gézhengerek szama.

Fénykép helyett egy Norris-féle moz-
donyt abrazold litografiadt mutatok be,
mely a philadelphiai gyar reklamflizeté-
ben jelent meg.

A Norris-mozdony képe egy, a gydr dltal kiadott korabeli nyomtatvdnyon
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AZ ELSO MAGYARORSZAGI, MAJD TEMESVARI GOZMOZDONY

Mivel a fent megnevezett, Temesvarra
kildott mozdonyok egyben Magyaror-
szag els6 gézmozdonyai voltak, torténe-
tiilkkel tobb mozdonytorténész is foglal-
kozott. Részletes és kimeritd kutatasokat
végzett a koriinkbdl koran eltavozott gé-
pészmérnok, a budapesti Kozlekedési
Muzeum vasuttorténésze, Soltész Jozsef.
Tanulmanyat a Koézlekedési Mazeum 13.
évkonyvében (2001-2002) kozolte. Eb-
ben az els6 magyarorszagi mozdonyokkal
kapcsolatos szamos tévhitet cafol meg,
adatokat pontosit és egészit ki. A szerzd
nagy érdeme, hogy tanulmanyanak elsé
részében sorra veszi az addigi vasuttorté-
nészeknek a témaval kapcsolatos irasait,
és kritikailag, részletesen elemzi azokat.

Temesvar els6 mozdonyairél f6leg e ta-
nulmany alapjan regélek egy keveset az
olvasonak. A kozolt fényképek egy részét
Soltész Jozsef bocsatotta rendelkezésem-
re még akkor, amikor még csak jatszottam
a gondolattal, hogy j6 lenne irni Banat
vasuttorténetérdl is. Tobb eredeti kép
masolatat kaptam meg a budapesti Vas-
uttorténeti Park konyvtaratdl (Lanyi Erné
elismert és nagyrabecsiilt mozdonytor-
ténész gylijteménye, a Lanyi-hagyaték),
valamint a MAV Archivumabél is. A konyv
terjedelme sem engedné, témdaja sem a
mozdonyok torténete, azonban mégis
hasznosnak tartom legalabb 6sszefoglalni
els6 mozdonyaink néhany adatat és érde-
kességét. Vagjunk tehat bele!

Elsének a 121. gyari szdmu ,Pest” nevii
mozdony érkezett meg 1845-ben. A, Pest”

a Magyar Kozépponti Vasut érkezési sor-
rend alapjan 6sszeallitott 1846. évi moz-
donylistajan is elsé helyen szerepel. Ez azt
jelenti, hogy minden kétséget kizaréan a
,Pest” nevii mozdonyt kell az els6 magyar
gbzmozdonynak tekinteni.

Az elsé magyarorszagi gézvasut meg-
nyitasarol szo6lé tudoésitdsok is megem-
litik, hogy az els6 vonatot a ,Buda” és a
»Pest” mozdony tovabbitotta.

A Pest-Vac vasutvonal megnyitasa 6ria-
si esemény volt az orszag és annak nagy-
varossa cseperedni kezdett févarosaban.
Az els6 vonat utjar6l majdnem minden
Ujsadg beszamolt. A két mozdony - mely
a felavatasi vonat f6szerepldje volt - is
megjelenik a tudésitasokban. Minden két-
séget mell6zhetiink: a kés6bb Temesvar-
ra kertilt ,Pest” (a,Budaval” egyetemben)
vontatta az elsé magyar vonatot.

»A kozponti vasut készen levd része, a
pest-vaczi vonal julius 15-én valdsaggal
megnyittatott. A meghivd jegyek ugyan
eléggé rossz magyarsaggal voltak irva s
kiforditott magyar cimerrel voltak ellatva,
de legalabb mégis magyarok voltak. A sze-
gény magyar ember azonban, ki tarsasko-
csin menne a vasuthoz, s nem tud néme-
tiil, nem igen a vasuthoz juthatna, mert
a vasuthoz vivé tarsaskocsikon egyediil
német nyelven van felirva, hogy a vasut-
hoz jarnak. O fensége, az orszag nadora,
csalddja és udvara kiséretében megjelen-
vén, temérdek nép jelenlétében délutan
4 6rakor ,Buda” és ,Pest” gézmozdonyok,
nyolc kocsin, Vac felé inditottdk a meghi-
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vottakat, szdmra mintegy harmadfélszaz
személyt.” (Pesti Hirlap 710. sz., 1846. ja-
lius 17.)

LA civilisatié legujabb fejleménye Hun-
nia févarosanak is nyujta azon élvezetet,
melynek majd minden eurépai févaros
mar egy id6 6ta drvend és kikocsikaztata
egy csudaszerti g6zel6fogattal a meghi-
vottak szazait, egyszerre a pamlagok ké-
nyes 01én, villami, azaz vasuti sebességgel,
t. i. 50 és néhany perc alatt Vac varosaba,
hova eddig a pestiek csak egyenkint vagy
legfolebb parosan, vakité homokfelh6kon
keresztiil, és a legszilajabb magyar 16 sa-
nyaru megizzasztasaval félnapi, gyonyor

nélkili és unalomteljes utazassal érhet-
tek... Alig szemléltiik meg a csinos és leg-
nagyobb kényelmességhez alkalmazott,
nagyszeri, 58 személyt befogaté waggo-
nokat, és a legfényesb diszszel butorozott
udvari kocsit, alig raztak meg kezeiket az
orszag minden részébdl Osszesereglett
vendégek, megérkezett a fenséges nador
is féhercegi csalddjaval, mire a meghi-
vottak helyet foglaltak hét oly nagyszer(
waggonban, melyekbe konnyen mintegy
350 személy férhetett; azutan a viragok-
kal koszoruzott és zaszlokkal diszesitett
két g6zmozdony »Buda« és »Pest« egyet
nyeritének vagyis sivitanak, és az udvari

71. kép
A Pest-Vdc vonalrél a temesvari fiit6hdzba kertilt Pest mozdony tevékenyen részt vett a vasutépités mun-
kdlataiban is. A Pest mozdonyrdl késziilt rajz a Pest-Vdc vastitvonal megnyitdsa utdn. A mozdonyrél nem

maradt fenn fénykép. A belgiumi Seraing-ban 1évé Cockerill gydrtdl rendelte meg a Magyar Kézépponti
Vastit 1843-ban, és elsének érkezett az orszdgba. A Pest tehdt az elsé magyarorszdgi gézmozdony volt.
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kocsi hét waggonnal megindult a sokasag
bamulatara, mely alig kiabalhatott egy-
két »éljent« 6romében, annyira meg volt
a latvany sajatszer renkiviilisége altal le-
petve.” (Budapesti Hirad6 425. sz., 1846.
jalius 23.)

Az els6 mozdonynyilvantartasokban,
korabeli magyar nyelvli ajsagcikkekben,
miivészi abrazolasokon tobbnyire ,Pest”
helyesirassal szerepel, csak néhany né-
met nyelv{i ujsagcikkben taldljuk ,Pesth”
névvel az els6 mozdonyunkat. Ezért felté-
telezhetd, hogy a mozdony névtablajan is
az Uj magyar helyesiras szerinti ,Pest” fel-
irat volt olvashaté. En azt javaslom tehat e
konyv olvasdinak, hogy alkalomadtan ezt
a névvaltozatot hasznaljak.

Az els6, négy ferdehengeres gépbdl allo
sorozatot nyolc, szintén 2A-tengelyelren-
dezésli mozdonybdl all6 sorozat kovette,
amelyeknek hengerei azonban vizszin-
tesen helyezkedtek el, eltérve az osztrak
Eszaki Allamvasit mozdonyaitél.

1845-ben még nem létezett dsszefliggd
vasuti kapcsolat Nyugat-Eurépaval. Igy
mind a tizenkét mozdony vizen és koz-
uton ,utazott” Belgiumbol Magyarorszag-
ra. Az alkatrészeikre szétszedett lokomo-
tivok hajéra rakva a Rajnan, a Majnan és
a Dunan jutottak el Pestre. A krokodilok
ekkor hajékaztak el6szor.

Az. els6 két mozdonynak a ,Pest” és
a ,Buda” nevet adtdk, a koévetkezd ket-
tének a ,Pozsony” és a ,Debreczen” ne-
veket szantdk abbdl a meggondolasbdl,
hogy vasuthalézatuk f6évonalait eddig a
két varosig fogjak megépiteni. A ,Pest”
nevli mozdonynak a gyari szama 121-es,

a ,Buda” nevilinek 123-as volt. A 130-as
gyari szdamu mozdony a ,Pozsony” ne-
vet kapta. Negyedik mozdonyként a
vart, 125-6s szamud Cockerill-mozdony
helyett egy, a Meyer gyar altal készitett
1A1-tengelyelrendezés(i, bels6 hengeres
mozdony érkezett. Soltész Jézsef kimu-
tatta, hogy ez a mozdony nem szerepelt
a megrendelt mozdonyok kozott, mi-
vel a Magyar Kozépponti Vastut a belga
Cockerill gyartél, majd az amerikai Nor-
ris és az osztrak bécs-gloggnitzi vasut
gépgyaratdl rendelte els6 mozdonyait.
A mozdonyt végiil atvették, Kkifizették,
és megkapta a ,Debreczen” nevet. A vas-
uttarsasdg mozdonyleltiraban a téves,
125-0s gyari szammal tartottak nyilvan.
A vart, 125-6s gyari szamu Cockerill-
mozdony csak a kévetkezd évben, 1846-
ban érkezett meg a vizszintes henger(
,Deb-
reczen” nevet mar kiosztottdk, az el6re

mozdonyokkal egyitt. Mivel a
nem tervezett ,Panndnia” nevet kapta,
utalva a MKpV terjeszkedési elképzelései-
re a Dunantulon.

Osszefoglalva: a Magyarorszagra el-
s6ként érkezett négy mozdony a 121-es
gyari szamu Pest, a 123-as gy. sz. Buda, a
130-as gy. sz. ,Pozsony” és a 125-0s gy. sz.
Meyer gyar altal szallitott kakukktojas, a
,Debreczen” volt. Az 6todik volt a ,Pan-
noénia” (Cockerill, gy. sz. 125). Ezek koziil
lattuk, hogy a Pest keriilt Temesvarra, ké-
s6bb a ,Panndnia” is itt kotott ki, de mar
nem vizen, hanem mar sineken pofogott
Pestrél a Bega-parti varosba.
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A KOMAROM ES HONT

Az els6, négy ferdehengerli Cockerill-
mozdonyt tehat 8 db vizszintes hengerii
gép kovette 162-t6] 169-ig terjed6 gyari
szamokkal. A mozdonyok a gyari szamok
sorrendjében a ,Vacz”, ,Neograd”, ,Esz-
tergom”, ,Komarom”, ,Hont”, ,Borsod”,
,Nyitra”, ,Heves” neveket kaptak. Erde-
kességként emlithetem, hogy a ,Heves”
nevet azért kapta az egyik mozdony, mert
a Magyar Kozépponti Vasuttarsasag a mai
Heves varoson keresztiil tervezte elérni
Debrecent.

A Pest (eleinte németesen, Pesthnek ir-
tak), Hont és Komarom a Pest-Vac vasut-
vonalon teljesitettek szolgalatot. A MKpV
megszlintével az Orokébe lépett allami
tulajdont Délkeleti Allamvastthoz (Siid-

ostliche Staatsbahn, S6StB, miikodott
1850-1854 kozott) keriiltek. A DKAV
24 mozdonyt vett &t a MKP-t6l. A MKpV-
tol atvett mozdonyok o6t tipusba sorol-
hatok: 1A (Béts), 2A (a Pest és tarsai),
2A (a Neograd-Heves-tipusuak), 1B (a
Nador és Istvan), 1B (Arad-Villam).

A S6StB (DKAV) mozdonyai kozétt a
Pest a 4. palyaszamot kapta.

Az elsd, Magyarorszagon kozlekedett
gbézmozdonyok listadjat a Magyar Kozép-
ponti Vasut 1846. évi iizletjelentésének
végén, kiilon mellékletben taldlhatjuk. A
mozdonylista érkezési sorrendben so-
rolja fel az elsé mozdonyokat a legfonto-
sabb miszaki adatokkal. Abban az idé-
ben még nem hasznaltak palyaszamokat,

[ T

72.kép

A Heves névre keresztelt mozdony. A belgiumi Seraing-ban 1évé Cockerill gydrtél rendelte meg a Magyar
Kézépponti Vastit 1843-ban. Pont ilyen volt a Komdrom és a Hont is, melyekrél nem maradt fenn fénykép
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a mozdonyokat kizarélag nevik alapjan
kilonboztették meg. A gyari szamok sem
szerepelnek a listan, mivel nem tartottak
fontosnak a feltiintetését. Soltész Jozsef
az els6 magyarorszagi Cockerill gézmoz-
donyokrél megallapitja, hogy a MKpV
1845-ben egy akkor nagyon Kkorszeri
mozdonyt rendelt ezzel a két tipussal.
A mozdonyokat a kor legmodernebb
technikai vivmanyaival szerelték fel: val-
toztathaté expanziéju vezérmd, allithatd
keresztmetszetli gbzfuvo, turbinds szik-
rafogd stb. A szolgalatban jol bevaltak,
1850-t8l az Osztrak Allamvastt-tarsasag
sorozta be allomanyaba. A ,Pest’-,Pan-
noénia” sorozatot 51-53. palyaszammal,
a ,Vacz”-,Heves” sorozatot 62-69. palya-
szammal. A magyar mozdonyok gyari sza-
mait az Osztrak Allamvasutak 1851-1854
kozotti 6sszevont lizletjelentéseiben ta-
lalhatjuk meg elészor, a Délkeleti Allam-
vasut vasuti jarmiilistai kozott.

A Magyar Kozépponti Vasut és a késéb-
bi Délkeleti Allamvastit mozdonylistai a
legfontosabb miiszaki adatokat is kozlik:
a gézhengerek atmérdjét, a 1okethosszat,

a meghajtott kerekek atméréjét, a kazan-
ra, a teljesitményre, a sulyra, a hosszra
vonatkoz6 adatokat. Ezek az adatok alap-
vetéek a g6zmozdonyok jellegének meg-
hatarozasihoz, az utokor szamara felbe-
csiilhetetlen értékiiek.

Soltész Jozsef kimerité tanulméanyaban
rendet teremt a megmaradt gyari listak
és a ténylegesen megérkezett mozdonyok
kisebb-nagyobb eltéréseinek tekinteté-
ben. A pontositdsok nagyon nagy értéki-
ek a mozdonytorténészeknek, azonban
én itt mell6zom 6ket, mert a mi szem-
pontunkbdél nem annyira fontosak. ,A na-
gyobb mozdonygyarak torténetében ilyen
anomalidk siirln el6fordulnak, a leggya-
koribb példaul, hogy a magasabb gyar-
tasi szamuak id6ében kordbban kertilnek
legyartasra az alacsonyabb szamuaknal,
vagy forditva. Végiil is a Cockerill gyar 6sz-
szesen 36 db 2A tengelyelrendezésii moz-
donyt gyartott az Eszaki Allamvastt és a
Magyar Kozépponti Vasut részére. Ebbdl
24 db kozlekedett az Eszaki Allamvastit és
12 db a Magyar Kézépponti Vasut palyain”
- allapitja meg a szerzé.

HONNAN JOTT AZ ,,AUSTRIA”?

A korabeli hiradasok, mint azt az el6b-
biekben mar emlitettem, felsoroljak a
Temesvarra Keriilt els6 négy mozdony ne-
vét. A Pest” . Komarom” és ,Hont” mellett
szerepel az , Austria” nevii mozdony is.

Azt is tudjuk, hogy a Temesvarra kertilt
els6 mozdonyok ugyanakkor a Magyar
Kozépponti Vasut els6 mozdonyaiként
keriiltek Magyarorszagra, és késébb ju-

tottak a DKAV, majd a StEG allomanyaba.
Feltevédik a kérdés: hogyan kertiilt el6 az
»#Austria”, hisz addig ilyen nevli mozdony
egyetlen magyarorszagi vasuttarsasag-
nak mozdonyai koézott sem szerepelt.
Utdnanéztem, megtaldltam. Az ,Aus-
trid”-t a StEG a Nordliche Staatsbahnt6l
(Eszaki Allamvasuttél, NStB - a SoStB,
vagyis DKAV ausztriai testvére) vette 4t
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a StEG, amikor megvasarolta az osztrak
allamvasut vonalait. Ebbdl a tipusboél a
Cockerill seraing-i gyara 7 darabot (gyari
szamuk 120., 122., 124, 127, 128,, 138,
139.) szallitott a NStB-nak, ahol 46-52.
palyaszammal futottak. A sorozat elsé
mozdonya az Austria nevet kapta, az utol-
soOt Saatzra keresztelték. Majdnem mege-
gyeztek a ,Pest-Pannonia” sorozattiakkal,
tehat 2A-tengelyelrendezéstik volt, fer-
de hengerekkel. Az ,Austriat” 1845-ben
gyartottak. A StEG allomanyaban 1858-
ban a sorozat a 44-50. palyaszammal
szerepel . osztalyu (Klasse) besorolassal,
az 1873-as atszamozas utdn az 1-es sza-
mot és II. osztaly besorolast kapta. Jellege
2A-n2 volt. Az ,Austriat” 1873 utan lese-
lejtezték, nem tudjuk pontosan, melyik

évben. A StEG tehat az északi vonalarél
rendelte, hozta Temesvarra ezt a gépét.

A Cockerill gyar az id6k soran t6bbszor
leégett. Az 1860-as tlizvész idején meg-
semmisiiltek az addig gyartott mozdo-
nyok tervrajzai, ezaltal sok gondot okozva
a mozdonytorténészeknek.

Az els§ magyarorszagi mozdonyokat,
melyek szétszedve érkeztek Pestre, el6-
szOr Ossze Kkellett szerelni. A Cockerill
gyar képviselGje (felteheten P. Lookoy)
és Thomas Young cumberlandi, valamint
Konrdd Panczerhoffer miincheni gépé-
szek iranyitottak az 6sszedllitast, késébb
6k lettek a mozdonyvezet6-kiképzdk is.
Az els6 mozdonyvezetSk neveit is felje-
gyezték:a,Buda”-t Pesti Ferenc,a,Pest”-et
Klainkovszky Otté vezette.

73. kép
Az ,Austria” gézmozdonyt a Nordliche Staatsbahntdl (NStB) vette dt a StEG, és onnan vezényelte Temes-
vdrra, ahol épitémozdonyként vontatta a Szeged-Temesvdr vastit épitéséhez sziikséges épitéanyagokat

szallité kocsikat
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Itt jegyzem meg, hogy az els6 g6zmoz-
donyok kazanvizsgalatait Jedlik Anyos,
hires fizikaprofesszor, tobbek kozott a
dinamé és a szodaviz feltaldloja végezte.
A kazanokat az Ausztridban akkor mar
szabvanyositott viznyomasprobaval ellen-
Orizték. Az engedélyezett nyomast max.
80 font/négyzethiivelykben (6,3 atm)
hataroztdk meg. Az 1845. oktéber 3-an
és 4-én megtartott kazannyomadasproba
jegyzokonyvének elsé és utolsé oldala
fontos informacidkat tartalmaz a , Pest” és
»,Buda” mozdonyra vonatkozdlag. Az els6
oldalon taldljuk a bizonyitékot arra, hogy
ez a két mozdony érkezett elsének.

Az utols6 oldalon a mozdonyoknak Jed-
lik Anyos altal mért f6bb méreteit talaljuk.
A jegyz6konyvet a Helytart6tanacs 1846.
janius 10-i ddtummal hagyta jova.

Az el6bbiekben emlitett és Magyaror-
szagra is szallitott Cockerill-mozdonyok
jellegzetessége volt az tigynevezett kiegé-
szit6- vagy potkeret, amely az elsé és hat-
s6 mellgerendakat kototte 0ssze kivilrol,
de tart6funkciéja nem volt, azt a bels6 ke-
ret latta el. A potkeret jardaként szolgalt,
és néhany szerelvény (hengercsapvaltd
vezetéke, hajtokerék-sarvédd lemez) tar-
téjaul.

A Cockerill-mozdony masik ismerte-
t6jele volt a homoru, sillyesztett fiist-
szekrényhomlokfal a D alakd peremen
végigfutd szegecssorral. Ez a forditott ki-
alakitas azzal az el6nnyel jart, hogy a fiist-
szekrény homloklapjat kiviilrél lehetett

szegecselni, nem kellett bemdaszni a fiist-
szekrénybe. A stllyesztett fiistszekrény-
homlokfal szinte védjegye lett a Cocke-
rill-mozdonyoknak, és az 1860-as évekig
alkalmaztak ezt a megoldast.

A mozdonyt faval ftotték. A tlizbiz-
tonsag novelése céljabdl Klein-féle tur-
binas, szikrafogés kéménnyel lattak el.
A Magyarorszagra szallitott 12 darab
Cockerill-mozdonyt eredetileg Egells-fé-
le kéttolattyus, valtoztathaté expanzidju
vezérmiivel szerelték fel, amelyet kés6bb
(1855 koriil) atépitettek Stephenson-ve-
zérmiire. Az els6 forgévazat a Norris-moz-
donyokkal ellentétben nem a fiistszek-
rény alatt, hanem beljebb, a hosszkazan
eleje alatt helyezték el. Ezzel a forgévazra
esd sulyt novelték (el6ény), viszont a moz-
dony futasat rontottak (hatrany). A kora-
beli amerikai mozdonyoknal sok problé-
ma adédott a forgévazakkal az alacsony
tengelyterhelés és a rovid tengelytavolsag
miatt (Soltész Jdzsef).

E mozdonyok mind a vegyes, mind a
személyvonati szolgalatban j6l bevaltak.
A vegyesvonati mozdonyok tehervona-
tokra megengedett legnagyobb sebessége
kezdetben 3 mérfold/érardl (23 km/h)
fokozatosan 7 mérfold/orara (53 km/h)
nétt: 1847-t61 4 mérfold/éra (30 km/h),
1851-t61 5 mérfold/6ra (38 km/h) volt.
A személyvonati mozdonyok kezdetben
5 mérfold/o6ra (38 km/h), kés6bb 6 mér-
fold/6ra (46 km/h), majd 1851-t6l a leg-
nagyobb sebességgel kozlekedhettek.
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A ,WARTBERG” VOLT AZ OTODIK

Nemsokara a négy Temesvarra kiildott
mozdonyhoz csatlakozott a Wartberg is.
Kevesen tudjak, még kevesebben emli-
tik meg, hogy Wartberg magyarul Szenc,
Szenci Molnar Albert sziilévaroskajanak
germanizalt neve, ma a szlovakiai Senec.

A Wartberget és kilenc tarsat (a 10
mozdony: Marchegg, Neudorf, Weinern,
Wartberg, Lanschiitz, Tornocz, Miskolcz,
Hatzfeld, Lugos, Rosenau) a S6StB (DkAV)
1854-ben szerezte be a Maschienenfabrik
der Wien-Raaber Bahntdl (WRB), magyar
nevén a Bécs-GyOri Vasuttarsasag bécsi
gépgyaratdl. A sorozatot az els§ mozdony
utan a mozdonytorténészek Marchegg-ti-
pustinak nevezik. Eszrevehetjiik, hogy

kozottiik még két, banati helység nevét
visel6 mozdony, a Hatzfeld és a Lugos is
szerepel. A SO6StB mozdonyallomanya-
ba a 115-124. palyaszammal II. osztaly-
ba soroltdk be 6ket. A S0StB megsziinte
utan a StEG vette at 6ket, és 1858-ban
Uj palyaszamot kaptak: 108-117. A StEG
1873-ban atszdmozta és 0j osztalyok-
ba sorolta mozdonyait. A sorozat harom
mozdonyat 1868-1865 kozott selejtezték,
10 koziil 7 maradt. A megmaradt mozdo-
nyokat a Ille osztalyba soroltak. Palyasza-
muk 19-25. lett. Az 4llamositdskor a MAV
2 darabot vett at a StEG-t6], melyek 4j pa-
lyaszamot (1281-1282.) és osztalybeso-
rolast kaptak (II. r osztdly).

74. kép
A Wartberg a temesvdri fiitéhdz étédik mozdonya volt. 1854-ben gydrtottdk még a
S6StB (itt pdlyaszama 118. volt, a StEG-nél pedig 111.) megrendelésére. E mozdony vitte
a temesvdr-bdzidsi vasttvonalat megnyité vonatot
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A Marchegg-tipusu mozdonyok jellege
1B-n2, tengelyelrendezése 1B volt. Ezek-
nek a mozdonyoknak, a tengelyelrendezé-
siiknek koszonhetéen (mindkét meghaj-
tott tengelyt az all6kazan utdn helyezték
el), nagyon nyugodt jarasuk volt, mely
fontos tulajdonsag, féleg ha a mozdony
személyvonatok vontatasat végezte.

A Wartberg palyaszama az S6StB (DKAV)
118., a StEG-nél 111. volt. Az utébbi 1at-
haté a Wartberg sokat kozolt fényképén.

A csoport masik két mozdonya volta Hatz-
feld (S6StB 122. p. sz., StEG 19., majd az
atszamozasok utan 115. p. sz.) és a Lugos
(S6StB 123. p. sz., StEG majd az atszamo-
zasok utan 116. p. sz.). A Lugos név a StEG
vonalmeghosszabbitdsainak  politikaja-
ra utal. A Wartberg 2 hengeres mozdony
hossza 13 794 mm, tomege szolgalatké-
pes allapotban 28,85 tonna, legnagyobb
sebessége 45 km/h, a kapcsolt kerekek
atmérdje 1739 mm volt.

JOTTEK MEG NEHANYAN

A SO6StB-tol vette at a StEG, majd a
StEG-tS] a MAV a kovetkezd képen latha-
t6, 1852-ben gyartott, vegyesvonati moz-
donyt, mely hosszu évtizedeken at telje-

sitett szolgalatot. ,Nyugdijazasa” el6tt a
zsombolyai allomason tolatémozdony-
ként ,foglalkoztattak”. A képeslap datala-
sa 1907-bél valo. Tehat a 19-20. szazad

75. kép

Pélyaudvar :

A MAV I1. s. osztdlyu, 1286-1300. pdlyaszdmii csoport, 252. sorozatii vegyesvonati mozdonya a zsombo-

lyai dllomdson az 1907-ben datdlt képeslapon
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76.kép
A IL s osztdlyti (252. sorozatil) mozdonyok jellegrajza a MAV 1897-es mozdonyjellegrajz-al-
bumdban




elején fiistjével még jelezte merre az allo-
mas, éles sipolasaval és hirtelen kieresz-
tett g6zével még ijesztgette a félénkebb
utasokat.

F6 jellemz6i az atépités utan: eleinte az
OAV 1V. 1. osztalyti, 257-285. p. sz. csopor-
td mozdonya volt. Az OAV allamositasa
utan a MAV atvette, és a Il. s osztaly, 252.
sorozatba sorolta. A mozdony tengelyel-
rendezése 1-B, engedélyezett kazannyo-
masa 8atm, legnagyobb tengelynyoma-
sa 10,7 tonna, engedélyezett sebessége
45 km/h, hajtokerék-atmérdje 1278 mm,
Stephenson-tipusti  vezérmiive, kéziféke
volt. A mozdony hossza 8457 mm, a moz-
donyszerkezet hossza 14 307 mm volt. A
gépeket a SOStB megrendelésére a bécsuj-
helyi W. Giinther Maschinenfabrik-Wiener
Neustadt gyartotta 1852-1854 Kkozott.
1855-t61 a StEG allomanyaba Kkeriiltek.
A mozdonyokat a StEG budapesti miihe-
lyében 1862-1876 kozott épitették at.

A képen lathaté mozdony 1852-ben
gordiilt ki a gyarbol.

A vasutvonal megnyitasa utan a StEG a
szlikség szerinti mozdonyszamot bizto-
sitotta a Szeged-Temesvar kozott kozle-
kedtetett szerelvények vontatasara. Egy
évvel kés6bb, miutan a Temesvar-Bazias
vasutvonalon is megindult a forgalom,

Ujabb mozdonyokat vezényeltek a Banat-
ba. Ezek eleinte a a StEG altal a S6StB-t6l
atvett mozdonyok voltak, amelyeket las-
san leselejteztek, egyeseket atépitettek,
és még néhany évtizedig miikodtettek. A
novekvd forgalom és a vasuthalézat nove-
kedése, a korszerilibb gépek iranti igény
miatt a vasuttarsasag novelte mozdony-
parkjat. Féleg sajat gépgyaraban gyartott
mozdonyokat. A StEG allamositasa utan
a MAV modern gyartasi mozdonyokat
iranyitott a banati vasutvonalaira is. Ezek
leirasa, torténete megtaladlhat6 az 6ssze-
foglalé mozdonytorténeti miivekben.

A temesvari alloméasra bep6fogd moz-
donyok, vonatok hosszi hénapokon at
fogadtdk a bansagiak rokonszenves, ér-
dekl6d6, kivancsi hédolatat, a gyermekek
larmés racsodalkozasat. S koézben zaka-
tolva ,ropitették” a kocsikat. Es6ben, szép
idében, melegben és hidegben. A még
nyitott vezet6allason biliszkén feszitett
a masinista, kit még az sem zavart, hogy
héviz idején a tetd nélkiili gézgépen nya-
kaba csurog az eséviz, s a szél kiragadja
kezébdl az eserny6t. Az els6 mozdonyokat
1865-ben selejtezték le. A kés6bb gyartot-
takat atépitették, vezetdallast is épitettek
- mar nem volt sziikség esernydre -, és
még évekig jarattak a vonatokat.
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VADKELETI ALLAPOTOK?

A vasuti kozlekedés viszontagsagairol
sokat olvashattunk a vadnyugati torténe-
teket falva, szdmos filmet lathattunk, ahol
a préri rablobandai vonatokat tdAmadtak
meg és fosztottak ki. A vasuti forgalom
meginditdsa utdn, a kezdeti években a
Pest-Szeged-Temesvar kozott is tortén-
tek a vadnyugati allapotokat idéz6 ese-
mények. Igaz, a vonatot tAmadok itt nem
voltak tolldiszes rézbdriiek vagy hatlo-
vetll pisztolyt forgatd, a mozdonynal is
sebesebben nyargalé martalécok, hanem
a nagy adék vagy sorozasok el6l bujdosé
szegénylegények, betyarok, fejiiket rab-
lasra ad6 nincstelen parasztok. Akkoriban
a Bansag az ezeréves Magyarorszag dél-
keleti részén huzoédott, ezért hasznalom
a ,vadnyugati” helyett a ,vadkeleti allapo-
tok” cimet.

A Pest-Szeged-Temesvar vonalon az
elsd vasut elleni tdimadas 1862-ben tor-
tént. Ekkor még nem vonatot tdmadtak
meg, hanem a vasutasok bérét szalli-
to kézihajtdnyt. A haramidk a Széreg és
Oroszlamos k6zotti szakaszt szemelték ki.
Téglarakassal torlaszoltdk el a vasuti pa-
lyat, megallasra kényszeritve a hajtanyt.
A palyafeliigyel6 leszallt, hogy eltavolitsa
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az akadalyt. Ekkor tlintek el csére tol-
tott fegyverrel az 6rhaz mogott rejt6zo,
vaszon és papir alarcos rabldk, és a pénz
atadasara kényszeritették. A vasutasokat
az 6rhaz pincéjébe zartak, és eltlintek a
3500 forintnyi zsdkmannyal.

A masodik tamadast Csonka Ferenc
rablébanddja kisérelte meg. Segitségére
volt egy Simon J6zsef nevii egykori vasuti
palyadr. A mintegy tucatnyi rablé 1865.
november negyedikén tAmadta meg a Ba-
zidst este fél nyolckor elhagy6 és Szeged
irdnyaba tartd II. szamu személyvonatot.
A vonat a temesvari palyaudvaron 23 per-
cet vesztegelt, majd Szeged felé indult.
A rablék Oroszlamos és Széreg kozott
felbontottak a vasuti palyat, kiemelték az
egyik sinszalat, majd elrejtéztek a kukori-
casban. A vonat hajnali fél haromkor ért
a helyszinre, ahol a mozdony Kkisiklott és
lefordult a toltésrél. A vonatvezetd és egy
vasuti szolga kiugrott a poggyaszkocsibdl.
A rejtekhelyiikrdél elérohané rablék azon-
nal lefogtak 6ket, azonban latvan a vonat-
bol leszallé utasok nagy szamat, a kevés
tapasztalattal rendelkezé parasztokbol
verbuval6dott rablébanda megijedt és el-
inalt.



A harmadik rablast 1868-ban kisérelték
meg. Ekkor a Babdj-banda tervezte egy
gyorsvonat kifosztasat, de az allomasfs-
nok ébersége meghidsitotta a tdmadast,
és megfutamitotta a rablékat.

1868-ban szintén Csonka Ferenc ban-
daja egy Gjabb vonatrablast kisérelt meg.
A legendas betyart, Rozsa Sandort, aki
ekkor mar elég id6s volt, csak hirnevé-
nek koszonhetéen bevették maguk kozé.
A rablék 1868. november 11-én a Szeged
kozeli Kistelek egyik tanyajan talalkoz-
tak. Elég tudatlanok voltak, egy lanccal
akartak kisiklatni a vonatot. Sikertelentil.
Ismételten a valamikori vasutas, Simon
Jézsef tandcsara aztadn egy darabon fel-
szedték a sineket. Eloltolt6s puskakkal
vartak a vonatot, melyre a tandvalloma-
sok szerint 12 16vést adtak le, majd zsak-
many nélkiil elfutottak.

A vasutrablasoknak gréof Raday Gede-
on miniszteri biztos vetett véget. Radayt
a beliigyminiszter 1868 6szén bizta meg
és kiildte ki azzal a feladattal, hogy a Sze-
ged-Temesvar vasuti szakaszon megtegye
a vasut biztonsagat szavatold intézkedé-
seket. A belligyminisztérium atiratot inté-
zett a vasuttarsasaghoz, hogy mindenben
tdmogassa a biztos tevékenységét: ,Hiva-
talbél. A cs. kir. szabadalmazott Allamvas-
palya tarsulat uzleti féfelligyel6ségének
Pesten.

Az allamvaspdlyatarsulat szeged-te-
mesvari vonaldn feltin6 moédon veszé-
lyeztetett kozbiztonsdg helyredllitadsa
tekintetébdl sziikségesnek latta a belligy-
miniszter nagyméltosaga a legerélyesebb
rendszabdalyokhoz nyulni, melyeknek fo-

ganatositasaval gr. RAday Gedeon beliigy-
miniszteri osztalytanacsos Ur 16n megbiz-
va, ki is a mai esti vonattal haladék nélkiil
a veszélyeztetett vidékre induland.

A beliigyminiszter ezen elhatdrozasa
felol oly meghagyassal értesitem ennél-
fogva Czimet, hogy az allamvaspalya allo-
masfénokeit nem kiilonben az 6sszes for-
galmi személyzetet taviratilag értesitse,
mikép a nevezett miniszteri biztos urat,
s a rendelkezése ala adott katonai erét, a
kozbiztonsag helyreallitasara czélzé min-
dennemi intézkedéseiben tehetségeiktdl
telhetbleg gydmolitsak, minden személy,
posta, és tehervonat, nemkiilénben az
allomasokon létezd dressi-nek hasznala-
tat megengedjék, az allomasokon netan
szlikségesnek mutatkozé hosszabb tar-
tozkodasoknal a sziikséges eldvigyazati
rendszabalyokat alkalmazzak, széval a
miniszteri biztos utasitdsaihoz, amelye-
ken csak a kozlekedés megakasztasa nél-
kiil, a menetrendek korlatai kozott tortén-
hetik, szigoruan ragaszkodjanak.

A részletek [olvashatatlan szd] tovabbi
rendelkezéseit s intézkedéseit gr. Raday
Gedeon miniszteri biztos ur személyesen
és széval teendi.

Budan, 1868 dec 16. Torok” (MNL Ma-
gyar Orszadgos Levéltara K 173 1868-9-
15166).

Raday Gedeonnak Szegeden sikeriilt
Roézsa Sandort térbe csalnia és elfognia.

A vonatrablasi kisérletek tigyének bi-
résagi targyaldsat 1872. december 24-én
tartottak meg. Rézsa Sandort és Csonka
Ferencet életfogytiglani fegyhazra itél-
ték.
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E vonatrablasokro6l is, mint annyi mas-
rél, szdmos monda kering. Kézismertek
Krudy Gyula és Moricz Zsigmond leira-
sai Rézsa Sandor tetteirdl, azonban - bar
szemtanui hitelességlieknek tlinnek - e
lefrdsok nem felelnek meg a valésagnak.

Porpaczy Richard mozdonyvezetd, a
vasutak torténelmének szerelmese és
kutatéja 6t tAmadast vagy tamadaskisér-
letet tart fel, melyek Szeged kornyékén a
Pest-Szeged-Temesvar vasutvonalon tor-
téntek.

A vonatok elleni rablétamadasok Ma-
gyarorszagon rovid idén beliil megsziin-
tek. Krady Gyula kovetkeztetése szerint a
vasutnak nagy szerepe volt a régi betyar-
vilag eltlinésében.

Az els6 vilaghdbord utdn, az orszag
szétdarabolasat kovetden, a Bansag nagy
része Romdnidhoz Kkeriilt. Azé6ta vedlet-
tlink 4t délkeletiekbdl délnyugatiakka.
A Nagy-Romanidhoz tartoz6é vasuton
megjelentek a kifinomult médszerek-
kel dolgozé bukaresti zsebtolvajok, akik

77. kép.

A vonatrablok dltal kisiklatott szerelvény a félegy-
hdza-szegedi szakasz Péteri megadllojdandl 1869-
ben (korabeli fametszet)
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nagy sikerrel ,dolgoztak” a biztonsaghoz,
rendhez szokott volt osztrdk-magyar al-
lampolgarok kozott. A féleg bukaresti, j6
modord, elegans 6lt6zék(, minden hajjal
megkent szélhdmosok nagyon sok banati
gazdat, buzakeresked6t, malomtulajdo-
nost karositottak meg; egy vagy akar tobb
vagon buzat kotottek el. A korabeli Gjsa-
gokban egyre-masra jelentek meg e szél-
hamossagokrol sz616 hiradasok.
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78. kép

A m. kir. kézmunka- és kézlekedési minisztérium
leirata Rdday Gedeon miniszteri osztdlytandcsos
délvidéki ttjdval kapcsolatosan



(SONKA FEREXNCZ,

Letzter L. [ényképészete Szegeden.

rabligyilkossag, rablisok és lopisok
miatt életfogytiglani biirtimre itéltetett,

79. kép 80. kép
Csonka Ferenc kétszer is probdlkozott Rézsa Sdndor, a legendds betydr
vonatrabldssal
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TELEK A VASUTNAK. KISAJATITAS

Barmely nagyszabasu épitkezés koltsé-
geinek tetemes részét képezi a sziikséges
teriilet megszerzése. Ez hatvanyozottan
igaz az olyan létesitmények esetében,
mint a vasutak, utak, autdpalydk. Bar
a vasutak épitésénél a folydszelvényen
nincs sziikség nagyon széles foldsavra, az
allomasok esetében mar sokkal nagyobb
teriiletet kell megszerezni. A Szeged-Te-
mesvar vasutvonalndl sem volt ez mas-
ként. Figyelembe kell venni, hogy a térség
legnagyobb varosdban, Szegeden, és az
akkor még sokkal kisebb, de feltorekvd
Temesvaron allomasépitésre szamottevd
nagysagu teriiletet kellett megszerezni.
Szegeden ez nagy nehézségbe iitkozott,
Temesvaron azonban konnyebben men-
tek a dolgok, hisz a varos mar nagyon va-
gyott a vasutra és a vonalvezetés és allo-
mas is beépitetlen teriiletet vett igénybe.

A kisajatitast még a birodalmi Délkeleti
Allamvasut (DkAV) végezte. Természete-
sen a koltségek belekertiltek az eladasi
arba, de az OAV-nak kevesebbet kellett e
bonyolult feladattal birkéznia.

A Kkisajatitasokrél a MAV levéltaraban
b6 anyag maradt fenn. Szamos szerz6dés
tandsitja mikor, mennyiért vasaroltak
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meg a vasutépitéshez sziikséges telkeket.
Nagyon sok dokumentumban az akkori-
ban még hasznalatos goét irast hasznaltak,
amelynek olvasdsa a mai kutaténak ko-
moly problémdakat okoz. Ha valamelyest
el is sajatitottam a got kézirast, bizony
eleget méltatlankodtam azon, hogy vol-
tak, akik bizony csinyan, a bet(iket elfer-
ditve irtak, a dokumentumok szévegének
kibogozasa ezért még bonyolultabb. Igaz
azonban az is, hogy a kiadvany célja nem a
kisajatitasok minden csinjanak-binjanak
bemutatasa, hanem néhdny érdekesség,
valamint a korban hasznalt eljaras ismer-
tetése.

A dokumentumok nyelve tobbnyire a
német, hisz II. Jozsef ezt a nyelvet tette
meg birodalméanak hivatalos nyelvévé
(csak mellékesen emlitem, hogy a meg-
gyilkolt Ferenc Ferdinand trénoérokos
Ujra a németet akarta bevezetni, legalabb
a vasutakon). Magyarorszagon is, mely a
Habsburg Birodalomhoz tartozott, a né-
met volt a kotelezé nyelv. Bor a magyar
nyelv és nemzetiségrdl sz6l6 1844. évi II.
torvény kimondta, hogy Magyarorszagon
az allamnyelv a magyar, még sok id6 kel-
lett ahhoz, hogy a torvénynek mindenhol



érvényt szerezzenek. A OAV sokaig fittyet
hanyt r4, és tovabbra is a németet erdltet-
te. Természetesen mogotte allt Bécs ger-
manizalasi politikaja.

Maskiilonben sok érdekes, haromnyel-
vl dokumentum illusztralja az akkori
helyzetet: a szerz6dés szovegét néha ro-
manul szovegezték, mert az eladd csak
ezt ismerte, ezt németre forditottak, de
a kozjegyz6 mar magyarul hitelesitette.
Sok kisajatitasi dokumentumon lathaté a
helység német, szerb vagy roman nyelv{
pecsétje. A sokat elmarasztalt Magyaror-
szagon ez természetes volt, nem Ugy, mint
a kornyez6 allamokban. Ennek ellenére
sok, nemzetiségek altal lakott telepiilésen
csak roman, német, szerb nyelvli pecsétet
hasznaltak. Bezzeg ma, a nagy demokraci-
aban... A jogallamisagot és emberi jogokat
fennen hirdet6 hazug briisszeli farizeusok
orra ala kellene dugni e konyv néhany ol-
dalat. (Nem kérek elnézést a felhaboro-
dott kifakaddsomért.)

Bar a szerzdédések tobbsége szabvany-
szovegl, a nyelvészeknek tobbiik is érté-
kes kutatdsi témat nyujthatna.

Az OMAV magyarorszagi vonalainak
1891-es allamositasat kovetden azokat
a telkeket, amelyeken a vasuti létesitmé-
nyek voltak, a magyar allam vette at és te-
lekkonyvezte. Természetesen az allamosi-
taskor a magyar allam hatalmas 6sszeggel
kartalanitotta a vasuttarsasagot.

A vasut koézponti telekkdonyvének bd
adatai szintén érdekes kutatdsi témat
ajanlanak.

A trianoni békediktatum utan a Roma-
nianak itélt és addig a magyar allam tu-
lajdonat képez6 javak a roman allam, az
SHS-nek (szerbek, horvatok és szlovénok
allama, a kés6bbi Jugoszlavia) itéltek pe-
dig ennek tulajdondaba jutottak. A magyar
allam tulajdonat képezd vasutak is.

A szocializmus éveiben a tulajdonviszo-
nyok betartdsa mar nem volt annyira fon-
tos, mint régen, hisz majdnem minden az
allam vagyonat képezte. Az 1989-es rend-
szervaltds utdn nagyon sok vasuti épiilet
(6rhazak lakok, tiszti lakasok, raktarak,
javitémihelyek) elvesztette szerepét, és a
C.ER. (Roman Vasutak) eladta 6ket. A va-
sarlok altalaban volt vasuti alkalmazottak
voltak, vagy pedig az Uj rendszer ligyeske-
d6i. Sokan millidkat érd volt vastiti teriile-
tet szereztek meg.

Fejezetlinket néhany érdekes korabeli
dokumentum képével illusztraljuk.

Miutan a magyar allam visszavasarlas-
sal 4llamositotta az OMAV magyarorszagi
vasutvonalait, nagyon sok korszer(sitési
munkalatot végzett. Tobbek kozott sza-
mos Uj, modern allomast épitettek. Ehhez
Ujabb kisajatitdsokra volt sziikség. Tobb
kisajatitasi tigyben fennmaradtak az ira-
tokhoz csatolt rajzok is. Ezek koziil muta-
tok be néhanyat.
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81. kép

vdni kisajdtitdsok iromdnydn taldlhato.

A kisajdatitdsok legnagyobb részét még az dllami tulajdonil osztrdk
dllamvaspdlya-tdrsasdg végezte. A képen a tdrsasdg kisajdtitdsi
bizottsagdnak (k:k: Grund Eilos:[ung] Komission D: Stidostl:[iche]
Staatseisenbahn - nem tévesztendd 6ssze a StEG-gel) viaszpecsétje.
A dokumentumot a kérészéletii Szerb Vajdasdg és Temesi Bdnsdg
német nyelvii koronatartomdny schwarz-gelb (fekete-sdrga) szinii
(a Habsburg-hdz szinei) zsindrral fogtdk dssze. A pecsét az tjszenti-

82. kép 83. kép
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84. kép
Kisajatitdsok Széregen
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85. kép
Hatdrleirds Széregen és Szentivdnon
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86. kép
A Zsombolya dllomds bévitéséhez sziikséges kisajdtitds helyszinrajza
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A Zsombolya dllomds bévitéséhez sziikséges kisajdtitds helyszinrajza
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VONALVEZETES, HELYSZINRAJZ, HOSSZ-SZELVENY,
ALEPITMENY, FELEPITMENY

A Szeged-Temesvar vasutvonal vonal-
vezetése sik vidéken haladt, nem szik-
ségeltetett nagy méretli foldmunkakat
végezni. Egyediil a Tisza athidalasa jelen-
tette a nagyobb problémat.

A palyat nagy sugara ivek és hosszu
egyenesek jellemzik.

A 112,30 kilométer hosszu vasuti pa-
lya 25-30 cm vastagsagu agyazata kavics-
bol és homokbol épiilt. Koronaszélessége
3,40 és 3,68 m kozott valtozott. A rézsiik
hajlasa, a talaj allékonysaganak fiiggvé-
nyében 1:1 vagy 2:3 volt.

A Szeged-Temesvar vasutvonal palyaja-
nak felépitményéhez négytipusu sinrend-
szert alkalmaztak: ezek koziil 28 kg-os ,A”
jeld (hossza 5,69 m), 37 kg-os ,g” jeld és
a régi 36,1 kg-os, 1853-ban bevezetett
,C” jell vassint. Mindharom sinrendszert
6 darab talpfa tdmasztotta ala, ezek ko-
zOtt az aljtavolsdg 95 cm volt. A negyedik
sinrendszertipus a 36,9 kilogrammos ,F”
jeld volt. Ezek 6 méter hosszuak voltak,
7 talpfara tdamaszkodtak, a talpfak kozott
az aljkoéz 86 cm volt. A felépitménycserére
1880-ban kertiilt sor, ekkor 37,2 kg-os ,,G”
jelti és 33 kg-os ,r” jelli acélsineket fektet-
tek a régiek helyére. Ezek hossza 6,95 m,
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8,00m és 9,00m volt. A MAV 1900-t6l
kezd6dGen sincserét hajtott végre. A régi
sineket 33,25 kilogrammos, majd 42,8 ki-
logrammos acélsinekkel helyettesitette.

A talpfak nagyobbrészt telitetlen tolgy-
fabol, kisebb mennyiségben biikk- és
feny6fabol késziltek. Mivel a telitetlen
talpfak élettartama meglehet6sen rovid
volt (tolgyfa esetében 8-13, biikkfanal
3-8, feny6fanal pedig 5-10 év), évente
sok elkorhadt, tonkrement talpfat kellett
kicserélni. A talpfak kiillonb6z6 méretiiek
voltak: hosszuk 2,40-2,70 méter, magas-
saguk 12,00-16,00 cm, als6 szélességiik
25,00-31,60 cm, fels6 szélességiik 13,00-
25,00 cm kozott valtozott.

A sineket a talpfakhoz 20,30 dekagram-
mos szinszegekkel rogzitették. Alatétle-
mezt csak a sinillesztéseknél (a sinsza-
lak végeinek taldlkozdsandal) hasznaltak.
A sinvégeket 32-34 cm hosszu hevede-
rekkel fogtdk ossze. A sok sinillesztés
miatt, ezeken athaladva, zakatoltak is be-
csiiletesen a vonat kerekei. Manapsag a
hegesztett sinek korszakaban lassan mar
el is feledtiik a masfél szdzadon at jelleg-
zetessé valt ,vonatzakatolast”.
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Kivdgat a Szeged-Nagykikinda szakasszal

90. kép
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94. kép

A Cegléd-Temesvdr vonalszakasz hossz- Cegléd-Temesvdr vonalszakasz hossz-szelvényének részle-

szelvényének elélapja

te a szegedi Tisza-hiddal és annak kérnyékével 1873-bdl

95. kép

Maros téltése a vastiti pdlydval, 1864 (MNL-OL S101_No_0823)
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96. kép
A Szeged-Temesvdr vasiti pdlya Széreg hatdrdban. Az 1881-es térkép ujrafelhaszndldsa
1938-ban a hatdrmenti viziigyi sérelmek szemléltetésére (MNL-OL S0118 1881 r)
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MUTARGYAK

ATERESZEK, HIDAK

A Szeged-Temesvar vasutvonal sik te-
riilleten halad, egy nagy méreti hidon
(szegedi Tisza-hid) kiviil nem volt szilik-
ség nagy, latvanyos mitargyak épitésére.
A vonalon eleinte fadtereszek és -hidak
épiiltek. A MAV Archivumaban egyetlen
ilyen ateresz tervrajzat leltem fel. A t6bb
mint 160 éves dokumentum papirja mar

porlik, ezért csak fényképezni lehetett.
A tervrajzot két részletben adom vissza.
A 2271+2,7 épitési szelvénynek végleges
megfeleldje az 5582+79 szelvény, melyet
utodlag az eredeti rajzon is feltlintettek. Eze-
ket az ideiglenes fadtereszeket folyamato-
san kéboltozatokkal cserélték fel. Anagyobb
nyilastiakra vasfelszerkezetek kertiltek.

97. kép.
Atereszek tervrajzai (2271+2,7; 2308+37,7; 23048+12,5; 2366+26,4 épité-
si szelvényekben 1856-bél. A tervrajz elsd fele
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98. kép
Atereszek tervrajzai (2271+2,7; 2308+37,7; 23048+12,5; 2366+26,4 épitési
szelvényekben 1856-bol. A tervrajz mdsodik fele

99 kép
Az 5104+11 szelvényben taldlhato 5,70 m nyildsu hid datépitési terve 1902-bél



A szab. osztr-m. allamvasut tarsasag
(OMAV) az 1880-as évek kozepétsl fog-
va sok megrozzant, régi hidat erdsitett
meg, azonban a nagy hidatépitéseket, Uj
allomasok épitését, j6forman az OMAV-t6]
atvett halézat mintegy Gjjaépitését a MAV
végezte el az 1891-es allamositas utan.

Vasutvonalunkon, a szegedi Tisza-hi-
don kiviil, mely az id6ben az orszag legna-
gyobb hidja volt, a palyan harom nagyobb
hidat épitettek: a 475+487 szelvényben, a
Tisza-hid kdzelében egy 18,96 méter nyi-
lastu aluljarot, a 490+058 szelvényben, az
Arankan egy 2x23,55 méter nyilasut, az
555+350 szelvényben a Berekszén egy

18,96 nyilasu hidat. Néhany boltozott at-
eresz is segitette a vizek lefolyasat.

Figyelembe véve fontossagat, nagysa-
gat, a tervezés és épités miiszaki érde-
kességeit, kiilonlegességeit, majd a hid
halalat, a szegedi Tisza-hidat egy kiilon
fejezetben mutatom be.

A Kkovetkezdkben a vonalon 1évé ki-
sebb-nagyobb hidakat veszem lajstromba.

A tablazatban a kimutatas az 1893-as
kézi hossz-szelvényen 1év6 hidak és atere-
szek adatait foglalja dssze.

A kovetkezdkben a vonal harom na-
gyobb hidjat részletesebben mutatom be.

Ksilz(:lr\lzzr;- Hidnyilas A hid anyaga, megjegyzések

457+041 7,58 A kézi hossz-szelvényrdl hianyzik

457+672 7 nyilas 1x9,48+6x5,69 | A Tisza-hid szegedi oldalan, boltozat

457+885 8x41,48 Tisza-hid, vasszerkezet

458+090 8,00 A Tisza-hid temesvari oldalan, aluljaré

475+487 18,96 Vas

484+373 6,00 Vas, Palos-ér

490+058 2%23,55 ;{/::Sger{avr;l:;t}:ii t(grzlt(leg‘Dﬂ(s)l-)es hossz-szelvény a 490+068

4994291 1,90 E/i?rslte(;zfell)%o-es hossz-szelvény boltozott atereszként
- _ 4 + - ANv-

teits | s | el i w101 iy

520+699 2,18 Faateresz

521+563 1,38 Faateresz

554+756 11,38 Vas (Berekszo6, artéri hid)

555+350 18,96 Vas (Bereksz6-hid)

558+279 1,26 Ateresz

561+848 1,26 Boltozott ateresz

565+591 1,90 Boltozott ateresz

567+323 1,90 Boltozott ateresz
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Hid a 475+487 szelvényben

Az els6 nagyobb hid a 475+487 szel-
vényben fekiidt.

100. kép 101. kép

A 475+487 szelvényben lévé, 19,80 m nyildsu
vashid MAV-féle dtépitésének tervrajza. Erdterv,
anyagelosztds

A kézi hossz-szelvény (1893) részlete




102. kép
A 475+487 szelvényben 1év6, 19,80 m nyildsti vashid MAV-féle dtépitésének tervrajza. Keresztmetszet

103. kép

rajza. A fétarto részletterve
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Hid a 490+058 szelvényben az

Arankan

Az el6bbi tadblazatban lathattuk, hogy
az Arankan eredetileg egy 2x23,55 méter
nyilast hidon haladt at a palya.

A bemutatott, 1888. évi tervlap tech-
nikatorténeti érdekessége, hogy lathatd
rajta a vasutvonalon eredetileg a hida-
kon alkalmazott felépitményi rendszer.
A vagany két-két egymadssal talpukon
szembeforditott sinszalbdl allt, a felsd sin
természetesen a vasuti palya esésének
megfelel6en kvazi vizszintes volt, mig az
alsé ezt ugynevezett ,halhas”-forman ala-
tdmasztotta, a kereszttartoknal a két sin-
profil talpa egymast érte, a kereszttartok
kozotti mezbkozépen pedig egy tavtuskd
volt a két sinszal kozott, azaz az alsé sin-
profil oldalnézetben igy hulldamzott végig
a hidon. Ezt a vaganyrendszert kozvetle-

nil a hidszerkezethez rogzitették, nem
volt sem keresztalj, sem hosszalj.

Az elégtelen teherbirasi hidat 1887-
1888-ban megerdsitették, a keresztko-
téseket pdtovlemezekkel novelték, de a
hid teljes atépitése 1894-ben sziikségessé
valt. Ekkor e szelvényben csak egy 10,00
méter nyilasy, 10,80 tdmaszkozi vashidat
talalunk. Mi térténhetett?

A feleletet az aprdlékosan kitoltott hid-
torzskonyvbdl tudhatjuk meg, melyet
1895-ben Aallitottak 0ssze. A hid torténe-
térdl a torzskonyvben megjegyezték, hogy
a hid atépitését a régi vasszerkezet gyen-
ge volta indokolta és tette szlikségessé.
A hid szabad nyilasanak felére csokken-
tése azért valt iddszertivé, mert ,miutan
az Aranka belvizszabdlyozasa 4altal a régi
0sszesen 40 m szabad nyilassal biré szer-
kezetnek tovabbi fenntartdsa sziikségte-

sl
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Brdape m:wfm Soasibnt

104. kép
Az Aranka-hid megerdsitési terve 1888-badl

122



lenné valt az 0j szerkezet valasztasanal
elegendének mutatkozott egy 10 m nyila-
su hidnak épitése”.

Az 4j hid terveit az 1894. VII. 4-én kelt,
93907 A Ill miniszteri rendelettel hagytak
jova.

A torzskonyv adatai szerint az Aran-
ka-hid a 4900+48 szamu szelvények és
Valkany-Oroszlamos allomasok Kkozott
éplilt egy vaganyra. A hid a palyara meré-
legesen helyezkedett el. A palya a hid el6tt
egyenes, a hid tengelyének atfektetése
folytan 2000 m sugaru ellenivekkel csat-
lakozott a vaganytengelyhez. A vasuti pa-
lya a hidig vizszintesen, a hidon tul 0,542
ezrelék eséssel haladt.

A hidféket betonalapon nyugvé téglafa-
lazattal alakitottak ki. A tartok alatt kva-
derkoéveket hasznaltak.

Az 1j hid egyetlen, 10,0 méter nyilassal
és 10,80 méter tdmaszkozzel épiilt.

A f6tarték magassaga 1276 mm volt.

A f6tarték rendszerérsl, a kereszttar-
tok, hossztartok és saruk szerkezetérol
a bejegyzés szerint megtudhatjuk, hogy
a hid szegecselt lemeztartoval épiilt, ke-
resztkotéssel. Az egyik oldalon billend, a
masikon pedig fix sarukat alkalmaztak.

Ezt kovet6en, mas kézirassal ,a vas-
szerkezet a marmaros-sziget-korosmezd
hatarszéli vasut jellege szerint késziiltek”
bejegyzéssel egészitették ki a leirast.

A vasszerkezetet a MAV megrendelésé-
re a szab. osztr-m. allamvasut-tarsasag
(OMAV) resicai hidgyara kivitelezte 1894.
szeptember 10. és 1894. oktober 31. ko-
zOtt. A vasszerkezet szerelése Ot napot
vett igénybe. Az Osszeszerelt szerkezetet

bizottsag jelenlétében 1894. oktdber 20-
an helyezték a sarukra, a hidat pedig 1894.
oktober 30-an adtak at a forgalomnak.

A hidba 6sszesen 9096 kg vasanyagot
épitettek. Kiilonb6z6 vastipusokra bont-
va: hegeszvas 8010 kg (f6-, kereszt-, hossz-
tartd, szélracs, recéslemezek, korlatok),
ontottvas 870 kg (saruk, hidfé korlate-
lem), tégelyacél 216 kg (saruk).

Az ellenfalak, pillérek épitésének tor-
ténetérdl a kovetkezd adatokat talalhat-
juk. A valkanyi ellenfal épitését 1894.
szeptember 10-én kezdték el. Az 1j el-
lenfal egy 1,10 méter magas betonalapra
keriilt. Szeptember 18-an befejezték az
alap kidsasat és a beton ontését. Az uj el-
lenfal szeptember 18. és 22. kozott épiilt
meg. Ekkor kényszersziinetet kellett tar-
tani, mert a k6anyag nem érkezett meg
idében. Az alapozasndl a nagykikindai
Pavlicsek vallalkozé altal szallitott téglat
hasznaltak, a felmen fal pedig Hodmez6-
vasarhelyen gyartott kongotéglabdl épiilt.
A tarték tAmasz- (hord- vagy un. zsdmoly)
koveit gavozsdiai granitb6l faragtak.
A még sziikséges szegélykovekhez a régi
hid koveit hasznositottak.

Bar a koltségvetésbe szadfalak beveré-
sét is beszamitottdk, a nagy szarazsag mi-
att ezekre mar nem volt szlikség. A termé-
szetes talaj szintjétdl az alapgodor aljat
2,92 méter mélységben hataroztdk meg.

Abetont 1 rész cement, 2 rész homok és
5 rész téglatormelékbdl keverték.

A kbéanyag megérkezése utan X. 5-én a
kémivesek ujfent munkahoz lattak, és
12-én mar teljesen befejezték a munkat.

Az j, valkanyi ellenfal épitésével egy
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id6ben elkésziilt a régi, oroszlamosi ellen-
fal atalakitasa is.

Az 4j hid megépiiltével az Aranka med-
rétis at kellett helyezni. A régi és 0ij medret
75 méter sugaru ivekkel illesztették. A régi,
kétnyilasu hid és tengelye és az 0j hid ten-
gelye kozott 1év6 5 méter tavolsadg miatt a
nyilt palyan a mar emlitett 2000 m sugaru
ellenivek beiktatasa volt sziikséges.

A felszerkezet szerelését a hidnyilas-
ban 1894. oktéber 15-én kezdték meg az
Aranka medrébe rakott talpfamdaglyakra
tdmaszkodo6 allvany felett, és 1894. okto-
ber 20-an fejezték be.

Az el6irdsoknak megfelel6en az alapfes-
tést miniumfestékkel kivitelezték, melyre
kétrétegl, sziirke szinolajmazolas kertlt.

A vasszerkezetet ideiglenesen 1894. ok-
tober 31-én vették 4t a MAV képviseldi.

Mivel a munkat hazi kezelésben végez-

ték, jotallasi id6t sem hataroztak meg.

A hid 6sszkoltsége 7957 frt 16 kr volt,
melybdl a falazatok: 2681 frt. 31 kr, a vasz-
szerkezet 2001 frt 60 kr, a famunkak 376
frt. 52 kr, a biztositasi munkak 234 frt 18
krajcart tettek ki.

A terhelési probat 1894. oktdber 31-én
a MAV III. e sorozatti mozdonyaval végez-
ték. Nyugvé terhelésnél az észlelt kihaj-
lasok az abszolut legnagyobb nyomaték
helye alatt a Szeged-Temesvar iranyban
a tartd jobb oldalan 3,75 mm (elmuld) és
1,0 mm (remanens), a tarté bal oldalan az
értékek 4,0 mm, illetve 1,0 mm voltak.

Az épités ellen6rzését a szegedi osztaly-
mérnokség végezte, akinek kikiildottje
a kitlizés és az alapozas befejeztéig sza-
kadatlanul a helyszinen tartézkodott. Az
alapozas befejezte utan az épitkezést na-
ponta ellendrizte.
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105. kép

Az Aranka-hid dtépitése. Szerzédés a MAV és az OMAV kozott
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106. kép
Az Aranka-hid térzskényvének 1.

107. kép

és 2. oldala
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Hid az 555+350 szelvényben a
Berekszon

Bereksz6 és Szakalhdza kozott két hid
kothet6 a Berekszé folydcskdhoz, mely
mélabusan, almodozva folydogal partjai ko-
zOtt, viszont a torrens jellegii es6zések ide-
jén, elfeledkezve magardl, elemi erével ra-
gad meg minden vihetét, és zidul ala. Oriési
termofoldek urava valik, hatalmas tengerré
valtoztatja a véget nem érd siksagot, és per-
cek alatt elpusztitja a kérnyék lakéi verej-
tékes munkajanak gyiimolcsét. Véglegesen
csak a XIX-XX. szazadban sikertiilt gatakat
épitve megalljt parancsolni pusztitasainak.
Vasutvonalunk épitésekor a Berekszo arja
lefolydsanak biztositasara a folydcska felett,
az 555+350-es kilométerszelvényben meg-
épiilt egy 18,96 méter nyilasu vashid. El6tte
hatszaz méterrel, az 554+756-0s kilométer-
szelvényben egy 11,38 méter nyilasu artéri

hid biztositotta az ar lefolyasat.

Tobb dokumentum ezt az artéri hidat
is tévesen ,Bereksz6-hidnak” nevezi, ki-
hagyva az ,artéri” jelz6t. Ne essiink tehat
tévedésbe: két hidrol van szo.

A kovetkezbkben a vizfolyas feletti hid-
rél kozlok néhany adatot.

A hid allapota az 1880-as évek kdzepére
annyira leromlott, hogy meg kellett erdsi-
teni. Ezt 1887-1888-ban végezték el, de
csak ideiglenesen orvosolta a gyengélke-
dé atkelét.

Az 1887. évi erlsités fennmaradt tervé-
nek technikatorténeti érdekessége, hogy
abrazolja az eredeti, Zores-vasbdl készitett
kereszttartokat, melyeket ekkor cseréltek
ki I[-tartékra. Eredetileg a kereszttartok
als6, huzott ovét egymassal szembefor-
ditott, két Zores-profil alkotta, amint az a
tervlap jobb fels6 sarkaban lathato.
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108. kép

s

Az Aranka- és Bereksz6-hid megerdsitése statikai szamitdsdnak két oldala (1888)
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A torzskonyvbdl megtudhatjuk, hogy ,a
hid helyén eredetileg allott hidnak 1895.
évi majus hé 22-én tortént megvizsgala-
sa alkalmaval annak 4j vasszerkezettel
valo kicserélése siirgésen elrendeltetett”.
A hidszerkezet kicserélésének indok-
lasat négy pontban foglaltdk dssze: 1. a
keresztkotés és szélracs hidnyossaga; 2.
a felszerkezet helytelen felfekvései; 3. a
terhelési préba valtozasa, a IIl. osztalyu
mozdonyok 1100 kg/cm2 igénybevétele;
4. a régi hid mar nem volt alkalmas djabb
megerositésekre.

A hid az 1895-ben kiallitott torzskony-
ve szerint az 5553 /54 hektométerszelvé-
nyek kozott épiilt Bereksz6 és Szakalhaza
allomasok kozott, még pontosabban az

5553+50 szamu szelvénynél, merélege-
sen a palya tengelyéhez viszonyitva. A
palya a hidon egyenes, lejtése 0,1771 ez-
relék.

A falazat alsé részét a felfekvési sikig fa-
ragott kovekbdl épitették, efolott téglabdl.
A sarkok és a szarnyat fed6é kovek azon-
ban ezen a falrészen is ellenallobb, fara-
gott kovek voltak.

A hid egyetlen, 18,96 méter nyilassal
rendelkezett, tadmaszkoze pedig 19,80
méter volt.

A fétartoknak az 6vszogvasak kiilsé élei
kozott mért magassaga 2,0 méter volt.

A palyanak elhelyezkedése a f6tartok-
hoz viszonyitva: als6 helyzet (alsé palyas
hid).

Torzskonyy.

III. Rész.

Statikai szamitasok.
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A Berekszo-hid térzskonyvének mdsodik
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A f6tartok parhuzamos ovii, oszlopos
rendszerd racsos tartékkal épiiltek, min-
den masodik csomépontban alkalmazott
gerinclemezes szegecselt kereszttartok-
kal. A hossztarték szintén gerinclemezes
szegecselt tartok voltak. A felszerkezet
billenésaruk beiktatasaval nyugodott az
alépitményen.

A vasszerkezet a sulyszamitds szerint
26 688 kilogrammot nyomott.

A vasfelszerkezetet, mint szamtalan
méas hidét is, a MAV az OMAV resicai
hidgyaratol rendelte.

A vasfelszerkezetet a helyszinen, vég-
leges helyén szerelték 6ssze, a palya ten-
gelyében 1895. december 3. és 1895. de-
cember 14. kdzott.

A miniumos alapfestést még a szerelés
idején befejezték, a szinolajmazolasokat
pedig 1896 juniusaban végezték.

Az 4tadasnal a kovetkezd hianyokat je-
gyezték fel: a jarda pall6zata és a vasle-
mezek még nem voltak elhelyezve, ugy-
szintén a kétrétegli szinolajmazolas is
hidnyzott.

A hidat a rendes forgalomnak 1895.
december 16-an adtak at (a jotallasi id6
tehat egy év elteltével 1896. december
16-an jart le).

A vasszerkezetet véglegesen 1897. ja-
nuar 19-én, tovabba 1897. majus 20-an és
junius 18-4n vették at. A mazolas végleges
atvételének datuma 1897. julius 1. volt.
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112.kép

A Berekszo-hid vasfelszerkezete végleges dtvételének jegyzékényve
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113. kép
A Bereksz6-hid sulyszamitdsdnak két oldala

114. kép
A Bereksz6-hid terve: erék, nyomatékok szdmitdsa, anyagelosztds
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HID A BANSAGBA.
A SZEGEDI TISZA-HIiD

A Szeged-Temesvar vasutvonalat Sze-
ged és Ujszeged kozott at kellett vezetni a
legmagyarabb folyon, a széke Tiszan.

A tiszai athidalds a Szeged-Temesvar
vasutvonal kulcspontja volt. Nem csak
miiszaki feladatot képviselt. Megépitését
sok, heves vita el6zte meg. A tobbévi huza-
vonat a hid helye valtotta ki. Szeged varos-
vezetdségében és kormanyzati korokben
is egymasnak fesziiltek az ellenvélemé-
nyek, melyek mogott altalaban ott alltak
a piszkos anyagi érdekek. A vasutépités
éveiben zajlottak a nagy folydszabalyo-
zasok. A Maros (mely Szegednél szakadt
a Tiszadba) torkolatat délebbre szerették
volna koltoztetni, hogy nagy vizek esetén
kevésbé veszélyeztesse az alfoldi nagy-
varost. Az Osztrak Délkeleti Allamvasit
(DKAV), mely a munkalatokat elkezdte,
hevesen ellenezte ezt az elképzelést, mert
igy két hidat kellett volna megépitenie,
felduzzasztva az épitkezés koltségvetését.
A targyaldsok rendre eredménytelentil
végzbédtek, mig 1853-ban a ,magasabb
vasuti érdekeknek megfeleléen” a Maros
torkolatat az eredeti helyén hagytak, csak
egyik kanyarulatat (a szegedi Holt-Maros)
vagtak at. Ezzel még nem harult el min-

den akadaly, hisz még megoldatlan volt
Ujszeged sorsa. Szeged varosa Ujszeged
teriiletét tovabbra is artertiletnek szeret-
te volna megtartani, melyen az arvizek
szétteriilhetnek, és melyen a vasuti tol-
tés nem képezhet akadalyt a viz utjaban.
Ezért egy 200 oles (1 61=1,89648 méter)
artéri hid megépitéséhez ragaszkodott.
A vasuttarsasag, pénziigyi meggondola-
sokbdl, ezt természetesen ellenezte, hisz
egy ilyen hosszu artéri hid megépitése és
fenntartdsa rengeteg pénzébe Kkeriilt vol-
na. A dolgok odaig fajultak, hogy a vasut
bécsi igazgatdésaga, attdl tartva, hogy a
varos megvédi allaspontjat, zsarolashoz
folyamodott: megfenyegette a szegedi
varosi tanacsot, hogy megvaltoztatja a
vasutvonal tervezett nyomvonalat, és a
hidat Magyarkanizsanal fogja megépite-
ni. Az elkeseredett varosi vezetés ekkor
levelet irt az uralkod6éhoz, Ferenc Jozsef-
hez, hogy a Tisza-hid Szegednél épiiljon
meg. A végsdé megoldas mar az OAV (StEG)
idején, 1855-ben sziiletett meg, amikor a
kormany engedélyokmanydban - mint
azt egy korabbi fejezetben lattuk - a Ti-
sza-hid megépitését Szegednél irta eld.
A vasuttarsasag az ujszegedi artéri hid
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esetében is sikeresen ,lobbizott”, igyhogy egyik okaként a kispoérolt artéri hidat ne-
ezt sem Kkellett mar megépitenie. Tobb vezi meg, mert a vasuti toltés meggatolta
viziigyi szakember a nagy szegedi arviz a viz szabad lefolyasat.

117 kép
A szegedi vastiti hid hosszmetszete
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SZEGEDI HiD, BANATI HiD

A kevésbé tajékozott olvasé hamar ne-
kem szegezheti a kérdést: miért taglalom
ennyire részletesen a szegedi Tisza-hid
épitésének (majd néhany széban tovabbi
86 évének) torténetét? Ennek tobb oka is
van. Az els6, hogy a Temesvart (kés6bb,
mikor a Temesvar-Orsova-orszaghatar
vonal is elkésziilt, Bukarestet is) a vilaggal
0sszekotd vasutvonal a Szeged-Temesvar
vonal volt, és a tiszai atkelés ennek fon-
tos részét képezte. Masrészt tudnunk kell,
hogy a Tisza bal partjan 1évé Ujszeged
mar a bansagi Torontil megyéhez tarto-
zott, hisz a Banat nyugati hatarat a Tisza
képezte. Ebbdl kovetkezik, hogy a szegedi
hid egyik hidféje Csongrad megyében, a
masik mar a bansagi Torontal megyében
allt. Igy a szegedi hid részben banati hid is

volt. (A hasonl6sag kedvéért emlitem Uja-
rad és Arad viszonyat. Mig Arad az azonos
nevli varmegye székhelye, a Maros tul-
partjara épiilt Ujarad mar Temes varme-
gyéhez, azaz a BAnsaghoz tartozott).

Tovabba az 1858. december masodikan
atadott allandé hidat a XIX. szdzad misza-
ki bravurjai k6zott emlegették, a szakiro-
dalomban t6bbszor is a legek hidjaként
szerepel, hidaszmérnokok generacioi ta-
nulmanyoztdk miiszaki megoldasait. Ez
volt Magyarorszagon az els6 keszonala-
pozasu és az elsé szegecselt hidszerkezet.
Ujdonsagnak szamitott, hogy a szerkezeti
elemeket géppel szegecselték. Esztétikai-
lag is kimagaslé alkotasként a Tisza-parti
varos egyik szimbélumava valt.

AZ IDEIGLENES FAHID

Az acélhid egy évvel a vasutvonal at-
addsa utdn késziilt el. Addig is, mar a
munkalatok kezdetén, a vasutépitéshez
szlikséges anyagokat szallit6 munkavona-
tok atkelésének biztositasara egy ideigle-
nes fahidat épitettek a Tiszan. A szegedi
Tisza-part megszokott zsibongasdba uj
hangok kapcsolédtak: a kofak, halarusok,
halaszok, tutajosok megszokott kdrusaba
bekapcsolédott az Aacsok, pallérok, ku-
bikusok hangorkénja, a hérukkolasok, a
kalapacsok szakadatlan ritmusa, a c61op-
verd kosok er6tél duzzadé ellenpontoza-
sai. A munka zajat talan még a siiket ha-
lak is ijedten vitték hiriil a Tiszan feljebb
vagy lejjebb békésen tszkald tarsaiknak.

Az ideiglenes munkahid mar 1857 no-
vemberében elkésziilt, és e honap nyol-
cadik napjan megbizonyosodtak roéla,
hogy képes teljesiteni feladatat. A Magyar
Néplap 1857. november 14-i szama tu-
datja olvas6kozonségével, hogy ,a szegedi
ideiglenes vasuti hidon f. h6 8-an tétetett
meg a kisérlet, 8 kavics hord6 kocsibdl
all6 vonat tette az elsé Kkisérletet, utan-
na a legnehezebb mozdony csaknem egy
negyed 6raig allt a hid kézepén a nélkiil,
hogy csak legkevesebb hajlas észrevehetd
lett volna. A hid josaga e szerint elismer-
ve levén, hissziik hogy a szeged-temes-
vari vasut legkdzelebb megfog nyittatni”.
Ez, mint mar lattuk, november 15-én meg

135



is tortént. Mar ez a sok-sok facolopre épi-
tett, Ugynevezett provizérium (az ideig-
lenes hid neve a szakzsargonban) is egy
figyelemre mélté épitmény volt. Kilon
érdekességeként emlitjiik meg, hogy koz-
ponti nyildsanak felszerkezetét acéltar-
toval épitették, melyet fel lehetett emel-
ni, hogy a hajok athaladhassanak alatta.

Majd egy éven at ezen a fahidon keltek at
a néha kivirdgzé” folyo folott az elso sze-
relvények is, melyek a Bansag févarosaba
igyekeztek, vagy az onnan Pest és Bécs
felé zakatol6 gb6zosok. Természetesen a
vashidat is e munkahid segitségével épi-
tették meg. A legek hidjanak épitését a
kovetkezd részben ismertetem.

A HIDEPITES ELOKESZULETEI

A Szeged-Temesvar vasutvonal legdra-
gabb és legnehezebb szakasza a tiszai
athidalas volt. A hidra felvezetd palya na-
gyon kozel fekiidt a szegedi allomashoz,
ezért 100°-o0s szogben hajlo, 280 méter
sugarud ivben huzddott, emelkedése 9 ez-
relék (1000 méteren 9 méter emelkedés,
mely a vasutakndal nagyon magas) volt.

A végleges, kétvaganyu vashid épitésé-
re a versenytargyalas felhivasat a francia
Jacques Maniel (1813-1871), az OAV ve-
zérigazgatdja 1856. junius 10-én hirdet-
te meg. A palyazok megkaptak az OAV
mérnokei altal mar elvégzett mérések és
megfigyelések (a Tisza vizallasa, a folyd
vizhozama, a viz sodrasdnak sebessége, a
partvonal allékonysaga, a medert alkoté
talaj osszetétele és mindsége stb.) ered-
ményeit. A versenytargyalds kifrasaban
rogzitették a tervezendd/megépitendd
hid fekvését, tengelyét és a két hidfé ko-
z0Otti hosszat (186 bécsi 01, azaz 352,77
méter), valamint azt, hogy a sinkorona
az 1855-6s legnagyobb vizszintnél (4r-
viz) 25,32 labbal (8 méterrel - 1 bécsi
lab = 0,31608 méter) magasabbra kertl-
jon. El6irtdk, hogy a hidon két vaganyt
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kell épiteni. A hid dtadasanak idépontjat
1859. julius elsejére tiizték ki. A palyaza-
tot a francia Ernest Gouin & Cie vallalat
nyerte.

A cég alapitéja és vezetbje Ernest
Alexandre Goliin (1815-1885) gépész-
mérnok g6zmozdonyok, vashidak és vas-
uti miitargyak elismert gyartdja-épitdje
volt. A nagypolgari csaladbdl szarmazé
mérnok a Parizs-Saint-Germain Vasuttar-
sasagnal, majd a Parizs-Orleans-i Vasut-
tarsasagnal dolgozott, ahol vasutépitési
tapasztalattal vértezte fel magat. 1846-
ban a legnagyobb bankarok egyikének, a
hires James Mayer Rothschildnak, a Pérei-
re testvérek (Goliin felesége Emile Péreire
feleségének unokatestvére volt) és a csa-
14d tobb tagjanak tdmogatasaval a francia
févaros melletti falucskaban, Batignol-
les-ban megalapitotta az Ernest Goliin &
Cie nevii céget, mely 1871-t6l a Société de
Construction des Batignolles nevet vette
fel. A kétezer munkasnak kenyeret add
vallalat eleinte fondgépeket és g6zmozdo-
nyokat gyartott, majd a vasutépités és vas-
uti mitargyak épitésében is jeleskedett.
Tobb orszagban kaptak megrendeléseket.



118. kép
Ernest Alexandre Goliin (1815-1885).
Charles Jalabert festménye.

Szamos vasut épitésében, tervezésében
vett részt. Tobb vasuttarsasagot alapitott.
A Szentpétervar-Varsé kozotti vasutvo-
nal tiz nagy hidja koziil hatot Gotiin cége
épitett. Tobbek kozott a tarsasag épitet-
te a budapesti Margit hidat is. T6bb nagy
hegylancon atvezetd vasutat tervezett és
kivitelezett. Tobbek k6zott Romdaniaban, a
Karpatokon atvergéd6é Bukarest-Predeal
vasutvonalat. Ernest Goiiin neve szerepel
az Eiffel-toronyban taldlhaté halhatatlan
mérnokok listajan.

Goliin tevékenyen vett részt pénziigyi
tigyletekben is. Szamos egyletnek volt
eldljaréja. Tarsadalmi szerepe is kiemel-
ked6 volt. Kereskedelmi kamarak vezet6-
jévé valasztottak.

Szocialis érzékenységére vall, hogy nagy
0sszegeket forditott jotékonykoddasra.

E rovid életrajzi kitér6é utan forduljunk
a nagy magyar folyd felé, mely folott at
kellett vinni a Szeged-Temesvar vasutvo-
nalat. A szerzédést az Osztrak Allamvastit

Tarsasag és Ernest Gotiin cége 1856 no-
vemberében {rta ala.

A szegedi hid tervezésével és a mun-
kalatok iranyitasaval E. Goliin a 27 éves
Ernest Louis-Joseph Cézanne-t (1830-
1876) bizta meg. Az ifjd francia mérnok a
hires périzsi Ecole des Ponts et Chaussées
(melyet a nagy hidépit6, Perronet alapi-
tott 1747-ben) végzettje volt (akarcsak J.
Maniel és E. Goiiin).

Cézanne a hid tervezésérdl és kivitelezé-
sér6l Sur le pont de la Theiss et sur les fon-
dations tubulaires cimmel kimerit§ ismer-
tet6t irt az Annales des ponts et Chaussées
1859-es, els6 félélvi szamaba (334-382.
oldalak). A cikkhez harom rajztablat is
mellékelt, a 154., 155. és 156. szamuakat.

Az ismertetést hdrom nagy fejezetre ta-
golja: az I. fejezet a hid altalanos leirasat
tartalmazza és néhany helyi sajatossagot.
A masodik rész a vastartékkal foglalkozik.
A harmadik részben szamos részletet tud-
hatunk meg a hid csépillérjeirdl és a légnyo-
masos berendezésekrol. Az épitkezésrol
szinte naplészer(i pontossaggal szamol be.
Nem csoda, hisz a hid tervezdjeként és épi-
téjeként a tiszai atkel6 minden csinjat-bin-
jat tudnia kellett. Véleményem szerint ez a
legjobb és legkimerit6bb iras, mely a sze-
gedi vasuti Tisza-hid épitésérdl fennma-
radt. Melegen ajanlom mindazoknak, akik
e hid tervezésének és épitésének részletei-
be szeretnének mélyedni. A cikk roviditett
valtozatat, két rajzlappal, Die Theiss-Brticke
bei Szegedin cimmel az elismert, Berlinben
megjelend Zeitschrift fiir Bauwesen is Kko-
z0lte 1861-es szamaban. E cikk is k6zol két
rajztablat, a Z és Z’-mel jelzetteket.
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ERNEST LOUIS-JOSEPH CEZANNE (1830-1876), A SZEGEDI VASUTI
TiSZA-HID TERVEZOJE ES EPITOJE

A szegedi vasuti Tisza-hidrol sz6l6 ira-
sokban természetesen mindig megemlitik
ahid tervezdjének és épitéjének nevét, bar
legtobbszor helyteleniil M. Cézanne-ként.
Egyes szerz6k - gondolva egy merészet -
az M. betlib6l pedig egyenesen Maurice-t
olvastak ki. Elég durva tévedés, ugyanis a
korabeli francia cikkekben a szerzéknek
csak a vezetéknevét irtdk ki, melyet az
,M.” el6zott meg. Ez pedig a ,Monsieur”,
azaz ,ur” roviditése. Néhanyan, akik még-
is utdnanéztek a dolognak helyesen a te-
hetséges mérnok (késébb szakpolitikus
is) valédi keresztnevét, az Ernestet adjak
meg. Osszevetve a neveket, a magyar ol-
vaso6 elbizonytalanodik. A dolog engem is
nagyon bosszantott. Hasonlé mdédon lett a
StEG nagyhatalmu igazgatéja Jacques-bdl
Jules. Elkezdtem kutakodni az igazsag
utdn. Gondolom, Cézanne megérdemli,

hogy helyesen irjuk a nevét. Remélem,
olvasém is osztja véleményemet. Ugyszin-
tén, hogy életpalyajardl is megtudjunk né-
hany hiteles adatot.

Eleinte az ligyben Cézanne volt iskolaja-
ba terveztem levelet irni, aztan lapozgat-
ni kezdtem az Ecole National des Pontes
et Chaussées évkonyveit. Az Annales des
Ponts et Chaussées 1878. évi szamaban
taldltam ra Louis Fargue (1827-1910)
utasz-hidasz fémérnok altal irt Ernest
Cézanne-életrajzra (Louis Fargue: , Ernest
Cézanne. Notice biographique” 1878).
A tovabbiakban Fargue nyoman kovetem
és osztom meg az olvasdval a szegedi vas-
uti Tisza-hid tervezdje-épitdje életének és
tevékenységének mérfoldkoveit.

Ernest-Louis-Joseph Cézanne Francia-
orszagban, a Magas-Alpok (Haute-Alpes)
département (varmegye) Embrun nevi(

123. kép

122. kép
Ernest Cézanne (1830-1876)

Ernest Cézanne a ,les Trentes” tandcskozdsdn (korabeli metszet)
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varosaban sziiletett 1830. marcius 25-én.
Alig volt otéves, amikor elvesztette te-
hetséges ligyvéd apjat, akit a varos a var-
megye kozgylilésébe képviselGjének va-
lasztott. A kis arvat elzaszi szarmazasu,
hatalmas energiaval felvértezett, ugyan-
akkor lefrhatatlan jésaggal és kedvesség-
gel megaldott nagyanyja és Jules Gaspard
Béguin nagybatyja vette 6v6 szarnyai ala.
A nagybacsi jonevl utdsz-hiddsz mér-
nokként az algiri és a Boulogne Sur Mer-i
kikotok épitésével tlint ki. J. G. Béguin és
Liszt Ferenc apja Boulogne sur Mernek
ugyanabban a temet6jében nyugszanak.

Els6 iskolaja a varoska szerény kollégi-
uma volt, itt aratta elsé kisebb-nagyobb
tanulmanyi sikereit is. Anyja a kozelében
szerette volna latni fiat, ezért 1839-ben a
nem messze 1évé Grenoble kiralyi iskola-
jaba fratta. Itt rohamléptekkel haladt a ta-
nulasban. Kival6 teljesitményt nyujtott az
irodalmi és a természettudomanyi ismere-
tek elsajatitasdban. Onbizalomt6l duzzad-
va, azonnal felsébb osztalyba jelentkezett.
Tandrai azonban még tudl fiatalnak és ta-
pasztalatlannak vélték. Ezért még tobbet
dolgozott és bebizonyitotta, hogy minden-
ben az elsé. Ennek ellenére nem volt stré-
ber tipus. Jatékos, konnyed és humoros
természetével kedveltté tudta tenni magat,
azonban a munkat, a tanulast a legkomo-
lyabban vette. Tanarai nagyra becsiilték,
tarsai rajongva keresték tarsasagat.

A Kkitlind tanul6 egyetlen dolgot hia-
nyolt, a szabadban végzett testmozgast. A
szlnid6 idején azonban hosszu gyalogtd-
rakkal és vadaszattal béségesen potolta e
vagyat. Felérve a mediterran kék égbe fu-
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rédo hegycsicsra, a ragyog6 nap aranyaba
felold6dé volgyek és hegyhatak latvanya-
ban gyonyorkodve leirhatatlan boldogsag
vette birtokdba, mely még arcvondsait is
megvaltoztatta. Beszéde is kolt6ivé, lel-
kessé valt. Egy ilyen kirdndulas késztette
a minden tudomany irant érdekl6dé ifjat
palydjanak valasztisara. Tortént ugyanis,
hogy 1846 egy szép szeptemberi napjan
barataival a hegyekben barangolt. Haza-
térében egy hidépités épitStelepén tor-
tént szornyl baleset szemtanui lettek.
Egy hatalmas robbanas két épitdmunkas
életét oltotta ki. A fekete korommal be-
fedett holttestek latvanya mély nyomot
hagyott az ifjakban. ,Elég gazdag leszek,
hogy enyhithessem mindezt a nyomort és
Ujjaépithessem e volgyet - legyen olyan
modos, mint amennyire gyonyori” - ha-
tarozta el magat az ifja E. Cézanne. Foga-
dalma sohasem halvanyult el. Egész életé-
ben a kozjot szolgalta, imadott hegyeit és
szeretett hazajat.

Tanulmanyait 17 évesen a Sainte-Barbe
iskolaban folytatta. 19 évesen az Ecole
Polytechnique (miiszaki f6iskola) didkja-
ként, 21 évesen pedig az Ecole des Ponts
et Chaussées (ut- és hidiskola) didkjaként
szfvta magaba a tudast. Tudatdban volt,
hogy vagyon nélkiiliként csak sajat erejé-
ben és tudasaban bizhat. Ezért megszal-
lottként torekedett a tokéletességre.

Bar munkajat a legnagyobb lelkiisme-
retességgel végezte, § volt a legvidamabb
didktarsai koziil. Szeretett nevetni és ne-
vettetni. Mindezt kdnnyedén, természete-
sen tette. Ugyelt, hogy tréfaival soha sen-
kit se sértsen meg.



Mérnoki tevékenységét 1854. julius
10-én, 24 éves koraban kezdte el. Elein-
te az aveyron-i département (varmegye)
Millau varosanak mérnoki hivatalaba ne-
vezték ki (1854. szeptember 31-t6l ,in-
génieur ordinaire de 3e classe”). A kevés,
apro6 feladat nem elégitette ki tettvagyat,
ezért a kornyék vizeit kezdte tanulma-
nyozni. F6ként a kovetkezo6 kérdésekre ke-
reste a legmegfelelbb valaszokat: miként
lehet a volgyekbe lezadulé vizek puszti-
tasat elkeriilni, hogyan lehet a mocsaras
terlileteket mez6gazdasagi tevékenysé-
gek részére lecsapolni, a vizfolydsokat
csatorndk létesitésével megzabolazni, a
viz energiajat minél hatékonyabban fel-
hasznalni? Mindezeket a gondolatokat
megvaldsithatdésagi tanulmanyokban fog-
lalta 6ssze. Otleteinek nagy része késébb
testet is 0ltott. Felhivta a figyelmet, hogy
a folydszabalyozasokat nem befolyasol-
hatja a part menti telepiilések lakéinak
szeszélye, és — a francia utak kiépitéséhez
hasonldan - egy egységes, orszagos érvé-
ny( foly6szabdlyozasi programot kell ké-
sziteni. Meggy6z6dése volt, hogy a folyok
vizét a forrastol a torkolatig hasznositani
kell. A 24 éves kezd6 mérnok megallapi-
tdsdnak id6allésagat bizonyitja, hogy az
1877-ben megalakitott, Franciaorszag
viziigyeit szabalyoz6 torvényt el6készitd
bizottsag majdnem teljes egészében at-
vette és hasznositotta.

Millau tudl sziiknek bizonyult a tehetsé-
ges mérnok szadmdra. Ezért megragadta
az alkalmat, és 1855-ben, mindjart a StEG
létrehozasa utan, levelet irt a részvény-
tdrsasag vezérigazgatdjanak, Jacques

Maniel-nek, akir6l az a hir jarta, hogy az
osztrak birodalomban vésarolt vasutak-
hoz tehetséges mérnokoket keres. Er-
nest Cézanne-nak, szaktuddsa mellett,
még egy erds pontja volt: tudott németiil.
Azonnal alkalmaztak. Igaz, rendkiviil ala-
csony fizetést, csak 6000 frankot kapott.
Otthagyta tehat a biztos allami allasat, az
Ot dédelget6 anyjat és sériilt testvérét,
akinek addig 6 volt a f6 tamasza, feladta
a biztosat a bizonytalanért, és egy magan-
vallalathoz (StEG) szegddott.

A francia belligyminisztérium utlevelé-
vel zsebében 1856. junius 15-én elhagyta
szlil6hazajat, és néhany nap mulva meg is
kapta Uj munkaltat6jatol az elsé felada-
tokat: a mar jelentékennyé valt szegedi
allomas bévitését és a Szeged-Temesvar
vasutvonal épitésekor Magyarorszag leg-
nagyobb miitargyanak, a szegedi vasuti
Tisza-hidnak tervezését és épitését.

E. Cézanne Kkivitelez6t keresett a hid
megépitésére. Az angol vallalatok nem
vallaltdk a hid megépitését Cézanne ter-
ve alapjan, mert nem ismerték az Gjdon-
sagokat. Cézanne ezért felkereste Ernest
Goiiin-t, aki éppen akkortajt fejezte be
Macon-nal a Sadne foly6 folott ativeld
vashid épitését. Meglatogatta a hid épité-
telepét, bemutatta terveit Gotiin-nek, aki
elvallalta a hid vasszerkezetének gyar-
tasat, valamint a szerelési munkakat is.
Megegyeztek. Természetesen minderre ra
kellett bélintania Jacques Maniel vezér-
igazgatonak is, aki két okbdl tamogatta
Cézanne-t. Egyrészt bizott mérnoke ter-
vében, masrészt hitéhez hiven, francia
hazafiként szivesebben bizta a hid épité-
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sét az angol cég helyett egy franciara. A
szegedi hidat tekintik a francia vasipar
els6 kiilfoldi munkajanak, ett6l a datum-
tol szamitjdk a francia fémipar nemzet-
kozi piacokra valé 1épését (,on peut dire,
que c’est du pont de Szegedin que date
I'extension a I'étranger du marché de I'in-
dustrie métallurgique francaise”). A sze-
gedi Tisza-hid tehat a francia vasipar els§
kiilfoldi referenciamunkajanak szamit.
Cézanne-t Maniel a hidépités fémér-
nokévé nevezte ki A hidépitésnél szamos
nemzet fia dolgozott. Sok nyelv, sok szokas.
Cézanne irdnyitasa alatt tobbségében
francia és elzaszi mérnokok és munkave-
zet6k dolgoztak, a tobbiek németek, bo-
hémiaiak (Csehorszag mas elnevezése),
magyarok és olaszok voltak (,Cézanne
avait sous ses ordres des ingénieus et des
conducteurs dont les uns étaient fran-
cais, alsaciens pour la plupart, les aut-
res allemands, bohémes, hongrois et ita-
liens”). A munkasok 6t vagy hat kiilon-
b6z6 nemzetiséghez tartoztak: belgak,
csehek, szerbek, romanok, szlovakok stb.
(»les ouvriers appartenaient a cinq ou six
nationalités différentes: belges, tcheques,
serbes, roumains, slovaques, etc.”). Eszre-
vehet0 a szerzének enyhe tajékozatlansa-
ga: az elzaszi most francia, vagy mi mas,
a bohémiai mit takar, mert utébb kiilon
nevezi a cseheket, a belga ,népnév” va-
jon mit jelent, vallont vagy flamandot? A
szerbekkel és romanokkal mit kezdjiink?
Melyik orszdganak allampolgarai lehet-
tek? Kiilonos véletlen lenne, hogy az egyik
legmagyarabb varos kérnyékén nem talal-
tak magyar munkasokat? Holott ismerjiik
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a szentesi kubikusok emberfeletti, egész-
ségkarositd munkajat a keszonokban.

A fémérnoknek sikeriilt fegyelmezett
és homogén tarsasdggd kovacsolnia a
sokszinili csapatot, amely hlien és elkote-
lezetten teljesitette fénoke utmutatasait.
Ezt a nagyszerd eredményt Cézanne sze-
mélyes tulajdonsagainak, helyes és gyors
dontéseinek, hatarozott jellemének, a be-
osztottak felé tanusitott jéindulata ked-
vességének kdszonhette. Alapos tudasa, a
felmerilt problémak megoldasa, valamint
a minden részletre val6 odafigyelése kii-
16n0s tiszteletet parancsolt.

Beosztottjaival a munkateriilet kozelé-
ben, egy tetd alatt élt és dolgozott, iroda-
jatis ott rendezte be.

Kiilon tigyelt a tisztasag és az egészség-
ligyi szabalyok betartdsara, a munkavég-
zés utan a beosztottak szérakozasat, majd
pihenését is megszervezte. Semmit sem
bizott a véletlenre. Esténként gyakorta
hivta egybe honfitarsait egy kis beszélge-
tésre, mokazasra, ahol djfent tréfameste-
ri oldalat is bemutatta. Irodalmi vitakat
kezdeményezett, és a korabeli irodalmi
Ujdonsagokbol és a francia klasszikusok
miveibdl tartott felolvasasokat.

Paul Féval ismert francia ir6 magyaror-
szagi korutja alkalmaval meglatogatta a
szegedi hid épitStelepét is. Meghatddva
foglalta 6ssze az ott latottakat: ,e nagyon
szeretett, szép és csillogd fiatal itt apanak
szamitott” - allapitotta meg.

Cézanne mindent lelkiismeretesen do-
kumentalt. Jegyzeteket készitett, ame-
lyeknek alapjan megirta a szegedi vasuti
Tisza-hid tervezésének és épitésének
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késébb tobb helyen idézett kronikajat,
melyre én is timaszkodtam a Tisza-hidrél
irt fejezet megirasakor. Erdemes megem-
litenem, hogy a cikk nagy elismerésnek
orvendett. A cikkért Ernest Cézanne meg-
kapta az ,Annales des ponts et chaussées”
altal adomanyozott els6 aranyérmet, mely
mellé 300 frankot is mellékeltek a szerz6-
nek. Az eredeti megfogalmazasban: ,Mé-
daille d’or de 300 Francs. Premiére mé-
daille. Mémoire no. 241 sur le pont... par
M. Cézanne, Ingénieur de ponts et chaus-
sées.”

A szegedi hid elkésziilte utan E. Cézanne
nagy hirnévre tett szert. Felettesei 1857.
jalius 16-an 2. osztalyt mérnokké léptet-
ték el6 (ingénieur ordinaire de 2e classe).

Az orosz hatésagok 1858-ban megbiz-
tak E. Goiiin-t a Szentpétervar-Varso ko-
z0Ott épitendd, 1100 km hosszi vasutvonal
mitargyai vasfelszerkezetének gyartasa-
val és szerelésével. A vasutvonalhoz tar-
tozott a Vilnatdl egészen a porosz hatarig
vezetd szarnyvonal is. Goliin Cézanne-nak
ajanlotta fel a vonalon 1évé vas miitargyak
épitésének a felét. Az otven felépitendd
hidhoz dsszesen tobb mint 20 000 tonna
vasanyagra volt sziikség. A munkalatokat
harom év alatt kellett befejezni. A koltsé-
gek 10 milli6 frankot tettek ki.

Cézanne nehéz dontés eldtt allt: egy-
részt meg kellett valnia munkatarsaitol,
akikkel felépitette a csodalatos szegedi hi-
dat, és f6nokétdl, a nagyrabecsiilt Jacques
Maniel vezérigazgatotdl, akihez barati vi-
szony is flizte. Masrészt ott volt a nagy ki-
hivas, kisértés, hogy egy ilyen nagymérvii
vallalkozasban részt vehessen.

Jaques Maniel, elfojtva érzelmeit, arra
osztokélte ifju baratjat, hogy fogadja el
Goiiin ajanlatat.

Cézanne mar nem tért vissza Magyaror-
szagra, de orokre szeretettel emlékezett
meg fiatal koranak nagy sikerérél és a
Tisza-parti varosban eltoltott két sikeres
évrél. A kovetkez6kben sokkal rovideb-
ben vazolom fel a tehetséges mérnok to-
vabbi tevékenységét, életét.

Elsé oroszorszagi munkajat a Kowno
(ma Kaunas, Litvania méasodik legna-
gyobb varosa) mellett, a Neman foly6 hid-
janak épitése képezte.

Az oroszorszagi épit6telepeken minden
kilonbozott a Szegeden megszokottaktol.
[tt akadozott az élelmezés (a 0 érték koze-
lében leledzett), az anyagellatas, a munka-
sok szétszoértan laktak, sokszor elég mesz-
sze az épitételeptd], hianyzott a képzett
munkaerd, mas volt a munkamoral. Kevés
volt a szakmunkas. A sziikséges gépek-
nek is hijan voltak. Cézanne-nak sokszor
kellett rogtonoznie. A hidszerkezeteket is
3000 kilométerrdl kellett szallitani. Mind-
ezekhez a nehézségekhez hozzajarultak a
Neman &radasai, melyhez hasonléakkal
Franciaorszagban nem taldlkozhattak.
A francia személyzet a sokszor -35 Cel-
sius-fok koriili h6mérsékletet is nehezen
birta. A kownoi alagutat egy német épi-
tocég kezdte el, de a nehézségek lattan
eltlintek, mint a kdmfor. Az oroszok sajat
kezelésben folytattak, de sehogysem bol-
dogultak. Meggy6zték Cézanne-t, vallalja
el a munka folytatasat. Elvallalta. Megcsi-
nalta. Dacara a nehézségeknek, Cézanne
sikeresen felépitette a vasutvonal hidjait.
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Az orosz munkasok is, akik megszoktak,
hogy katonatisztek parancsat teljesitsék,
mert az orszagban a katonai hierarchia
mélyen bevéste magat az emberek zsige-
reibe, Cézanne-t ,S. Exc. le général Céza-
noff”-nak (azaz Gexcellencidja Cézanoff
ezredes) titulaltak.

A Szentpétervarrdl hazatéré honfitar-
sai: nagykovetek, magas rangu tisztek,
tuddsok és miivészek gyakran tértek be
vendégszeret6 kownoi otthondaba. Elbi-
volte 6ket a tavolban é16 és munkalkodo,
baratsagos és vidam, bébeszédi vilagfi, a
zene és koltészet szerelmese, aki ifjusa-
gat, energidjat és tudasat a vad természet
elleni harcra aldozta, hogy megszeliditse
és utat nyisson az europai civilizacio és
haladés felé.

Amikor 1862-ben visszatért Francia-
orszagba, Tours varosdban megtaldlta a
meleg csaladi otthont és egy szeretd te-
remtést, E. Goiiin lanyat, akit élete tarsava
valasztott.

A magyarorszagi és oroszorszagi épi-
totelepek friss levegbje jot tett a fiatal
mérnok egészségének. Kellemes termé-
szete pompas fizikai megjelenéssel paro-
sult. Sohasem volt ennyire erds és edzett.
A magas, fekete szakalli, erds hangy,
energikus arcvonald, okossagot és join-
dulatot sugarz6 tekinteti férfiban volt is-
kolatarsai nehezen ismerték fel a 25 évvel
azel6tti kis névést, sovany, szakalltalan,
torékeny kollégiumi tarsukat.

Gyerekkori baratja, aki addigra a francia
Déli Vasut vezet6jévé valt, meghivta Bor-
deaux-ba, és rabizta a vasut tzemeltetési
fonokségét. Cézanne, j6 szervezdként és
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gyakorlati emberként, szdmos iizemviteli
és adminisztrativ szabalyozast vezetett be.

Orékmozgoként, hogy energijat lekos-
se, el6éadasokat tartott a tenger alatti ka-
bel elényeirdl, versrimeket faragott, vagy
pedig Mozart zenéjével bibel6dott.

Kiilonleges szolgalataiért 1868. augusz-
tus 12-én a Becstliletrend lovagi fokoza-
taval tiintették ki (Chevalier de la Légion
d’honneur).

Neve fogalomma valt. 1869-ben Fran-
ciaorszagban tdékeerds
torokorszagi vasuthalozat épitése és liz-

bankarok egy

lete céljabol erds pénziigyi tarsasdgot
alakitottak. A vezérigazgatoi széket E.
Cézanne-nak ajanlottdk fel. Mivel a tar-
sasagi toke nagy részét francia téke al-
kotta, természetesnek tartottdk, hogy a
tarsasag élén egy francia alljon. Cézanne
idejének legnagyobb részét a téle idegen
pénziigyi mandverek kototték le. Amikor
1870-ben kitort a francia-porosz habo-
4, a bankarok, az oszman vasuttarsasag
f6 részvényesei fejvesztetten menekiil-
tek a Szajna-parti févarosbol. Cézanne-t
is gy6zkodték, hogy tartson veliik. Visz-
szautasitotta, mert Ugy vélte, hazajanak
szliksége van ra. Lemondott a vezérigaz-
gatoi tisztségérdl, és maradt.

A haboru kitoérése utan szabadcsapato-
kat szervezett, és felajanlotta szolgalatait
az orszag hadvezetdségének. Jelentkezett
a kormanynal, ott is felajanlotta szolgala-
tait. A parizsi védévonalak megerdsitésé-
re tett javaslatokat. Ezek nagy részét elfo-
gadtak, megvalositottak.

Merész feladatot kapott. H6légballon-
ban Tours-ba kellett utaznia, hogy a f6-



varos ellatasat és a fegyverszallitasokat
szervezze. A viszontagsagos utat szemlé-
letes lefrasban kozolte. Legnagyobb fegy-
vertényének Parizs lakossaga élelemmel
valo ellatdsa szamitott, melyet Kkitling
szervezdkészségével oldott meg. A francia
févaros egy ut-, hid- és vasuti mérnoknek
koszonheti, hogy megszabadult az éhin-
ségtol.

Cézanne, gyakorlatias, békitd és tiszta
természeténél fogva, nagyon unta a se-
hova sem vezet6 politikai csatarozasokat,
melyek csak a formardél szolnak, és mel-
16zik a tartalmat. Ezzel szemben kiilon
érzékenysége volt a szocidlis és hazafias
dolgok irant. A Bordeaux-ba menekiilt
nemzetgy(lésben és kiilon ropiratban
slirgette a kormany ideiglenes elkoltozte-
tését Parizsbol.

A parizsi kommiin utols6é napjain tor-
tént gyilkossagok és gyujtogatasok mély-
ségesen elszomoritottak. A haza iranti
aggodalom a politika mezejére {izte. Szii-
16foldje képvisel6jeként keriilt a nagy
nemzetgytilésbe. Programja, a régi hite
maradt: ,La France d’abord” (Franciaor-

szag mindenek el6tt). A nemzetgytilésben
megfogalmazta a legfontosabb feladato-
kat: a németek altal elfoglalt teriiletek
felszabaditasa és a belsé béke helyreal-
litasa az orszagban. Mas szavakkal: rend
és szabadsag. A baratsagos és jéakaratu
hozz4allasa, hatalmas tudédsa partallas-
tol fiiggetlentl tiszteletet kovetelt min-
den kollégajatol, amelyet meg is kapott.
A harmincak bizottsaganak (commission
des Trentes) talan legbefolyasosabb tagja
lett. A bizottsagnak hatalmas befolyasa
volt a nemzetgy(ilésben. Sokat dolgozott,
szamos nagy horderejii javaslatot tett le
a képvisel6haz asztalara. Tobbek kozott
Franciaorszag vasuti halézatanak nagy-
mérvl bovitését, az Gjraerddsitési prog-
ramot, a szegény délkeleti tartomanyok
a hegyivadasz-alaku-
latok megalakitasat. Szeretett hegyeit a
Club Alpin elnékeként szolgalta.

Az 3allandéan tevékeny E. Cézanne-t
gybégyithatatlan betegség tidmadta meg.
Felesége és harom imadott gyermekének
korében 1876. junius 21-én tavozott az

felzarkoztatasat,

€16k sorabdl.

A HIiD TERVRAJZAINAK LAPJAI

A StEG dokumentumainak nagy része
(bar a magyarorszagi vonalainak 1891-es
allamositasa szerzddésének egyik kitétele,
hogy a magyarorszagi hal6zat dokumentu-
mait 4t kell adni Magyarorszagnak, ezt elég
hanyagul kezelték) a bécsi allami levéltar-
ba keriilt. Bizonyosan ott megtaldlhaték
azok a tervlapok is, amelyek a magyaror-
szagi gyljteményekbdl még hidnyoznak.

A tervlapok szama a 40 koriil van, gy(ij-
teménytol fiiggben.

Jacques Maniel az OAV (StEG) magyar-
orszagi épitkezéseirdl egy 25 papirképbdl
és 300 rajzbdl all6 gylijteményt készitte-
tett azzal a f6 célkitiizéssel, hogy a fran-
cia mérnokok ratermettségét és tudasat
(,savoir-faire” vagy angol Kkifejezéssel:
yknow-how”, ahogy ma fogalmaznak)
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megismertesse a belga és az angol szak-
ember-tarsadalommal. A gy(ijtemény
nagy részét a szegedi Tisza-hid dokumen-
tacidja alkotja. A gy(ijteményt 1859-ben
elkiildték Széchenyi IstvAnnak, majd nyo-
ma veszett. A gylijtemény 60 dokumentu-
ma tébb mint 100 év elteltével egy bécsi
arverésen bukkant fel Gjra. A gy(ijteményt
a Holland Railconsult vasutépité cég va-
sarolta meg, aztan ennek jogutédjahoz, a
Moraves Nederland B. V. céghez keriiltek.
A cég Hollandidban egy gyonyori falinap-
tart készittetett a tervrajzok masolatai-
val, és felkereste a szegedi Vasuttorténeti
Alapitvanyt is. Az értékes és egyediilallo
dokumentumokat felajanlotta egy kialli-
tadson valé bemutatasra. A nagy sikernek
orvendd, Ivek a Tisza felett. Szdzotven éve
éplilt a szegedi vasuti hid cimi kiallitas
2008. november 21. és 2009. méarcius 31.
kozott volt 1athaté Szegeden, a Méra Fe-
renc Mizeumban. Bemutatasra kertilt Er-
nest Cézanne 42 tervrajza és Anton Rohr-
bach szegedi gydgyszertaros és amatér
fotografus 16 darabos, ritkasdgszamba
men§ fotésorozata. Ez alkalombél Ay Zol-
tan, a kiallitas rendezdje, a Vasuttorténeti
Alapitvany tagja, a kidllitott dokumentu-
mokat egy szép kataldgus formajaban bo-
csatotta a téma irdnt érdekl6dék részére.
A cég hollandus eurépai igazgat6jatol
is levélben kértem a rajzok masolatat, de
megkeresésemre nem is valaszolt.
Tudom, hogy a Szegedi Moéra Ferenc
Muzeum leszkennelte a rajzlapokat, hisz
katalogust is kiadtak. Nagynehezen sike-
rilt beszélnem a muzeum igazgatdjaval,
de meg sem hallgatott és lecsapta a tele-

font. Na, az Onteltséget, urhatnamsagot
bizony gyorsan eltanulta a ,m{velt” nyu-
gattol. Nesze neked hatdron ativel6 nem-
zetegyesités... A mizeum timpanonjanak
felirata, ,a kozmivel6désnek”, a nagynevii
és aldozatot hozé el6dok bizton elpirul-
nanak szégyeniikben az utédok ilyen hoz-
zaalasat latvan.

Szokas volt, hogy a hires périzsi Ecole
Nationale des Ponts et Chaussées vég-
zettjei jelentéseket kiildjenek iskolajukba
munkajukrdl, f6leg a nagyobb jelentdségii
épitményekrdl, amelyek tervezésében vagy
kivitelezésében jelent6s szerepet vallal-
tak. Ezenkiviil az ENPC is tanulmanyutakat
szervezett didkjainak, hogy lassanak, tanul-
janak, majd az orszag javara kamatoztassak
tapasztalataikat. Ezeknek egy része fenn-
maradt a neves féiskola konyvtaraban, a
Journaux de mission des éleves ingénieurs
de I'Ecole des ponts et chaussées fond-
ban. Szerencsére az egyik didk, Paul Haag
meglatogatta a szegedi vasuti hidat is, és
beszamolo6jahoz 41 tervlapot és 12 fotot
mellékelt, melyekkel valészintileg az OAV
bécsi vezérigazgatésagaban vértezték fel.
A jelentésének cime: Journal de M[onsieur].
Haag [Haag, Paul (1843-1911)] en Alle-
magne, en Hollande, en Belgique et en Italie.
Annexe au journal de mission en Allemagne.
Theissbruecke in Szegedin: atlas de la cons-
truction du pont sur la Theiss a Szegedin
(pont métallique avec fondation tubulaire).

Az ENPC honlapja szerint igény esetén
megkiildik a képeket. {rtam, telefonaltam
az ENPC-nek de valaszra sem méltattak.
Hat ez a beképzelt, 6ntelt Nyugat, mely
orokké oktatgat, kioktat minket.
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A szegedi Tisza-hidnak tobb kényoma-
tos rajzlapjat a Kozlekedési Muzeum is
6rzi (RA-8, RA-20, RA-144, RA-83, RA-
781 rajzalbumok), ezek a szegedi tizletve-
zet0ség levéltarabol keriltek a mizeum
archivumaba. Vannak kozottiik olyanok,
melyekbe elég sok tervlapot foglaltak,
masokba kevesebbet. Végiil ezek masola-
ta keriilt a kdnyvbe.

Néhany tervrajz talalhaté még a MAV
archivumaban is.

[tt emlitem meg, hogy Rohrbach Alajos-
nak koszonhetjiik az Oravica-Anina hegyi
vasut fényképsorozatat is, melyet a M-
tdrgyak a Jaszenova-Oravica-Anina-vas-
utvonalon cimii konyvemben részletesen
bemutattam (Jancso6, 2016).

A tervlapok szovege mindenhol német
nyelvii. En a magyar forditasat kozlom.

Ott, ahol érdemesnek taldltam felhivni
az olvaso figyelmét, kis magyarazé szo-
veget is hozzafliztem. Tobb tervlapon is
szerepel magyarazoé szoveg, ezeknek nagy
részét is leforditottam és hozzafliztem a
magyarazatokhoz.

A rajzlapokat a rajtuk 1év6 sorszamaik
szerint (Blatt No.) rendeztem.

A szerkesztés, valamint a teljesség és
konnyebb kezelhet6ség céljabol a rajzo-
kat nem a szoveg kozé helyeztiik, hanem
a fejezet végére.

Tettiink azonban néhany kivételt, ott
ahol jol lathatova véltiink tenni egy-egy
fontos informaciot, részletet, amelyet a
rajzlap tartalmaz.

A szegedi vasuti Tisza-hid StEG (OAV)
altal kiadott tervrajzok koéziil az alabbi

;o

tablazatban léviket sikertilt fellelnem.

Tablazat. A szegedi vastiti Tisza-hid - StEG-rajzlapok

Blatt Ne. |Rajzszam A rajzlap cime
Schaufeln
200 L Lapatok
201 1 Ansicht und Grundriss, Querschnitt
) Nézet és alaprajz. Lasd 234
202 1 Viaduct und Landpfeiler auf dem rechten Ufer
) Viadukt és hidf6 a jobb parton
Linker Landpfeiler
203 v Bal parti hidf6
204 v Detall. ellnes, Pfelle'rs
Egy pillér részletei
205 VL. l\/I.ltt,elpﬂ.erller s?mmt Eisbrecher
Pillérek jégtorével
Gelaender und Bohlenbelag
206 VIL Korlat és padozat
207 VIIL Gerustung fiir die Pfellle,r o
Felszerelés a mederpillér részére
Einrichtung fiir Versenkung der Pfeiler-Saulen
208 IX. . 1 ) -
Berendezés a mederpillér lesiillyesztésére
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Blatt Ne. |Rajzszam A rajzlap cime
209 X Aflsichtlun(,i Quefrschnittte eines halben Bogens
Fél tartd, nézet és keresztmetszetek
210 XL Hobel und Bohrmaschine fiir die Bearbeitung der Glieder einer Pfeilersaule
Csiszol6 és fur6gép a pillércolép megmunkalasara
uerbindungen der Bogen
211 XIl. 22 ivek kerefztkbtései ;
uerbindungen der Bogen
212 XIIL I(iz ivek kerefztk('jtései °
uerbindungen der Bogen
213 XIV. 1(32 ivek kerefztkétései ag pilléreken
214 XV Vfrr§enkung ei"ner Pfei,lers,éiule und/die”dazlu erforderlichfen Vorrichtungen
Pilléroszlop siillyesztése és a hozza szlikséges berendezések
Details einer Rohre
215 XVI Egy csépillér részletei
Aufrichtung eines Bogens
216 XVIL Egy iv feléllgitésa ﬁigg%leges helyzetbe
217 XVIIL Aufrichtung eines Bogens drei Perioden
Egy iv fligg6leges helyzetbe allitdsanak 3 fazisa
Kapital der Pfeilersaiile dem vierseitigen Pfeiler. Aufsatze als Auflager
218 XIX. dienend
A négyszogl pillérrész felfogasa a pillércso fejrészére
219 XX, Hebebock zur Bogenaufstellung
Az ivtart6 felemelésére szolgalé emel6bak
220 XX, Ansicht zweier Oeffnungen (eine halbe Offnung der eisernen Briicke)...
A fahid pillérei és jégtordi. (Két nyilas a vashid fél nyilasanak felel meg.)
Durchlass der Nothbriicke
221 XXII. A munkahid hajézoényilasa
222 XL Verschiedene Bleche, T- u. Winkeleisen, Nieten u. Schraubenboltzen
Kiilénb6z6 lemezek, T- és derékszogli idomvasak, szegecsek és csavarok
223 XXIV. Zerlegung der Bogens fiir den Transport von Paris nach Szegedin
Az ivek szétszerelése a Parizs-Szeged kozotti szallitas céljabol
Zerlegung der Bogens fiir den Transport von Paris nach Szegedin
224 XXV. Az ivek szétszerelése a Parizs-Szeged kozotti szallitas céljabol
225 XXV Zerlegung der Bogens fiir den Transport von Paris nach Szegedin
Az ivek szétszerelése a Parizs-Szeged kozotti szallitas céljabol
226 XXVIL Rampe fiir das Ausschiffen der Locomotive und Wagen
Rampa a mozdonyok és kocsik hajokrol val6 kirakodasdhoz
Piloten-Einrammung im Flusse mittelst Locomobile
227 XXVIIL Colopver6 berendezgés gbzgéppel
228 XXIX. Einrichtung fiir die Pilotierung am linken Landpfeiler
A bal oldali ellenfal c6l6pozése. Colopkiosztas
229 XXX, Einrichtung fiir die Pilotierung am linken Landpfeiler

Berendezés a bal oldali ellenfal c616pozéséhez
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Blatt Ne. |Rajzszam A rajzlap cime
230 XXXI Einrichtung fiir die Pilotierung am linken Landpfeiler
" | Berendezés a bal oldali ellenfal c616p6zéséhez
231 xxxi, |Zugramme
Oszlopverd vezet6
(...) Schlagwerk Blatt 16
232 XXXIIL 30 méter magas colopverd (ferdén all6 colopok leveréséhez)
233 XXXIV. | Az el6bbi colopverd kilincsmiives csorléjének részletrajzai
Ansicht, Grundriss, Querschnitt
234 XXXV. | Nézet, alaprajz, keresztmetszet (mint a Blatt 201, de pluszban keresztmet-
szet is van)
201, XXXL Ver.sepkeri derﬂPfellers,auler}/. Da.mpfplfmpe
A pillércsé lesiillyesztése. Gézszivattyu
Stand der Arbeiten zu Anfang des Monates April 1858
297 a.e XXX A munkalatok allapota 1858. aprilis elején
Zugramme. Vordere Ansicht (I). Ladngenschnitt durch die Fithrungsbalken
(I1). Zugramme. Eisener Rammklotz. Vordere Ansicht. Seiten Ansicht
310 XXXIII | Colopverd. Elolnézet (I). A vezet6gerendak hosszmetszete (II). Vas vers-
kos. Alulnézet, oldalnézet
(Fiiggdleges colopok leveréséhez)
316 XXXV Graphische Darstellung der Spannungen und Driicke in einem Bogen
" | Egy ivtartdban fellépd fesziiltségek és nyomderdk grafikus meghatarozasa
317 XXXV Mortel ur,1d Béton Berelﬂtung
Habarcs és betonkeverd
Graphische Darstellung des Wasserstandes der Theiss in Szegedin
319 XXXVII. . o 4ex . PR
A Tisza szegedi vizalldsanak grafikus dbrazolasa
320 XXXVIIL Situations-Plan der Werkplatze am 15 Juni 1858.

A munkateriilet helyszinrajza 1858. junius 15-én

Briickenbahn. Daraufsicht. Schnitt ab
A hid pallézata. Feliilnézet. A-b metszet

Ansicht der Geldnders iiber den Bogen; Ansicht der Gelanders iiber den
Bogenpfeiler
A hidkorlatok a nyilasokban és a tdimaszokon

Graphische Darstellung der hauptsachtlicher Resultate der Proben (...) 25.
bis 28. Nov. 1858

Az 1858. nov. 25. és 28. kozott megtartott probaterhelés f6 eredményei-
nek grafikus dbrazolasa
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AZ HIDEPITES FONTOSABB DATUMALI

A hid épit6i még mai szemmel nézve is
gyorsan dolgoztak. A vasuttarsasag érde-
ke is az volt, hogy minél hamarabb atad-
jak a hidat, még az alkatrészekre adott
vamkedvezményi hatarid6 el6tt. Az épit-
kezés munkatempojat jol szemléltethet-
jiik az alabbi datumokkal:

-1857. marcius 1. Leverték a munkahid
els6 colopjeit;

-1857. julius 7. Lesiillyesztették az elsd
pillér els6 ontottvas hengerét;

-1857. november 23. Atadtak az ideig-
lenes hidat a személy- és tehervonatok
szamara (tehat a vasutvonal november
15-i atadasa utdn még néhany napig
csak atszallassal lehetett kozlekedni);

-1857. december-1858. februar. A mi-
nusz 10-20 Celsius-fokos fagy miatt
sziinetelt a kiils6 térben végzett munka,
de a pillérhengerekben éjjel-nappal dol-
goztak a keszonmunkasok;

-1858. marcius 23-24. kozott nagyon ve-
szélyes jégzajlas fenyegette az épitést,

amelyet sziineteltettek. Utdana fokozott
titemben indult Gjra a épitémunka;

-1858. majus 20. Elkezdték a jobb parti
hullamtéri boltozatok falazasdhoz sziik-
séges mintaallvanyok épitését;

-1858. junius 15. Felszerelték az elso tar-
toivet;

-1858. julius 19. Megkezdték a boltivek
falazasat;

-1858. augusztus 11. Befejezték az utol-
so boltiv falazasat is;

-1858. szeptember 11. Megkezdték a fel-
épitményi munkalatokat;

-1858. oktdber 23. Az utolso, a 32. tar-
toiv felallitasa;

-1858. november 23-29. A hid prébater-
helése;

-1858. december 2. A hid linnepélyes at-
adasa.
Megjegyzem, hogy a kilonbozé forra-

sokban nem azonosak a ddtumok, azon-

ban az eltérés csak egy-két nap.

CSIPKEK A TISZA FODRAI FELETT

Ha szemiigyre vessziik a korabeli képe-
ket, a kecses hid meder folotti része mint-
ha a sz6ke foly6 fodrait diszité vascsipke
lenne. Elis biivolte a szemléléket. Tanusit-
jak ezt a hidrol készitett metszetek, fotok,
a szamos képeslap. Az 1396,85 1ab hosz-
sz hidnak (kiilonb6z6 forrasokban hol
439,50, hol 441,50 méterben adjak meg)
nyolc (egyenként, méterben, kikerekitve
41,40 méter) nyilasa volt. A hid nyilasa
alatt két szomszédos alépitmény (azaz

196

két pillér vagy egy hidf6 és pillér, vagy -
egynyilasa hidakndl - a két hidf§) szem-
benézé oldalfala kozotti tavolsagot értjiik.
A szép mivi fétarté ivek felsé 6ve (egyes
forrasokban vonoévas) vizszintes, alsé 6ve
(iv) pedig parabola alaku volt.

Minden nyilds 4 f6tart6 ivbdl Allt.
Keresztmetszetben az ivek tengelyei
5,53-7,23-5,53 1ab tavolsagra voltak
egymastol. Ezeket egymassal Kkereszt-
kotések és szélracsrendszer fogta dssze.
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Se hossz-, se kereszttartékat nem al-
kalmaztak. Ezek szerepét a mai szemmel
hatalmas méretdi, 8,70 méter hosszu és
24x36 cm keresztmetszetl talpfak lat-
tak el, amelyeket a f6tartok fels6 oveihez
csavaroztak. Rajtuk fekiidt a jaropallo,
hordoztak a korlatokat, melyekre még a
taviréhuzalokat is kifeszitették.

Az egyes ivekracsozata egyszeres és 0sz-
lopos kivitelezéssel késziilt. Kozépsé ré-
sziiket, a kis magassag miatt, tdmoren ala-
kitottak ki. A parabola nyilasa 130,68 lab,
magassaga pedig 16,33 1db, a magassag
és hossz kozotti ardny, mellyel a parabo-
la fveltségét jellemezni szoktak, 1:8 volt.
Egy parabolaiv tAmaszkdze a mar emlitett
nydlvanynak koszonhetéen 131,9 lab-
nyi volt. Ha megszemléljiik a hid egy ivét,
megfigyelhetjiik, hogy ezt a vizszintes osz-
lopok (melyek 6,5 lab tavolsagra voltak
egymastdl) 20 egyenlo részre osztottak.

Kiszamitottak, hogy a hatalmas meny-
nyiségii faanyag elGteremtésére egy ko-
riilbeliil tizholdnyi, 56-60 éves tolgyerd6t
aldoztak fel. A vasuti sineket sinszegekkel
rogzitették a talpfdkhoz. A hidat, a terve-
zési feladatnak megfelel6en, két vaganyu-
ra épitették, ezek hossztengelyei kozott
a tavolsag 12,74 1ab, a hid hossztengelye
és egy vagany hossztengelye kozott pedig
6,37 lab volt.

Az ivek fels6, vizszintes 6ve megszaki-
tas nélkil haladt végig mind a nyolc nyi-
lason, folytatélagos szerkezetet alakitva
ki. A fels6 ovet a pillér vasszerkezetével
Osszeszegecselték, ezért a pillérhez ké-
pest nem végezhetett mozgasokat. A fel-
szerkezet méretezésekor a tervezd nem

vette figyelembe a h6mérséklet altal oko-
zott tagulast, igy a hidszerkezetben erds
fesziiltségek keletkeztek.

Az ,1” formdaju racsrudakat kovacsolt-
vasbdl készitett lemezekbdl és idom-
vasakbdl szegecseléssel alakitottak Kki.
Akkoriban a szegecselés is jdonsagnak
szamitott, mert eleinte a vaselemek egy-
mashoz kotéséhez nem szegecselést,
hanem csavarozast alkalmaztak. A vas-
anyagot Walesben gyartottak, és a fran-
ciaorszagi Batignolles-ban, a Goiiin-mii-
vekben dolgoztdk meg. Itt 6ssze is alli-
tottdk az {veket, majd olyan darabokra
szedték szét, amelyek felfértek a vasuti
kocsikra. Azoknal a csatlakozasoknal,
amelyeket a vasuti szallitas miatt szét kel-
lett szerelni, mert masképpen nem fért
volna a szerelvényre, ideiglenes csavaro-
kat alkalmaztak. A hidalkatrészek hosszu
eurdpai vasuti utazas utan érkeztek meg
a szegedi Sina-udvarba, ahol Gjra dsszeal-
litottak és 6sszeszegecselték 6ket. A hid-
ba 6sszesen 36.000 szegecset épitettek.
Az 6sszeszerelt, 42 méteres ivek helytikre
emelése a kor miszaki szinvonalat figye-
lembe véve nagyon jé szervezést, a mun-
kasok kivald egylittmiikodését kovetelte
meg. A kész fveket vizszintes helyzetben,
harom, sineken gordiil6 szerel6kocsin, a
munkahidon vontattdk végleges helyiik-
re. Itt 7 daru segitségével emelték fiiggs-
leges helyzetbe. Egy nyilas vasszerkezete
(4 iv, keresztkotések, szélracs) Osszesen
271936 fontot nyomott.

Mind a 32 ivgerenda minddssze négy
hénap alatt keriilt a helyére, és ezalatt
nem szilineteltették sem a vasuti forgal-
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mat az ideiglenes hidon, sem a hajéforgal-
mat a Tiszan.

A hid alatt biztositani kellett a 21 1abnyi
(6,64 méter) szabad haj6zasi lirszelvényt.

A HIDFOK ES A DISZES VIADUKT

Aszegediésatemesvarioldalhidf6jenem
azonos. Mar az alapozasndl is eltérések
mutatkoztak. A jobb parti (szegedi) hidf6-
nél a betonalapot 80, talajba vert célopre,
a bal parti (temesvari) hidfénél 120 co-
16pre épitették. A temesvari hidf6 szarny-
fallal csatlakozott a vasuti toltéshez, a sze-
gedi hidf6hoz hétivi viadukt csatlakozott.
Mindkét hidfét terméskdbdl falaztak, és
hasitott, valamint kvaderkovekkel burkol-

tak. A katonasag el6irta robbandaknak ki-
alakitasat a hidf6kben. Ezek vizszintesen
és a hid tengelyére merdlegesen elhelye-
zett (mindegyik hidf6ben kettd) ontottvas
hengerek voltak.

A hidfékbe két-két, 50 mm atméroji és
a végén csavarmenettel ellatott rudvasa-
kat épitettek be: ezekhez horgonyoztak a
hid vasfelszerkezetének fels6 ovét.
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A viadukt részlete
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A szegedi hidf6hoz csatlakozd viadukt
egymagaban is fenséges latvany volt.
A hid hossztengelyével 83 fokot alkotott,
és hét ivvel rendelkezett: hat koriv 18 1ab-
nyi (5,70 m) és egy laposabb iv 30 labnyi
(9,50 m) tdAmaszkozzel. A nagyobb {v alatt
vezették at a Tisza jobb partjan épiilt utat.
A negyedik nyilas alatt iparvagany veze-
tett a Sina-udvarbdl a teherpdalyaudvarra.

Az ivek alépitményei a talaj gyenge te-
herbirasa miatt a talajba vert colopokon
nyugodtak. A viadukt pilléreit fehér hasi-
tott kével, az iveket pedig piros és fehér
téglakkal burkoltak. A viadukton a vasuti
vagany koéagyazatra épiilt. Még arra is
tigyeltek, hogy a viadukt és a hidf6k tégla-
bol épitett mellvédeinek kiils6 oldalan tég-
1abél tetszetds mintazatot alakitsanak ki.

JOKAI IS ALASZALLT

Kiilon érdekessége volt e hidnak az al-
épitménye. A 8 medernyilds kovacsoltvas
fvei 7 pilléren és két hidfé6n nyugodtak. A
Tisza fenekét itt nagyon finom szemcséjii
agyagos homok alkotja, ezért kiilonleges
alapozasra volt szlikség. A tervezo ezért a
keszonos pilléralapozas mellett dontott,
mely akkoriban forradalmian Uj megol-
dasnak szamitott. Minden egyes pillér két
tombbdl allt. Mindegyikiik egy 9,54 lab
(3 méter) atmérdjli, ontottvas palasttal
koriilvett betonhenger volt. El8szor le-
stllyesztették az ontottvas hengereket,
belsejiikbdl kiemelték a foldet, majd be-
tonnal toltotték ki dket. A 20 méter ma-
gas pillérhengereket nem lehetett egyben
legyartani és szallitani, ezért egy-egy pil-
lért 11 darab 5,77 1ab (1,82 méter) ma-
gas csOszegmensbdl szereltek 6ssze. Egy
szegmens 11000 fontot nyomott (4990
kg). A szegmensmagassag megallapita-
sat nemcsak a szallitds, hanem a gyartas
is befolyasolta. A cs6darabokat a skdciai
Glasgow-ban Ontotték, innen félkész al-
lapotban vasuton (a kontinensre hajon)
szallitottdk Szegedre, ahol a Tisza partjan,
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a hid épitételepe mellett 1év6, tgyneve-
zett Sina-udvarban dolgoztdk meg, furtak
ki az Osszeillesztésekhez sziikséges lyu-
kakat. Két egymasra helyezett hengert 48
darab, 2 colos (50 mm) atmérdji csavar-
ral rogzitettek egymashoz.

A pillércsoveket keszontechnikaval
stllyesztették a meder mélyére. A mun-
kaallvanyon daruk és csorl6k segitségével
majdnem a fels6 peremig a vizbe siillyesz-
tették az els6é szegmenst. Rahelyezték a
kovetkez6t, majd dsszecsavaroztak Gket.
Ujabb siillyesztés kovetkezett, a masodik
szegmens fels6 pereméig, majd kovet-
kezett a tobbi cs6darab. A lesiillyesztett
keszon sulyanal fogva belemélyedt a fo-
ly6fenék talajdba. Ezt segitette az alsé
szegmens talajra tAmaszkod6 peremének
kés formaju kialakitasa is. Az utolsé szeg-
mensre szerelték a légzsilipet, mellyel a
kils6 és a keszon belsejében 1évé 1égnyo-
maskiilonbséget egyenlitették ki. Ennek
nagyon sziik volta mérete, benne csak 6sz-
szekuporodva fért el egy ember. A 1égzsi-
lipbe két, egyenként 0,72 méter atmérsji
csovet épitettek be. E csoveknek a tetején



egy-egy lefelé nyild ajté volt, palastjukon
pedig a pillércsé belseje felé nyil6 oldalaj-
t6. Miutan a vascsovet és a kamrat 6ssze-
szerelték, benne gbézkompresszorokkal
3 atmoszféra nyomasu leveg6t allitottak
eld. Ezzel sikeriilt kiszoritaniuk a betdrd
vizet. Ezutan két munkast eresztettek le
a keszon aljara, akik nekilattak a fold ki-
4sdsahoz. A kitermelt foldet vodrokkel
emelték ki. A vodroket még a légnyoma-
sos térben 4 munkas kézi hajtasu csorls-
vel mozgatta: egyik vodor folfelé, a masik
lefelé mozgott, mint a kétvedres kerekes
kutaknal. A kidsott anyaggal telt vodroket
atraktdk a zsilipkamraba, ahonnan aztan
elszallitottak és Kkitliritették. Egy csénél 9
ember dolgozott. A keszonban dolgozék
nagyon nehéz munkakoriilmények Kko-
z0Ott végezték tevékenységiiket: nagy volt
a meleg, mely elérte a 60 Celsius-fokot és
a paratartalom is nagyon magas volt. A
munkahely ebbdl a szempontbdl akar egy
gbzfiirdének is megfelelt volna. Akkortajt
még nem volt villanyvilagitas: az olajmé-
cses belélegzett fiistje, korma néha napo-
kig nem takarodott ki a munkasok 1égz6-
szerveibdl. A légnyomas miatt a 1égzés is
sokkal sebesebb volt. Mintha er6ltetett
tempdban meneteltek volna. Természete-
sen fellépett a keszonbetegség is, hisz az
alkalmazott technolégia akkor még gye-
rekcipében jart, és még nem ismerték jol
a szervezetre gyakorolt negativ hatasait,
valamint a megel6zés moédozatait. Egy-
egy munkas egy oOrat tartdzkodhatott a
keszonban. Ezalatt 5 vodor foldet termelt
ki. A keszonban a miiszak 6 Orat tartott,
utdna 6 6ra pihenés kovetkezett.

ps

A fold kitermelése és a cs6 eldirt lestily-
lyesztése utdn a keszon aljan 1év6 talajt 15
cm atmérdjl feny6colopok leverésével to-
moritették. Mindegyik cs6ben 12 c616pot
vertek le 4-6 méter mélységre. A munkat
egy 20 mazsas (1000 kilogrammos) kos
végezte, melyet 6 méter magassagbol ej-
tettek a colop fejére. Egy colop leverése
40 orat tartott. A colopok leverése el6tt a
légpumpat kikapcsoltdk, ezért a viz Gjra
behatolt a keszonba. A vizre eresztették
a verékosokat tart6 szerkezetet majd le-
verték mind a tizenkét c6lopot. Ujra mii-
kodésbe hoztdk a 1égszivattyukat, a vizet
kinyomtdk a csébdl, és a munkasok, im-
mar az Ujra viztelenitett csében, a keszon
fenekén leflirészelhették a kiallé colopfe-
jeket. Ezutan kézileg 2 %2-3 1ab cementha-
barcsréteget simitottak el a keszon aljan.
Most mar kovetkezhetett a csé betonnal
vald kitoltése. A betont szintén a Sina-ud-
varban készitették egy 12 lab hosszq,
4 1ab atméroji lejtésen elhelyezett fahen-
gerben, amelyet gézgép forgatott 15-20
percenkénti fordulatszdmmal. Az anyagot
a magasabb végén adagoltak, a kész betont
az alacsonyabban fekvé végén iiritették.

A keszonokban algy8i munkasok dol-
goztak. Habar a keszontechnika vilag-
szerte is Ujdonsagnak szamitott, és Ma-
gyarorszagon itt alkalmaztak el6szor
a légnyomasos rendszert, a j6 munka-
szervezésnek koszonhet6en nem tortént
munkabaleset. Az algy6i munkdasokkal
annyira meg volt elégedve a cég, hogy
tobb orszagban végzett munkalataihoz
is szerzddtette &ket. A szerencsétlen em-
berek mentek, dolgoztak 6rommel, hogy
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csaladjuk szamara 6sszekuporgassak a ki-
csit jobb élethez sziikséges pénzt, nem to-
rédve azzal, hogy a nehéz munkakoriilmé-
nyek életiiket roviditették, hisz mar akkor
isigaz volt, hogy (J6zsef Attilat parafrazal-
va) élhettél Parizsban vagy Szatymazon, a
(nagy)t6késeké (volt) a haszon.

A hidépitést a kor tobb jeles személyisé-
ge tekintette meg. Egyikiik volt J6kai Mor,
aki minden miiszaki Ujdonsagot szemé-
lyesen szeretett volna szemiigyre venni.
Nemcsak az épild traverzeken sétalt vé-
gig, hanem leszallt a keszon aljara is, és
személyesen megtapasztalta a nehéz és
veszélyes munkakoriilményeket, az algyd6i
parasztokbol lett keszonmunkasok aldo-
zatkészségét, ratermettségét.

A henger alaku ontottvas pillérek fels6
részére kovacsoltvasbol készitett négy-
zet keresztmetszeti zarelemek keriiltek.
Ezekre tdmaszkodtak az ives tartok. Egy-
egy zarelemet 72 darab 2 colos (50 mm)
csavarral rogzitettek a csGelemhez. A
zarelemeket mar nem toltotték ki beton-
nal. Egy pillért két oszlop alkotott. Ezeket
szegecselt tavtartdéelem kapcsolta Ossze.
A pilléroszlopok kozéppontjai kdzott 1évo
tavolsag 4 méter volt.

Hét pillért épitettek Osszesen 14 osz-
loppal. Az utolso pillér két oszlopanal mar
nem volt sziikség keszonozasra, mert itt
mar nem tort fel a viz. Szarazon késziilt.

A pilléreket az elébiik épiilt fa jégtorék
ovtak a Tiszan ledsz6 jégtablak rombold
hatasatol. A pillérek s ezaltal a hid életét
drasztikusan megroviditd6 aldmosasok
meggatoldsa céljabdl a pillérek koriil ké-
rakatokat készitettek.
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Munka a keszonban. A tervezd eredeti rajza alap-
jan (kivdgat Cézanne cikkébdl, Annnales de ponts
et chaussées, Pl. 156)




173.kép
Pihend kubikos Vdsdrhelyi Pdlnak a szegedi fétéren
magasodaé szobrdn. A nehéz féldmunkdt 6k végezték

»SZINTOLY SZILARD, MINT DISZES”

A tervezd és az épiték, valamint termé-
szetesen a megrendeld is nagy érdekls-
déssel varta azt a pillanatot, amikor elddl:
j6 volt-e a terv, mindségi munkat végez-
tek-e a kivitelez6k, azaz tartani fog-e a hid.
Mar akkortajt is 1étezett anyagvizsgalat,
és a fém alkatrészek mindségét, a kbanyag
Osszetételét és milyenségét is vizsgaltak.
Hatravolt azonban a nagy préba, a hid vi-
selkedése, amikor majd terhet kell vallara
vennie. Végre megérkezett a nagy pillanat,
és 1858. november 24-én (mas forrasok
szerint mar 23-an) megkezdédtek a hid
teherbirasi probai. A hidat mind statikus,
mind dinamikus terhelésnek is alavetet-
ték, és mérték a szerkezet alakvaltozasait
(a lehajlasokat). A Temesvaron sziiletett
nagynevi torténésznek, Pesty Frigyesnek

a Bega-parti varosban megjelend lapja, a
Delejti 1858. december 7-i szdma részle-
tesen kozli a kiillonb6z6 probakat, melye-
ket modern Herkulesként hidunknak tel-
jesitenie kellett: ,, Teherhordasi képessége
oly roppant prébanak tétetett ki, mint
talan soha valamelyik masik hid. Ugyanis
november 24-t6l 29-ig ezen probak foly-
tonosan tartottak, melynek egyike abban
allt, hogy egykoruan 30 gézmozdony, 44
terhelt kocsi mindegyik 440 mazsat, 6000
darab vassin, 6sszvesen 60 000 mazsat
nyomvan teljes 24 6raig a hidra neheze-
dett. Egy masik préba szerint minden hid-
fv tetejére négy tendergép (szerkocsi)
allittatott, minden ilyen gép 980 mazsat
nyomott; végre 6 mozdony, t. i. harom
egyegy sinen, parvonalosan egymas mel-
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lett kettGztetett sebességgel hajtott at a
hidon. - Ezen szintoly szilard mint diszes

hid 30 1ab széles, hosszasaga 500 1épés..." -
irta a Delejtli, Temesvar els6 magyar lapja.

A ZARSZOGET BELEILLESZTENI MELTOZTATOTT

A hid atadasardl a Delejtli emlitett szama
a kovetkez6képpen tuddsitott: ,A szegedi
vaspalyahid december 2-an adatott at a
kozforgalomnak. Unnepélyes megnyita-
sara Albrecht féherceg 6 cs. kir. Fensége,
bar6 Toggenburg kereskedelmi miniszter,
Maniel, a vasuttarsasagi igazgatd, tobb
tabornokok, és f6hivatalnokok érkeztek
meg részint Budapestrdl, Bécsbdl, ré-
szint Temesvarrdl. Déli 12 o6rakor 6 cs.
kir. fensége egy kiilon vonattal a hidon
nehanyszor felald indult, ezaltal a meg-
nyitas tulajdonképeni percét kijelentvén.
Délutdn 8 o6rakor az linnepély vendégei
eloszlottak, a temesvariak ez alkalommal
mar az uj hidon keresztil indulvan haza.
- Az els6 ontott vasoszlop e hidnal 1857.
évi julius havaban rakatott a folyéba, és
most e gyonyord mi, melynek parja Euré-
paban nincs, - akar a mértékarany nagy-
szeriiségét, akar a feldolgozott anyagot,
akar végre a miitani rendszert tekintsiik,
- mar biiszkén hirdeti a combindl6 ész
egy uj diadalat. Ezen hidra nem kevesebb
mint 20 000 mazsa ontott, és 30 000 ma-
zsa hengervas dolgoztatott fel; a k6 meny-
nyiséget be sem szamitva. Teherhordasi
képessége oly roppant probanak tétetett
ki, mint talan soha valamelyik mas hid.
A Budapesti Hirlap 1858. december 4-i
szamabdl megtudjuk, hogy az orszag
kormanyzojanak, Albrecht von Habsburg
féhercegnek (1817-1895; a birodalom
egyik leggazdagabb foldesura volt, az ab-
szolutizmus hive, a liberalizmus ellenzdje.
1851 és 1860 kozott viselte a ,Magyaror-
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szag fékormanyzdéja” cimet. E minbség-
ben helyettesitette az uralkodét szamos
magyarorszagi rendezvényen) kiséreté-
ben volt Toggenburg kereskedelmi mi-
niszteren kiviil Csorich baré, Haller grof,
Alemann baré altdbornagy, Kriegsam és
Protmann udvari tandcsosok, Pergen grof
és Tondon baré cs. kir. kozigazgatasi ta-
nacsosok, Maniel f6éigazgatd, valamint az
OAV tébb hivatalnoka. A kivalésagokbol
all6 tarsasag 6 orakor indult Pestrol és 11
ora tajban érkezett meg Szegedre. A levert
szabadsagharc utdn mesterségesen krealt
és még két évig fungald ugynevezett Szerb
Vajdasag és Temesi Bansag koronatar-
tomanybdél (mely 1860-ban visszakertiilt
a magyar anyaorszaghoz) ,a kormdany-
z0 akadalyoztatva l1évén, annak adlatusa
Siegenthal altbgy [altdbornagy] néhany
katonai és polgari tekintélylyel mar meg-
érkezett, hogy ezen ilinnepélyen szintén
jelen legyen.”

A nagy hatalmu delegacié el6tt a szegedi
palyaudvarnal a 4. és 8. vadaszzaszldalj
tisztelgett, és jelen voltak a helyi hato-
sagok képviseldi. Az allomasrol a vendé-
gek azonnal a felavatand6 hidhoz men-
tek, ,mely legel6szor 16n megszemlélve;
ezutan O csaszari Fensége a zarszoget
méltdztatott abba beleilleszteni, s miu-
tdn végprobaul ugyanakkor 4 mozdony
robogott at a hidon, akadaly nélkiil vég-
be ment a kiillbnvonattal a megnyitas,
melyet a nagyszamban egybegyiilt lakos-
sag élénk érdekkel kisért”. Kora délutan
kovetkezett az ilyenkor szokdsos evé-
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y A tudomdny, anyagi érdekek és szépirodalom kozlinye. 7
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Sgerkesz (01 iroda: belviros,
éosi utea 690 szam, elsi omelet.

Kedd, december 7. 1858. " 23. szam.

— A szegedi vaspalyahid december 2-in adatott
it a kizforgalomnak. Unnepélyes megnyitisira Albrecht
foherceg - ¢ cs. kir. fensége, baré Toggenburg kereskedelmi
miniszter, Maniel, vasuttdrsasdgi foigazgat6, tobb tdbornokok,
és fékivatalnokok érkeztek meg részint Budapestrdl, Béesbél,
részint Temesvdrrdl. Déii 12 drakor 0 c¢s. kir. fensége egy
killon vonattal a hidon nehényszor felald indult, ezéltal a
megnyitds tula{'doukéseni pereét kijelentvén. Délutin 8 6ra-
kor az iinnepély vendégei closzlottak, a temesviriak ez al-
kalommal mdr az uj hidon keresztiil indulyin haza. — Az
elsd Ontitt vasoselop e hidndl 1857. évi julius haviban
rakatott a folyéba, és most e gyonyérii mi , melynek pérja
Eurépdban nines, — akdr a mértékariny nagyszeriiségét,
akdr a feldolgozott anyagot, akdr végre a mitani rendszert
tekintstik, — mir biiszkén hirdeti a combindlé ész egy uj
diadaldt. Ezen hidra nem kevesebb mint 20000 mdzsa ontitt,
és 30000 mizsa hengervas dolgoztatott fel; a ké mennyisé-
got be se szdmitva, Teherhorddsi képessége oly roppant pro-
binak tétetett ki, mint talin soha valamelyik mds hig. Ugyanis
november 24-tél 29-ig- ezen prébak folytonosan tartottak,
melynek egyike abban 4llt, hogy egykoruan 80 gézmozdony,
44 terhelt kocsi mindegyilk 440 mézsit , %000 darab
vassin, Oszvesen 60000 mdzsit nyomvén teljes 24 (rfig a
hidra nehezedett. Egy misik préba szerint minden hidiv
tetejére négy tendergép (szerkocsi)  dllittatott, minden ilyen
gép 980 mizsit nyomott; végre 6 mozdony, t. i hdrom
egyegy sinen, pirvonalosan egymds mellelt kettéztetett
sebességgel hajtott 4t a hidon. — Ezen szintoly szilird mint
diszes hid 30 ldb széles, hosszasiga 500 lépés; miutin a
Tisza szélessége e hidndl csak 290 lépés, viligos, hogy a
parton még utvezeték is létezik. Tzt esakugyan a jobb par-
ton talaljuk, és 7 koiv altal képeztetik, melyekbol hat 16 14b
a hetedik 30 1ibnyi feszmértékkel bir, mert az utébbi alatt
torténik a szekerek kizlekedése a régi pélyaudvarhoz. A hid
kizepét 8 vasiv képezi, melynek hét Ontittvas oszlopai 23 -
Slnyire dllnak egyméstél. —

Elsé évi folyam.

Temesvari njdonsagok.

* Nemrég egy bojir a vasuttal Temesvérra érkezett; a
pél{audvarban comfortablet intett magdhoz, hogy ez 6t a
vérba vigye. Middn beszéllt, egy idegen is oda sictett, kér-
vén O, hogy egylitt mehessen vele a comfortableval a
virba. Ez megengedtetvén, a két'tdrs a szarvas cimi fogadé
elétt megdllt. A bojér azomban midén fizetni akart, esakha-
mar észrevette, hogy az idegen tdrcajatél Ot megfosatd. Eb-
ben tetemes pénzmennyiségen kiviil, egy Dumba bécsi ke-
veskedshdzra sz6l6 20—24000 forintos vélté is volt. A j6
maddr azomban kézre kerittetett, és most birdsig elott dll. A
vallatés alkalméval a meglopott - bojdr szembesittetett vele,
kirél azomban a biings 4llith, hogy 6t soha sem létta. B
szemtelenség annyira felingerelte a bojdrt, hogy ez a vallatis
alatti cgylgnt a tbrvényszék teremében meﬁ'p!tholni akarta,

— Ejjel 2—3-ilc decemberre Schmidt vasdrus boltjiba
betiirtek, és egy ott 1évd Wertheimféle pénztirt annyira Gsz-
szevissza kalapaltdk, hogy tulajdonosa mdsnap kulesesal fel-
nyitni képtelen vala. De a gonosztevdk a tartalmdhoz még
sem fértek, és mar is folfodoztettek.

— A takarékpénztir novemberi kimutatdsa szerint, a
nevezett héban 372 fél 95429 fr. 38 kxt. rakott be, ellenben

160 fél kivdnt visszafizetést, a mi tett 52071 fr. 27 kit pp.

174. kép

A Delejtii fejléce és tuddsitdsa a szegedi hid dtadd-
sdrdl, valamint eqy Temesvdrra ldtogaté bojdr ki-
rabldsdrél

szet-ivaszat: ,2 drakor a palyaudvarban
az allamvasuttarsulat altal rendezett nagy
lakoma tartatott, melynél annak nevében
Pergen igazgatésagi tanacsos Csaszar O
Felsége és az egész felséges Csaszari Haz
jolétéért toasztot mondott, melyre Féher-
czeg Fékormanyzé Ur O csaszari Fensége
a befejezett vallalat mint az orszag egyik
legfontosabb eszkdzének aldasdus jovdje
iranti szivélyes 6hajjal felelt.” A diszes tar-
sasag 3 oOrakor kiilénvonattal visszauta-
zott Pestre.

A nagy eseményrél majdnem minden uj-
sag tudositott, példaul a Hirmondé: ,A
szegedi vasuti hid mar egészen elkésziilt,
s december 2-dika 6ta, amidén délben
linnepélyesen megnyittatott, minden-
nap hatan szallitja 4t a Temesvarra mend
s onnan jové vasuti vonatokat. Miel6tt
rendes hasznalatba vették, olyan prébat
tettek vele, hogy 30 mozdonyt, 40 vasuti
szekeret folddel megrakva, mintegy 6000
db vassint, s igy 0sszesen kozel 66 ezer
mazsa terhet raktak ra hosszaban, s rajta
hagytak 24 6raig, mely id6 alatt a szorny{
teher olyan paranyi hajlast okozott, mely
2-3 cérnaszal vastagsaganal alig tesz tob-
bet, s éppen semmibe sem vehetd.” (Hir-
mondé, 1858. dec. 14., idézi Ay, 2007).
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175. kép
Korabeli panordmafoté a hid prébaterhelésérdl. Fent: szegedi part, lent bdndti part. Egy idében 30 moz-
dony dllt a hidon. Tébbiik utdn sinekkel megrakott teherkocsit is kapcsoltak. [gy a hid minden méterére
8 tonna/méter témegnyi suly jutott. A szép vascsipkék alatt még ldthaté az ideiglenes fahid és az dll-
vdnyok egy része. A hidon a vastittdrsasdg mozdonyainak legtobb tipusdt fellelhetjiik, tébbek kézétt a
Magyarorszdgon szolgdlatot teljesitd elsé mozdonyokat, amelyeket a belga Cockerill gydrtdl vdsdroltak.
A kép ebbél a szempontbdl is kiilonds dokumentumértékkel bir.

FOTOGRAFIAK A HID EPITESEROL

A szegedi Tisza-hid épitésének f6bb
mozzanatait a varos els6 fényképészének,
Rohrbach Antalnak (németesen Anton Ro-
hrbach) készonhetjiik, és természetesen
Ernest Cézanne fémérndknek. Minden bi-
zonnyal Jacques Maniel vezérigazgato, aki
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a vallalat munkalatairol lelkiismeretesen
kuldott tajékoztatokat volt alma materé-
be, az Ecole des Ponts et Chaussées-be
(késbbb kertilt be a névbe a ,National” jel-
z0), is rabdlintott a munkalatok meg6ro-

kitésére és dokumentalasara.



Ne feledjiik, hogy a fotografia még gyer-
mekkorat élte, még nagyon kevés volt a
szakember. Szegeden is csak a gyogysze-
rész Rohrbach Antal (1825-1889) értett
a ,fényirashoz”, aki amatdrként készitett
ma féltett dokumentumértéki felvétele-
ket (Jancso, 2016).

A fényképezéshez akkoriban hatalmas
ladaban kellett cipelni a nagy méreti
felszerelést. A celluloidfilmet sem taldl-
tak még fel, ezért a fényérzékeny réteget
tiveglapra vitték fel, melyet aztan el6hiv-
tak és fixaltak. Az tiveglapokrol késziiltek
a papirképek: a fényérzékeny réteggel
bevont papirlapot rdhelyezték a negativ
képet tartalmazd iiveglapra, melyet meg-
vilagitottak. Ezutan a lapot eziistnitratot
tartalmazé el6hivoba meritették. A kép
lassan megjelent a fehér lapon. Ecetes
vizzel val6 oblités utan a fixalotalba ke-
riilt a papirlap, majd tiszta vizben aztat-
tak, hogy véletleniil se maradjon valami-
lyen vegyszerkomponens, mely idében,
nedves kornyezetben tovabb ,dolgozott”
volna a papirképen. Mar csak a szaritas és
a papir koriilvagasa maradt hatra.

Cézanne tehat a szegedi patikust keres-
te fel ajanlataval. Neki koszonhetjiik, hogy
a szegedi vasuti hid épitését fényképeken
is megorokitették.

Cézanne és Maniel megbizasabol a soro-
zatr6l Rohrbach tobb masolatot készitett.
Erdekességként: a ma Movares tulajdo-
naban 1évd sorozat Ernest Cézanne map-
pajabol (a boritén E. C. monogram utal

erre) szarmazik. Ez keriilt Széchenyi Ist-
vanhoz, majd nyoma veszett. A Movares
cég jogelddje egy bécsi antikvariumban
fedezte fel és vasarolta meg. A képsorozat
megvan a Magyar M{iszaki és Kozlekedési
Muzeum, az Ecole Nationale des Ponts et
Chaussées és a Movares Consultans and
Engineers cég eurdpai kirendeltsége (ut-
székhelyének) gylijteményében.
A kovetkezékben segitséglikkel illusztra-
lom a hid épitésének kiilonb6zé mozza-
natait. A Movares cég mappajaban harom
képpel tobb van (Ay, 2009, p. 75. lent és
fent, p. 76. fent), de ezek nem a legjobb mi-
ndségliek. Lehet, hogy ezért nem kiildték
el 8ket az EPC-ba. Az itt kozolt fotok lels-
helye (Source): Ecole nationale des ponts
et chaussées, PH 27 A.1-PH 27 A. 12.

A fényképeket nagyobb méretii karton-
lapokra ragasztottak (az ENPC albuma-
ban 1év6 lapok méretei: 44,5 x 65,0 cm),
melyekre rakertlt a leltari szam, valamint
a kép alatt a magyarazo szoveg, melynek
els6 sora a fényképsorozat cimét jeloli,
azaz: ,Construction du pont sur la Theiss
a Szegedin” Magyarul: ,Szegeden, a Ti-
sza folotti hid épitése”, majd kovetkezik a
felvétel datuma és az abrazolas leirasa. A
kovetkezékben helytakarékossag céljabol
csak a foték lathatéak, a papirkeretet le-
vagtuk. A képek alatt (elhagyva a sorozat-
cimet) megadom az eredeti francia nyelv(i
magyarazatot, valamint a francia szoveg

rechti

magyar forditasat is.
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| CONSTRUCTION DU PONT SUR LA THEISS A SZEGEDIN,

Etat des travaux le 9. Juillet 1857
VUE OE FACE DE L'ECHAFAUDAGE DE LA PREMIERE PILE.

DR s

176. kép
Egy teljes, kartonra ragasztott fényképlap képe

. GONSTRUGTION BU PONT SUR LA THEISS A SZEGEBIN,

1 Etat des travaux le 9. Juillet 1857
 , VUE DE FACE DE L'ECHAFAUI]’A;GE DE LA PREMIERE PILE.
: .;h.._ﬁu_;u.l‘.?, S o RN ¢ a2l O

177. kép
Minden lap alatt nyomtatott felirat igazit el. Az elsé sor a fényképsorozat cime, azaz: Construction du
pont sur la Theiss a Szegedin. Magyarul: Szegeden, a Tisza félétti hid épitése. Ezt kéveti a datum, majd

a felvételen lathaték révid leirdsa
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178. kép
Etat des traveaux le 9. Juillet 1857. Vue de face de I'échafodage de la premiere pile.
A munkdlatok 1857. junius 9-i dllapota. Az elsé mederpillér dllvanyzatdnak eléInézete

179. kép
Etat des traveaux le 11. Juillet 1857. Pose du premier tuyau et de la clo[c]he pneumatique.
A munkdlatok 1857. julius 11-i dllapota. Az elsé cs6elem és a pneumatikus harang elhelyezése
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180. kép
Etat des traveaux le 20. Fevrier 1858, Elévation de la travée mobile.
A munkdlatok 1858. februdr 20-i dllapota. A mozgathato tarté beemelése

181. kép
Etat des traveaux le 13. Juillet 1857. Echafaudage de la premiere pile.
A munkdlatok 1857. julius13-i dllapota. Az elsé mederpillér dllvdanyzata
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182. kép
Etat des traveaux le 4. Octobre 1857. Vue totale du pont.
A munkdlatok 1857. oktéber 4-i dllapota. A hid teljes nézete

183. kép
Etat des traveaux le 20. Octobre 1857. Fondation de la culée droite.
A munkdlatok 1857. oktéber 20-i dllapota. A jobb parti hidfé alapozdsa
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Etat des traveaux le 26. Septembre 1857. Baraques pour les arcs et chantier pour la taille des pierres
au Sinahof.

A munkdlatok 1857. szeptember 26-i dllapota. Sina-udvar. Barakkok az ivek részére és a kvdderkévek
faragadsdnak telepe.

N

185. kép
Etat des traveaux le 22. Fevrier 1858. Vue générale d’'un arc monté au Sinahof.
A munkdlatok 1858. februdr 2-i dllapota. Egy, a Sina-udvarban feldllitott iv dltaldnos nézete
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Az el6bbi képrdl késziilt metszet a Hazdnk és a kiilféld hetilapban. El6térben kikététt b6gds hajok a hid
bdndti oldaldn, a hidon vonat halad Temesvdr irdnydba

Rohrbach Antal munkajaval nagyon
elégedettek voltak az OAV vezet6i, és 6t
kérték fel az oravica—aninai vasutépités
dokumentdlasara (ldsd Jancs6, 2016).
Az amat6r fényképészt Ernest Cézanne
magaval vitte Oroszorszagba, ahol 6t hé-
napot toltott, és a Szentpétervar-Varsé
vasutvonal, valamint a balti-tengeri kiko-

t6khoz vezetd szarnyvonalainak (Riga és
a porosz Konigsberg) épitkezésérol készi-
tett fényképeket. Vérbeli fotografusként
szamos fotografiat készitett a vasit men-
tén elhelyezkedé varosokroél, falvakrol
és magarol a vaspalya altal atszelt tajrol.
A fennmaradt fotografidk nagybecsii da-
rabjai a mizeumoknak.

Jsze-asse szimu szelvények
kozbtti
Sog0d. mallethi
9% hid

oz

TORZSKONYVE

A hid a forgalommak dtadatott: i858

Torzskonyv.

FRepn— EES

Szegedi Tivzer

191. kép

A hid torzskényvének cimlapja és elsé oldala
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A HID FOVIZSGALATA 1898-BAN

A Magyar Allamvasutak 1891-ban alla-
mositotta az OMAV vonalat, ezentul tehat
a hidért is a MAV felelt. A megnovekedett
forgalom, az eltelt id6 és a mozdonyok,
vasuti kocsik sulydnak novekedése miatt
a MAV 1898-ban elrendelte a hid févizs-
galatat, melyet az év oktéberében meg is
tartottak. A hid 36 000 szegecse kozil la-
zulds miatt 40 év utdn csak 19-et kellett
kicserélni! Az épitdk kifogastalan munkat
végeztek. A temesvari oldalon a lehor-
gonyzast idével megsziintették, ebbe az
irdnyba a felszerkezet szabadon mozdul-
hatott el, viszont a szegedi hidf6nél repe-
déseket észleltek. Ezeket a h6ingadozasra
valaszol6 felszerkezet okozta. A févizsga-
latkor a hidat tobbféle terhelésnek is ala-
vetették, és mérték a létrejott deformaci-
okat.
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192. kép
A szegedi Tisza-hid févizsgdlata 1898.
oktéber 19-én. A jegyzokényv elsé oldala
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A hidat dr. Kossalka Janos (1871-1944),
aki fiatal mérnokként a MAV Hidvizsgald
Osztalya beosztottjaként vett részt 1898-
ban a hid févizsgalatan, elemezte er6tani
szempontbo6l. Sajat mérésein alapul6 dol-
gozata lett doktori disszertaci6ja, melyet
1903-ban védett meg. Zielinsky Szilard
utdn Kossalka Janos masodikként kapta
meg Magyarorszadgon a miszaki doktori
cimet. Itt emlitem meg, hogy Kossalka Ja-
nos tervezte tébbek kozott a magyarcsa-
nadi vasuti Maros-hidat (1903), a makdi
Maros-hidat (1923), a fogaras-brasséi
vasutvonal hires sinkai viaduktjat (1907),
a dunaféldvari kézuti Duna-hidat (1927).
A szegedi hidrdl irt disszertaciéjat A sze-
gedi vasuti Tisza-hid cimmel a Magyar
Mérnék- és Epitész-Eqylet Kozlénye 1904.
évi évfolyama (Kossalka, 1904) teljes ter-

A szegedi Tisza-hid févizsgdlata 1898. oktéber
19-én. A hasznos teher elhelyezése a hidon



194. kép
Vastitvonalunk és a szegedi Tisza-hid kornyéke a I1l. katonai felmérés térképszelvényére rajzoltan
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jedelmében kozolte. Ertekezésében a hid
allapotarol tobbek kozott ezt irta: ,Olyan
hidat forgalomban tartani, melynek er6-
viszonyait megbizhatban attekinteni nem
tudjuk és melyben a szokasosnal teteme-
sen nagyobb igénybevételek lépnek fel,
kockazatos dolog.” Javasolta, hogy a hid-
nal fesziiltség- és elmozduldasméréseket
végezzenek. Ezeket meg is tették, a mérési
eredmények egyaltalan nem voltak bizta-
toak. Ezért 1906-ban elrendeltek, hogy a
hidon azonos id6ben, egyszerre csak egy
vonat kozlekedhetett. A kés6bbi években
a hidnal tovabbi meghibasodasokat alla-
pitottak meg. Ennek kovetkeztében szin-
tén Kossalka javaslatara a MAV elrendelte,
hogy a hidat egypdlyassa alakitsak. Ezu-
tan csak egy vaganyon haladt a forgalom.

Az 1898-as fovizsgalat elbirta, hogy a
yhid ivtartéiban fellépé belsé eréknek

tapasztalati iton val6 meghatarozhatasa
céljabodl a m. kir. vasuti és hajézasi f6fel-
tgyeléségnek K 1900 évi januar 27-én
609 sz. alatt kelt intézkedésével elrendelt
fesziiltség és elmozdulds-mérések végre-
hajtasa”.

Améréseketegy T IV osztalytt mozdony-
nyal végezték, de a bizottsag javasolta,
hogy a mérések befejezése utdn, ennek
pontossagat ellendrizend6, megismétel-
jék, de harom T IV-es mozdonnyal terhel-
ve a hidat.

Ahid javitasat, de meghagyasat vagy egy
Uj hid épitését a bizottsag a statikai sza-
mitasoktdl tette fligg6vé. A jegyz6konyvet
1906-ban allitottak ki és irtak ala.

A hid kovetkezd févizsgalatara a hid-
szabalyzat el6irdsanak megfelelGen tiz év
utan, 1908-1909 kozott keriilt sor.

< .

E Sz&%oéisumﬁib-

Sereilistgminis- I lasodthe vilonn, otos Aaset fulod Sus.

DMiozeneh o fisvipss erentmetseoton.

Mlasabif wyiliia erfelise

Beitamlan? 1ods porraiete Raitz

195. kép

Az 1908/1909-es hidvizsgdlat egy lapja, Fesziiltségmérés a mdsodik nyilds elsd keretének felsé 6vében
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196. kép

Az 1908/1909-es hidvizsgdlat egy lapja, az énstly és a hévdltozds okozta fesziiltségek grafikus
meghatdrozdsa a hid elsd nyildsdnak szerkezetében

A KET VILAGEGES KOZOTT ES A HiD HALALA

A kovetkez6 févizsgalatot 1923-ban
tartottdk. A probaterhelést két 222-es
sorozati mozdonnyal végezték. Bar a be-
hajlasok tetemesek voltak, a bizottsag fi-
gyelembe véve, hogy a hidon mar 25 éve
csak egy palyan van forgalom, valamint
azt a tényt, hogy a hid sokat veszitett je-

lent6ségébdl, és hogy egy Uj hid épitése
hatalmas koltséggel jarna, a hid jelenlegi
allapotaban valé megtartasat javasolta.

Az utolsd, haboru el6tti févizsgalatot
1939-ben végezték. Alabb fakszimilében
bocsatom az érdekl6d6k rendelkezésére
a févizsgalat jegyz6konyvét.
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197. kép
A hid 1939-es févizsgdlatdnak jegyzékényve, 1-4. oldal

222




1939. évben a fal : ) ben oglel-
tak irdnyadék. .
A jegyzbktnyvet l’lol'ul(ﬂ utdn aldirtuk.
K. m. f.

Gholnoky Tibor s.k.
. Frigyes Séndor s.k.
B Egyenessy Jens s.k.
- : isbén Sandor s.k.
Zovényl Miklés s.k :
Kanizsay-Xarg Gyoras 5.k.

M. Kir,

. Rereskedelen-és Xozlekedésiigyi
i HMiniszter.

93.220/VIII.szém,
- 1939.

" Jévéhagyom. "
Budapest, 1939.6vi december h6 29-d.
A miniszter rendeletébsl:
P.H. Rostdsy Istvén s.k.
minisgteri tandosos.

198. kép
A hid 1939-es févizsgdlatdanak jegyzdkényve, 5-6. oldal

199. kép
A hid ujszegedi ellenfala dtépitésének terve 1942-bdl. A rajz érdekessége, hogy két pdlya halad a
hidon, habdr a budapesti MAV-igazgatésdg 1930-ban elrendelte a hid eqyvdgdnyusitdsdt.
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A falazdsi munkdkra Kiirt versenytar-
gyalast Szlics Istvan szegedi kdémives-
mester 1941-ben benyujtott arajanlata
nyerte

A szeged-temesvarivasutvonal a triano-
ni békediktatum utdn elvesztette korabbi
jelentGségét, a szegedi hidon is mind ke-
vesebb vonat kelt at a Tiszan. A masodik
vilaghdboruban a hid nagy teherforgalmat
kellett, hogy elviseljen, hisz ezen a vona-
lon és hidon at szallitottak Németorszag
felé a vele még szovetséges Romaniabol a
kdolajat. Miutan Romania 1944. augusz-
tus 23-an atallt a szovetségesek oldalara,
a németek ezen a vasutvonalon és hidon
at szandékoztak lerohanni az arul6va valt
volt szovetségest. Ezt megakadalyozandd,
augusztus 24-én 70-80 amerikai bomba-
z6 jelent meg Szeged f616tt a hid megsem-
misitésének feladataval. Ekkor még nem
sikeriilt megsemmisitenilik a mar akkor
is miszakiemlék-szamba mend gyonyo-
ri hidat. Ot napra r4, augusztus 29-én
Ujbol visszatértek, és sulyos légicsapast
mértek Szegedre, vasuti csomépontjara
és a Tisza-hidra. A teher- és rendez6 pa-
lyaudvarra mintegy 400 bomba hullott.
Szeptember 3-an Ujra megjelentek hala-
los terhiikkel a Consolidated B-24 Libe-
rator tipust bombazogépek; 10 6ra 47 és
10 6ra 57 perc kdzott Szegedre koltozott
a pokol: a szényegbombazas f6 célja a Ti-
sza hidja volt. A hidhoz vezet6 vasuti pa-
lyat 8, mig az Gjszegedi palyat 27 taldlat
érte. A hid Szeged feldli, els6 és masodik
nyilasanak vasszerkezete a hullamsirba
Keriilt, és magaval rantotta az els§ pillért
is. Az Ujszegeden allomasoz6, municié-
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val megrakott vonatot is felrobbantottak,
ennek ereje elséporte az ottani allomas-
épiiletet. A bombazasrdl késziilt amerikai
fotok méasolatai megvannak a budapesti
Hadtorténeti Intézet és Muzeum gyfijte-
ményében, és Ay Zoltan is kozolte ket
emlitett mivében. A sériilt hidat a visz-
szavonulé német hadsereg oktdber ele-
jén aldaknazta, nehogy az el6renyomulé
szovjet hadsereg kijavithassa és haszna-
latba vehesse. Magyar ellenalldk egy cso-
portja megprdbalta meghiusitani a hid
felrobbantdsat, de nem jartak sikerrel.
»A robbantas idépontjat a katonai hato-
sagok elébbre hoztdk. Eredetileg - mint
azt az ellendllasi csoport is megtudta -
oktéber 10-re tlizték ki. A valtozasokrdl
nem értesultek, igy a végrehajtast meg-
akadalyozni nem tudtidk. 1944. oktéber
9-én, délutan 6 orakor jott az utasitas a
robbantas elérehozatalarol, ezt kapcsolta
az lgyeletes telefonkezeld a hiddrség pa-
rancsnokanak, Magyar Zoltan f6hadnagy-
nak... Az utasitids nem a német, hanem a
magyar katonai hat6sagoktdl érkezett,
Kecskeméten keresztiil Pestrél. Két egy-
mast kovets, fulsiketit6 robbands razta
meg a varost. A kornyez6 ablakok mind
betortek. A 86 éves hid végleg meghalt..”
A torténtek tanudjanak elbeszélését a
Délmagyarorszag 1977. oktéber 9-i sza-
ma kézolte, innen idézte Ay Zoltan is
Visszatekintés a Szeged-Temesvdr vas-
titvonal szdzétven éves tirténetére (Ay,
2007) cim@ munkajaban.

A robbanoétolteteket a kovetkez6 mddon
helyezhették el: minden nyilas vasszerke-
zetébe 2-2 toltetet, valamint a pillérek fa-



200. kép
A hid bombdzdsa az angolszdszok dltal

lazataban kialakitott robbantéaknakban.
A vasszerkezeteket a robbands annyira
karositotta, hogy mar nem lehetett 6ket
felhasznalni.

A felrobbantott vasszerkezet szaka-
szosan rogyott a Tiszaba. Az alahullt tar-
tok magukkal rantottak az egyik véguk-
kel még a pillérekre tdmaszkododkat is.
A vasszerkezet helyzetér6l, kiilonboz6
idészakokban tobb vazlatrajz is késziilt.

A haborua utan megkezdték a roncsok Kki-

emelését. A munkat a Prister Miivek Rt.
szakemberei végezték. A roncsokat ele-
inte egy ideiglenes hid épitésénél akartak
Ujrahasznositani, azonban a karok nagy-
saga miatt ez lehetetlenné valt, és e meg-
oldasi lehetdséget ejtették.

A felrobbantott hidt6l északra nagyja-
b6l 20 méter tavolsagra a szovjet Voros
Hadsereg miiszaki alakulatai a lakossag
és a magyar vasutasok kozrem{ikodésével
fabol egy ideiglenes vasuti-kozuti hidat
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épitettek, melyen 1945-ben haladt at az
els6 vonat. A hidat 1946-ban Szeged varo-
sanak atadtak. Az ideiglenes fahid 15-30
méter tamaszkozili, 18 nyilassal rendel-
kez6, colopds jarmokon nyugvo athidalas
volt. A jdrmok koriil a jégzajlas rombola-
sanak kivédésére szadfalakat vertek le,
melyek magassaga valamivel meghaladta
az arvizszint magassagat. A szadfalak altal
hatarolt belsé teret 6-8 méter szélességii
kéhanyéassal toltotték ki. A sok fapillér és

a k6hanyassal megtoltott szadfaltér leszi-
kitette a folyé medrét, ugyhogy a 30 mé-
ter tAmaszkozd nyilasokat 22-26 méterre
csokkentette. Ezaltal megndétt a sodras
sebessége, mely aztan kimosta a c616pok
koril a talajt. A hid egyik része megrok-
kant. A forgalmat leallitottdk. Az utolsé
vonat Szegednél a Tiszan 1946. december
6-an kelt 4t a Bansagba (jobban mondva a
Magyarorszagnal maradt kicsiny bansagi
részbe).

201.kép
Az amerikai légieréd dltal lebombdzott hid

202. kép
A lebombazott, majd felrobbantott hid képe. Hd-
térben a fogadalmi templom

203. kép
A felrobbantott felszerkezet magdval hiizta a hid-
pillért is
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204. kép
A felszerkezet nyildsa a Tisza medrében



206. kép
Ennyi maradt a viaduktbdl

207.kép 208. kép
A romos viadukt A hid roncsai és a sziikséghid

Szeged) vasuti Nszo hid L- #1son
bl Regl ot bt

Provizoriom oldsihézets

oo |0

209. kép
A hid rombolt dllapotban, valamint a fabdl dcsolt, ideiglenes sziikséghid
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212. kép
A hidroncsok eltdvolitdsa a mederbdl és a sziikséghid bontdsa

ar &llamvesutek

Magy Hidépitési és hidfenntartdsi
igazgatésdge 2 f8osztély

lentés

Varga L&sz16" 2V elnty|drnak;-

| Zérgy: A szegedi vasuti Tiszahid lesdrésa.” > :

= A nta s Jelent ik,
A szegedi Tiszahidnak & hajésé ut kétoldeldn lev8 10 és
11, jelt ctlépjérmai a provizorium épitése ta lassu mosghsben
vennak, Minthogy a jérmokat a jégzajlés elleni védelem c61j&b6l
8 hatelmas kiszekrényekksl vették kértl, a jérmmnak e kOszekrény-
be es8 része hoszéférhetetlen, igy o mozgés okét hatérozottan

megéllapitani nem lehetets, A k8zbtt a
viz erfs kimosdsokat okoz, amik miatt a kfszekrényekbSl a k lent
kifolyik, a s ez a mozgh-

suk-magéval viszi a jdrmokst is, De lehet a jirom mozgés oka az

is, hogy ctlbpeit evedetileg nem verték le kelld mélységre és

excentrikusen terhelték meg. A fasnyag korhadésa is mej pmms.
Bz okok kbvetkeztében kilnSsen & 10sge

észak és nyuget felé dblt, ami a véghnyban is s&ﬂ&s tte

Bonek kiklisgUbolésére a jérmok feltett részét tobbszor, 1gy Tega

utébb 1946.augusztus hévan szebélyokték és a viglnyt egyenesbe

hosték, B azonben & 34

nég tovébd novekedett,

A A B f6osptély annak tudatéban, hogy e hid részben &

Jég miatt, részben & jérmok mozgdse miatt sokdig fenn nem tarthaté,

366116 provizorsumot tervezett épiteni a hid eredeti tengelyébe.

ZEnnek kbltsége 4,000,000.-forint lemne, Hitel hidnydban azonben

8z erre vonatkosé elfmunkélatokat abba kellett hagyni és ceupén

arra szorithostunk, hogy a hidat - ameddig lehet - a rendelkoadsre

6116 kis hitelbS) fenntartsuk. Ezt e korilményt egy movember 7. 1

tartott helyszini bejérdson a Kyslekedéstigyi Miniszteriumnak és

a vérosnak is befelentettilk. 7
E bejérés ¢ta a 10-es jéromnél tovébbi mosgist ésaleltek.

A szegedi tiv, a hid felulvizsghlését kérte. Ezt movember 28.-fn

meg is tartottuk, s esen megillapitottuk, hogy a kfszekrény mel=

£
.

lett a kimosfsok oly nagyok, s a 10. kBszekrény €és jfrom mér emnyi-
ra elbredslt, hogy & vesuti forgelom biztossigiért a feleldsséget
nem véllelnetjuk, Ninthogy e bistositéodra, illetve & veszélyeste-
tett jérom teljes ks igen negy
sszel nem 611 a hidosstély rendelkesésére, kénytelenek voltunk &
vasuti forgelom besztintetése irént intézkedni, hérom nepi 1d5t ad-
ve az tv.-nek @ kertl6forgalom megsservesésére és kelld meghirde-
tésére, Megjeayessik, hogy o forgalom dtmenetilog as esetben is
Dbesztintetends lemne, ha & jérom Gtépitése remdeltetnék el, a szilk-
séges hitel egyidejul bistositésival,

Ugyanakhor a kvzuti forgalon részére a véros kéré-
sére és tel & hid hasznletét Gtmenetileg
s2z8l, hogy & hid esetleges elbontdse gyében & Kozlekedéstgyi
Miniszter Ur fog dvnteni,

45 eljérés elején - & helyssini szemlén - réoat-
vettek Nohibin és Barilnikov Srnagyok is, akik azomban vélemé-
nytket utélag fogjék megadni.

Az eljérésrél egyévként a csatolt jegyzékdnyvet vet-

tilk Tels

Budepest, 1946.6vi november h6 30.-én.

213. kép

A Hidépitési és Fenntartdsi Osztdly jelentése Varga Ldszlénak, a MAV elnékének a sze-

gedi ideiglenes fahid lezdrdsdrol
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A Kkorabeli (1946-1947) szegedi Uj-
sagokban tobb cikk is foglalkozott a hid
Ujjaépitésének sziikségességével. A hidat
végiil nem épitették Gjja, a folydé medrébdl
kiemelt vasanyag az olvasztokba keriilt,
az alépitmény koveit pedig utépitésre
hasznaltak fel.

Az ideiglenes fahidat lezartak, majd el-
bontottak. Szegedrdl Temesvar felé végleg
megsziint a vasuti forgalom.

A Tisza-parti varos azoéta is egy 0j hid
épitésének terveit dédelgeti, legyen az
vastti, vegyes forgalmu vagy kozuti. Osz-
szecsapnak az érdekek, a vélemények.
A vérosfejleszt6k nem mindig egyeznek
a vasuttal. Voltak és még vannak tervek,
hogy a hidat a régi hid helyén épitsék meg,
de egyre tobben atépitenék a vastitvonalat
és természetesen a hidat is. Szeged lakos-

saganak els6sorban kozuti atkel6re lenne
szliksége, viszont sokan vannak, akik a
Szeged-Temesvar vasutvonalat szeretnék
Ujra latni, és természetesen a Tisza jobb
partjan futé vaspalyat. A terv szorgalma-
z0i kozott ne feledjiik Makot, hisz a hid hi-
anya megsziintette a vasuti 6sszekottetést
a szegedi palyaudvarral.

A MAV levéltara egy nyolcoldalas 6sz-
szedllitast 6riz, mely felsorolja a szegedi
Tisza-hid Gjjaépitésével kapcsolatos jegy-
z6konyveket, killonb6z6 iratokat 1942-t6l
1962-ig. Erdekesek az dsszefoglalé mar-
gbjan olvashat6 megjegyzések.

A hid visszaépitésének az vagy Uj hid
megépitésének elég b6 dokumentum-
anyagat a MAV Archivuma 6rzi. Néhanyat
a kovetkez6kben mutatok be. A téma vi-
szont mar nem képezi konyviink targyat,

o0k ) MINISLTERYZE,,

— /

L & 57
118 &2

!/(/f:' - age ]

(T //
s

Az uj szegedi vasuti Tiszahid helyének megdllapitd-
s4t 1110t61eg a leghatérozottsbban az a véleményem,
hogy azt a régl helyén kell megcs! nibni. Ez a legol-
csébb. Mindazf, auit a MAV Igazgatéssg erre vonatko-
P Jelemé‘e"a régi hely fehntartésdval a forgalomra,
v ontatésra és pélyafenntartdsra kedvezStlennek mond,
nen 411ja meg a helyét. Egy&ltaldban nem litom he-
lyesnek szegedi vérosrendezdsi kivetelésekre hivat-
kozni. Ha vannak is ilyenek, @ virosnak agzon teriiletén
olyan minimélisak, hogy ett5l a hid a régi helyén
egész bétran megéplilbht. Az Bpitésigyl Miniszteriumnak
mircius 4.-én tartand$ szegedi vérosrendezési érte-
kezletén a MAVképviselsi ne a I./a véltozat, hanem
a régi hely véltozata mellett foglaljanak 4lldst.
Nincs kifogdsom az ellen, ha az igy részletes és
végleges 4llésfoglalds miatti megtdrgyaldsa végett
a Miniszteriumban értekezletet tartunk akér még a
mai nap folyamén.Kérem az érdekelteket megfelelden

Bp,1949. III.1.

értesiteni.
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214. kép

A miniszter az uj vasuti hid helyérél 1949. mdrcius elsején: ,az a véleményem, hogy

azt a régi helyén kell megcsindlni”.
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hisz a Szeged-Temevar vasutvonal meg-
szlinése a Tisza-hid halalaval bekovetke-
zett.

A hid visszaépitésére szamos terv szii-
letett. Figyelembe véve, hogy a Szeged-

Temesvar vasutvonal tobb szakaszat meg-
szlintették, a hid, bar Szegednek nagyon
kellene, szamunkra mar nem bir jelent6-
séggel.

SZEGED EKE, BANAT KAPUJA KEPEKEN

A szegedi vasuti Tisza-hid révid id6n be-
liil a varos bliszkeségévé, jelképévé valt. A
varost bemutaté metszeteken is majdnem
minden esetben megjelenik a képe. Ezek a
grafikus abrazolasok altalaban kiilonb6z6
leirasokban, a szoveg kozott vagy pedig
kiilén lapon jelentek meg. A két fenti kép
a legismertebb. Az elsé Ludwig Rohbock
festménye (a képet lasd az els6 metszet

215. kép

utdn) nyomdan késziilt acélmetszet, a ma-
sodik pedig fametszet, ismeretlen szerzé
miive, és a németorszagi Uber Land und
Meer. Allgemeine lllusrierte Zeitung 28.
szamanak 556. oldaldn, a cimlapon jelent
meg.

A XIX. szazad vége felé megjelentek a
képes levelezélapok. Sok szegedi képesla-
pon jelenik meg a vasuti hid képe.

Temesvdrrél jén a vonat. A szegedi vasuti hid Ludwig Rohbock metszetén
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216. kép
Az elébbi Rohbock-metszet el6képe, amelyrdl az ismert acélmetszet késziilt

217.kép
Megy a vonat Temesvdrra. A szegedi hid bandti oldala. Az drviz elétti dllapotokat dbrdzolé,
1879-ben megjelent fametszet
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218. kép

219.kép
Temesvdrrdl Szeged felé tarté vonat a hidon

220. kép
A szegedi vastiti hid a XIX-XX. szdzad forduldjdn korabeli képeslapon
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221. kép
A szegedi vastiti hid Ujszegedrdl (bdndti oldalrél) nézve, a parton a Back-féle gézma-
lom épiiletével
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222.kép

A szegedi vastiti hid Ujszegedrdl (bdndti oldalrél) nézve. A fényképet 1875-re datdltdk



o f.d:wy&u Ay

223.kép
A szegedi fogadalmi templom és az egyetemi épliletek az 1920-as évekbdl. El6térben a
vasuti hid egy nyildsa

224.kép
Foté a vastiti hiddal (Fortepan)
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MAGASEPITMENYEK

ALLOMASOK

A legtobb, errél a vastutvonalrdl kozolt
irasban altalaban a régi dllomasok épité-
si évét 1857-ben adjak meg, bizonyosan
azon logikabdl kiindulva, hogy a felvételi
épiiletek a vasuti palya atadasakor mind
alltak. Ez egyaltalan nem volt igy. Szokas
volt, hogy a palyat atadtak, de nem vartak
meg a felvételi épiiletek elkésziiltét, hi-
szen elsésorban az aruk szallitasa volt az
elsérendd feladat, a f6 jovedelmi forras.
A vonal folytatadsaként épiilt Temesvar-
Jaszenova vasutvonal atadasaroél szold
tudoésitasban a lelkiismeretes ujsagiré ki-
emeli, hogy a felvételi épiiletek nagy része
még nem épiilt meg vagy még nem késziilt
el teljesen. Az meglehet, hogy ideiglenes
fabédékat, taldn téglaépiileteket épitet-
tek, mig elkésziiltek a végleges felvételi
épiiletek. Ez igy volt a Szeged-Temesvar
vasutvonalon is.

A fellelt adatok alapjan megprdébaltam
minél pontosabban megadni az alloma-
sok megnyitasanak datumait.

Maguk a tervrajzok is eltérnek, nem
szo6lva arrél a tényrdl, hogy a tervek nem
mindig estek egybe a megvalodsitasokkal.
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A Szeged-Temesvar vasutvonal 1855-ben
datalt hossz-szelvénye szerint a vonal
kezd6- és végpontja kozott csak négy al-
lomast tiintettek fel. Ezek Széreg, Mokrin,
Hatzfeld (Zsombolya) és Gyertyamos.

Megbizhatd, fellelhetd forrast alkotnak
az OAV (StEG) iizletjelentései. Ezeket éven-
te jelentették meg az el6z6 lizletév ered-
ményeinek szambavételével, melyeket a
tarsasag évi kozgytilésén targyaltak meg és
hagytak jova. Az 1858-as, az 1857-es lzle-
tévrdl szolo jelentés (Jahresbericht, 1858)
8. oldalan olvashatunk a Szeged-Temesvar
vasutvonal épitésérdl. Megtudhatjuk, hogy
43 Orhazat épitettek, és 8 allomast, ame-
lyeket csak a feltétleniil sziikséges épii-
letekkel lattak el (sz6 szerint: ,Alle diese
Arbeiten, mit Inbegriff 43 Wachterhdusern
und den fiir 8 Stationen unumganglich n6-
thigen Gebauden, wurden bis zum 15. No-
vember 1857 hergestellt.”)

Az Aalloméasokat eleinte csekély forga-
lomra méretezték. Ezért befogaddképes-
ségiik kicsi volt, kevés szamu - rendsze-
rint négy darab - és roévid (30-50 vasuti
tengelyt befogadd) vagannyal épiiltek.



A dokumentumokban el6fordul, hogy az
allomast azonositjak a felvételi épiilettel.
Ez is félreértésre adhat okot, mert maga
az allomas ugyan mar iizemelt, azonban a
felvételi éplilet kés6bb késziilt el.

Az 1857-es hossz-szelvényen a 112 Kki-
lométer hosszu vasutvonalon 12 allomas
szerepel: Szeged, Széreg (épitésekor ez
volt a vonal legkisebb indéhaza, ezért
épitett Gijat a MAV), Oroszlamos, Valkany,
Mokrin, Nagykikinda, Szenthubert, Zsom-
bolya (az 6si Zsomboly akkor még a né-
met telepesek altal adott néven, Hatzfeld-
ként szerepelt), Gyertyamos, Berekszo,
Szakalhaza, Temesvar.

A terveknek megfelelGen, de a sziikség-
leteket is figyelembe véve az OAV tobb al-
lomast is bévitett, felvételi épiileteket épi-
tett. 1861-ben felépitették Szenthubert
felvételi épliletét (Jahresbericht, 1862).

Az OAV, hogy forgalmat novelje, 1880
utan kisebb helyeken is épitett alloma-
sokat, megalldhelyeket. A nyiltvonali
O6rhazakat tették alkalmassa az eredeti
épiiletek atalakitasaval, megtoldasaval.
(stzentivén 1885-ben, Rabé 1885-ben,
Verbica (1890-t61 Egyhazaskér) 1885-
ben, Klary (1890-t6l Klarysz6l6k) és Ké-
csa (1911-t6]l Nagykdcse) szintén 1885-
ben kaptak megalléhelyet. Az emlitett
megalldhelyeken csak a kis sebességgel
kozlekedd, tgynevezett omnibuszvonatok
alltak meg. Ezek a vonatok els6 osztalyu
kocsi nélkiil kozlekedtek. Az OAV 1891-es
allamositasat kovetéen a MAV Ujszege-
den (1903), Ujszéregen (1929), Obéban
(1908) és Erzsébetemléken (1910) létesi-
tett Ujabb megallohelyeket.

Emlitésre mélt6, hogy Széregen és
Szenthuberten az ij MAV-szabvanytervek
szerint Uj felvételi éplileteket emeltek.

Itt kell felhivnom az olvasé figyelmét,
hogy Voros Laszl6 1878-as Vasuti év-
konyvébe legnagyobb valdszintliséggel
sajtéhiba lopddzhatott, mert tobb felvéte-
li épiilet megépitését 1869-re teszi, holott
ezek 1860-ban késziiltek el (Szeged, Sz6-
reg, Valkany, Temesvar). A szed6 a nullat
kilencesnek vélhette, innen szarmaznak a
hamis adatok.

Ivan Simi¢ (Simic¢, 2007) és Dusan Deja-
nac (Dejanac, 2007) Valkdny és Mokrin
felvételi épliletének épitését 1860-ra, a
Szenthubertét 1864-re datdlja (bar 1861-
ben kész volt).

A kés6bbi vasutépitkezések folyaman
tobb helyiérdekii vasutat is csatlakoz-
tattak a Szeged-Temesvar févonalhoz.
A meglévé allomasok hasznalatardl csat-
lakozési szerzédést kotottek az OAV-val,
késébb ennek utdédjaval, majd az 1891-es
allamositas utan a MAV-val. Valkany al-
lomason agazott ki az 1870-ben atadott
Valkany-Perjamos vasudtvonal (Jancsé,
2017), mely az Osztrak-Magyar Monar-
chia els6 vicinalisa volt, és az OAV épit-
tette és lizemeltette. A helyiérdekii vasu-
takroél sz6l6, 1880-as torvénycikk utan a
Banatban lazas vasutépitkezésekbe fog-
tak. Vasutvonalunkhoz Széregen csatla-
kozott a Sz6reg-Karlova, a Széreg-Makd,
Nagykikindan a Nagykikinda-Karlova-
Nagybecskerek, a Nagykikinda-Arad és a
Nagykikinda-Nyerd HEV. Zsombolya allo-
masroél indult a Zsombolya-Lovrin HEV, a
Zsombolya-Nagybecskerek keskenyvaga-

237



nyu vasutvonal, valamint a Zsombolya-
Pardany HEV. Az OAV temesvari nagyal-
lomasdaba csatlakozott az Arad-Temesvar
vastitvonal, a Temesvar-Médos HEV és
Temesvar-Nagyszentmiklés HEV.

A magyar vasuttorténettel foglalkozok
szerint az OAV sajatos francia épitészete
el6szor a Szeged-Temesvar vonalon ér-
vényesiilt. Megkockaztatom: az 1856-ban
dtadott Oravica-Bézias vonalon. Az OAV
nagy tekintélyli vezérigazgatoja, Jacques
Maniel kezdeményezte és szorgalmazta
a szabvany-felvételiépliletek épitését, és

meg is tervezte ezeket. Szintén 6 tervez-
te Temesvar els6 nagyallomasat is, a ki-
csi, ideiglenes indéhaz helyett az 1860-
ban megnyitott, jézsefvarosi indéhazat.
Az OAV-nak utolsé, épitési igazgat6éi mi-
néségben tevékenykedé magas rangu
vezetGje, aki francia mintakat kovetett,
Auguste de Serres-Wiffinsky volt. Nyug-
dijba vonulasaval az OAV-OMAV-nal vég-
leg megsziint a francia hatas.

A kovetkezd tablazat 6sszefoglalja a vo-
nalon épiilt dllomasok és megallohelyek
fébb adatait.

Tablazat az dllomdsok és megdlléhelyek f6bb adataival

q . At- Az Az Mai hivatalos
Allomas p S 2 2 . 2 2 2
adas | indohaz allomas Megjegyzés név, orszag-
neve z . b
éve kozepe hossza jelzés
Szeged 1860 456+774,3 | 916,80 m Szeged, H
allomas
Ujszeged 1903 A felvételi épiiletet a 2020- | Ujszeged, H
megalldhely as években sziintették meg
Széreg 1857 | 462+070 |812,40m | Afelv. ép.-t 1869-ben adtak | Széreg, H
allomas at (Voros)
Az 1857-es évszam bizony-
talan
Ujszéreg 1929 Ujszéreg, H
megallohely
Ujszentivan 1857 ? | 465+393 321. 6rhaz Ujszentivan, H
megalléhely
Rabé 1885 | 474+901 325. 6rhaz Rabe, SRB
megalldhely
Obéba 1908 Megsziint Beba Veche,
forgalmi RO
kitéré
Oroszlamos 1857 | 478+640 |878,00m | Simic szerint 1901-1903 Banatsko
allomas kozott épiilt, de ez a bévités | Arandelovo,
éve lehet, nem az épitésé. SRB
1918-1945 kézott magyar—
jugoszlav hatarallomas
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q . At- Az Az Mai hivatalos
Allomas 2 T VALE 2 2 - 2 2 2
adas | indohaz allomas Megjegyzés név, orszag-
neve P . o
éve kozepe hossza jelzés
Egyhazaskér | 1885 |486+740 330. érhaz
megalléhely 1890-ig Verbica Vrbica, SRB
Valkany 1860 | 491+420 | 753,00m | Lebontottak 1988-ban Valkanj, SRB
allomas
Mokrin 1860 | 499+900 |953,00m Mokrin, SRB
allomas
Nagykikinda 1857 511+454 924,00 m Simic¢: 1854-1857 kozott Velika Kikinda,
allomas épiilt, tervezdje Franz SRB
Doletska
Szenthubert 1861 525+380 725,00 m 1861 (Jahresbericht, 1862) Sv. Hubert, Ba-
allomas Szenthubert 1948-t6]1 Banat- | natsko Veliko
nagyfalu Selo, SRB
Zsombolya 1857 | 530+447 |871,00m | 1920-1924 kozott az Jimbolia, RO
allomas SHS-hez tartozott, ekkor:
Zombolj, Zombolja vagy
DZombolj
Klary 1885 | 536+898 353. 6rhaz Clari Vii, RO
f. megalléhely 1890-t61 Klaryszdl6k
Kécsa 1885 | 540+745 355. 6rhaz Checea, RO
f. megalldhely 1911-t6l Nagykdcse
Gyertyamos 1857 | 545+334 757,00 m Carpinis, RO
allomas
Berekszé 1857 | 553+374 Voros szerint 1872-ben Beregsaul
r. megalldhely épitették. Mare, RO
1913-t6l Berekszo
Erzsébetem- | 1910 Megszlint 1940 kortil Elisabeta, RO
1ék megall6-
hely
Szakalhaza 1857 | 561+833 916,00 m Sacalaz, RO
allomas
Temesvar 1860 | 569+223 1660,00 m | A gyarvarosi allomas fel- Timisoara, RO
allomas épiilte (1877) utan: Temes-

var-Jozsefvaros
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Az allomasok felszereltsége az 1893-as
kézi hossz-szelvény szerint, tehat az alla-
mositast kovet6en, az alabbi volt.

- Szeged allomas: L. oszt. ind6haz, 1. oszt.
vizallomas, egy gyorsaruraktar 2 kapuval.

- Széreg allomds: agyuponk, marharako-
doé, 2 tiszti lakohaz, indbhaz, vizallomas,
gabonaszin, teherraktar 8 kapuval, felé-
pitményi kézi szertar, toldaléképiilet.

- Oroszlamos allomas: szolgalakéhaz, te-
herraktar 6 kapuval, gabonaszin, mar-
harakodé, agyuponk, indéhaz, felépit-
ményi kéziraktar.

- Valkany allomas: felvételi épiilet 1 eme-
lettel, laktanya, jégverem, aruszin, ba-
romlak, vizallomas.

- Mokrin allomas: felvételi épiilet, aru-
szin, nyilt rakodd.

- Nagykikinda allomads: felvételi épiilet,
aruszin, rakodo, vizallomas, jégverem.

- Szenthubert allomas: aruszin, felvételi
épiilet.

- Zsombolya allomas: felvételi épiilet,
aruszin, rakodo, vizallomas.

- Gyertyamos allomds: ind6haz, arurak-
tar két kapuval, gabonaszin, nyilt aru-
szin, 4ru- és marharakodo.

- Berekszo6 r. megallohely: indohaz, aru-
raktar egy kapuval és rakodoval.

- Szakalhaza allomas: inddéhaz, vizéllo-
mas, gabonaszin, aru- és marharakodd,
lakdépiilet palyafelvigyazé szamara.

- Temesvar-]ézsefvaros allomas: ind6-
haz, flitéhaz, 2 vizallomas, eszterga- és
kovacsmiihely, mozdonyszereld miihely,
kocsiszerelé miihely, 4 aruraktar, gyor-
saruraktar, 2 gabonaszin, 4 raktar szer-
tari célokra, 2 mozdonyfordit6 korong,
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2 hidmérleg, 2 marharakodd, 3 arurako-

do, 14 laképiilet.

Vasutvonalunk kiindul6 4llomasa a sze-
gedi palyaudvar volt. Az alfold legnagyobb
varosa nem tartozott, nem is tartozik a
de kiinduléallomas-szerepe
miatt (a teljességre valé torekvés nélkiil)
szanjunk ra néhany mondatot.

Eleinte, a vonal megnyitasakor a vasut-
allomas elég messze allt meg a varostol, a
Ballagi-t6 mellett.

A végleges allomas épiiletét 1857-ben

Banathoz,

kezdték el épiteni, és a munka rohamlép-
tekkel haladt. Egész télen at dolgoztak: ki-
szélesitették a Tisza toltését, és az épiilet
megvalositasahoz is nagy erdkkel fogtak
hozza. Ay Zoltan idézi a Szegedi Hiradé
1859. augusztus 14-i szamabdl az alabbi
részletet: , Az 0j ind6haz elkésziilt. El nem
mulaszthatjuk azon derék szegedi iparo-
sok neveit megismertetni, kik Zinken mér-
nok ur feliigyelete és vezetése alatt ez épti-
letet megteremték s kikre mélton biiszkék
lehetiink. Jelesen: Hoffer Karoly épit6-,
Varga asztalos-, Geiszler lakatos-, Hort
badogos-, és Konetsnyli mazolomesterek
azok, kiket a dicséség illet. De meg kell,
hogy réjuk a tarsasagnak azon menthetet-
len hibajat, mit a feliratoknal kovetett el. Az
indéhaz homlokan e sz6 all: »Bahnhof«. Az
épiilet harom részén is latjuk e szép szot
»Szegedin«. Ami van is magyar felirat, nem
magyar, ilyen példaul a gyorsfuvarnal a
»Cyors«. Lapokndl csak megjarja a sajtohi-
ba, de nyilvanos feliratoknal nincsen helye.
Ha a kormany jonak latja kibocsatvanyait,
utasitvanyait magyar és német nyelven
szerkesztve hirdetni, miért nem tehet-



ne hasonldan e tarsasag is?” Errél és sok
masrol nem szo6l a (szelektiv) emlékezet.
Bezzeg még ma is folyik egyes helyeken az
Orjongés a ,madjarisierung” kapcsan. Mi
ez, ha nem kett6s mérce? Avagy semmi Uj
a nap alatt? - kérdezi a mai krénikas. Ay
szerint a varos masodik indéhazat 1859.
augusztus 22-én adtdk at a forgalomnak.

Altaldban azonban mas adatokkal ta-
lalkozunk. Ezek szerint a szegedi dllomas
épitését 1858-ban kezdték el, és 1860-
ban adtdk at. Nem meglepd, hisz ma is
divik a szokds: az atadas utan még van-
nak olyan munkalatok, amelyeket el kell
végezni, de ezek miatt nem halasztgatjak
az atadast. Példaul a Temesvar-Jaszenova
vonal dtadasakor az allomasok jo részét
még nem épitették meg, de a vasutat at-
adtak, kar lett volna még hénapokig varni.

A szegedi allomas terveit az OAV épitési
igazgatdsaga készitette el. ,Central-Direk-
tor fiir die Bauten”-ként tobb tervlapon
Carl Ruppert alairasa szerepel. Masokon
pedig Emil Kopp alairdsaval talalkozunk.
0 az lizletvezetés féigazgatéja (Central-
Director fiir den Commerziellen Betrieb).
Néha neve elé irta, hogy Ruppert helyett
szignal, maskor nem.

A szegedi palyaudvar tulajdonképpen
egy palyaudvar-komplexum volt, ugyanis
a személypalyaudvar (Personenbahnhof)
el6tt, de nem messze ettdl helyezték el a
rendez6 palyaudvart (Rangierbahnhof).
A vasut lizemelésével kapcsolatos te-
endbéket ezen a palyaudvaron végezték.
A személypdlyaudvar a személyforgalom
kiszolgalasara 6sszpontositott. Ezt a meg-
oldast a helysziike miatt kellett valaszta-

ni, hisz a vasuitnak a varos és a Tisza ko-
z0tt 1év6 szlik sdvban biztositottak telket,
mely bizony eléggé keskeny volt.

Az 1860-ban atadott személypalyaudvar
felvételi épiilete, mely a mai felvételi épiilet
helyén magasodott, bar egyedi tervezésii
épiilet volt, nem szabvanyterv szerint épi-
tették, joval kisebb volt a mai felvételi épii-
letnél. A jelenlegi dllomas beépitett 1égkob-
méterének csak a felét tette ki.

Avasuti palya ezen a szakaszon a Tisza ar-
vizei, valamint a Tisza-hid magassaga miatt
magas toltésen haladt. E feltételekhez kel-
lett idomitani a tervezett dllomdasépiiletet
(akkoriban az allomasok felvételi épliletét
még indéhaznak nevezték). Ennek kovet-
keztében az ind6haz varos fel6li homlokza-
ta kétszintes, a palya fel6li pedig egyszintes.
Az als6 szintrdl az utasok 1épcs6n voltak
kénytelenek megkdzeliteni a peronokat.

A szegedi allomast is, akarcsak Magyar-
orszag sok mas allomasat, a MAV korsze-
riisitette, épittette Ujja. Kialakitasukban
meghatdrozé szerepe volt Pfaff Ferenc-
nek. Az 4j, diszes szegedi felvételi épiilet
terveit 1901. januar 30-an nyujtottak be
a Szegedi Kozépitési Tanacsnak, aki az év
julius 6-an kiadta az épitési engedélyt.
Az épiiletet 1902. december 22-én ad-
tak at az utazdkozonségnek. Az 1j éplilet
alapteriilete 3502 m2, a beépitett teriilet
az emelettel egyiitt 7615 m2. A beépitett
tomeg 28 000 m3. A két vildghaborut is
atvészelt, eléggé leromlott allapotu al-
lomast 1963-1964 kozott djitottak fel.
Az Gjabb, az eredeti allapotot minél hi-
ebbben visszaadd felajitast 2005-2006
kozott végezték el.
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225.kép

Az elsé szegedi nagydllomds tervrajza 1858-bol
a) palya feléli és utca fel6li homlokzat, metszetek
b) a kiilénbézd szintek alaprajzai.



226.kép
A szegedi régi dallomds és a vizhdz helyszinrajza 1861-bél

227.kép
A szegedi vizhdz vastit fel6li homlokzata és hosszmetszete 1861-bdl
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228.kép

ey

A szegedi vizhdz 15 Idb dtmérdjii tartdlyai

229. kép
A hidra épitett szegedi vizhdz 2013-
ban (foto: Gayer Mdrk)

A cegedi filviteli piilet il o

Helyseinrajs.

VAV ARcHivum

errik Ar1000

230. kép

Az Uj szegedi dllomds helyszinrajza
(Berndrd és Pfaff aldirdsdval, 1901. jan.
30-i datdldssal)
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232.kép
Szeged Uj felvételi épliletének tervrajza, Pfaff Ferenc, 1900
a) Utca fel6li homlokzat;

b) Pdlyaudvar fel6li homlokzat;

c) Metszetek.
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233.kép
Az 1lj szegedi dllomds ldtvdnyterve, vdros fel6li homlokzat, Pfaff Ferenc, 1898. mdj. 3.

Palyaudvar

234. kép
Szeged Uj nagydllomdsa az it feldl (képeslap XX. szdzad elejérdl)
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235.kép
Szegedi dllomds. Uj gézszivattyi géphdzdnak homlokzati tervrajza 1882-bél

236.kép
Szegedi dllomds. ,Uj szivattyiihdz gépgondoklé lakdssal.” Tervrajz 1882-bél
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237. kép 238. kép
A szépen feliijitott szegedi dllomds 2022 dprilisiban A feltijitott szegedi dllomds volt restijének mennye-
zeti freskoja 2022 dprilisdban

239.kép
A felijitott szegedi dllomds csarnokdnak csilldrja 2022 dprilisdiban

* AT VILAGHABORS e .
SZEGEDI BOMBATAMADASOK L _
ALDOZATAINAK EMLEKERE | i
Y LEGOLTALMI LIGA
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Rt ° TEGED, 7. DECBBRS: - 2 SZEGED MEGYEI JOGU VAROS » . E

240. kép
Emléktdablak a szegedi dllomds pdlya feléli faldn, 1.
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Emléktdablak a szegedi dllomds pdlya feldli faldn, 11.
(a 3. Pfaff Ferenc kinagyitott képe az emléktabldardl; a 4. II. Rdkoczi Ferenc hamvai hazahozataldnak
90. évfordulés emléktdbldja)

) UISTEGED ALLOMAS

242. kép
Ujszeged dllomds helyszinrajza

Szeged Ujszegedi vasut-dllomds

243. kép  244.kép

Ujszeged takaros dllomdsa felvételi épiilete eqy Az omladozé Ujszegedi dllomds 1égi felvételen a
XX. szdzad eleji képeslapon 2020-as években (a MAV fotétdrdbol)
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245.kép 246.kép
Ujszeged dllomds a 2020-as években, pdlya feldli  Ujszeged dllomds a 2020-as években, utca feldli

oldal (a MAV fotétdardbdl) oldal (a MAV fototdrdbdl)
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247.kép

A Szeged-Temesvdr vasttvonal Széreg és Temesvdr kozotti dllomdsainak helyszinrajzai. 1856 koriili
tervlap
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Udvozlet Széregrol
Tlogzpas ue Onpura
Palysudvar - Oriunm

250. kép 251.kép

Ujszeged dllomds motorvonattal, 2022-ben Szdéreg dllomds a XIX-XX. szdzad forduldjdn
(foto Gayer Mdrk)

252. kép 253. kép

Az 1896-ban emelt szbregi dllomds felvételi épii- Az 1896-ban emelt széregi dllomds felvételi épii-
lete durvdn dtalakitott homlokzattal, napjaink- lete napjainkban. Utca feldli oldal.

ban. Pélya feléli oldala (a MAV fotétdrdbdl) (Foté6 Beroesz, www.vasutallomasok.hu)

254. kép 255. kép

Oroszldmos dllomds 2022-ben a pdlya feldl Oroszldmos dllomds raktdrépiilete
(foté Gayer Mdrk) (foté Gayer Mdrk)
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258. kép

OAV-szabvdnyterv 1857-b6l, mely szerint Oroszldmos dllomds is épiilt

259. kép 260. kép
Verbica (Egyhdzaskér) megdllohelyet is bendtte a ~ Verbica (Egyhdzaskér). Itt is egykoron biiszke
fii (foté Gayer Mdrk)

vonatok iigettek Bécs vagy Temesvdr felé (foto
Gayer Mdrk)
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263.kép
Ez volt Mokrin dllomds (foté Gayer Mdrk)

264. kép
Arvdn maradt érhdz és sorompé Mokrin dllomd-
son (foté Gayer Mdrk)

265. kep
Valkdny dllomds MAV dltali bévitésének tervrajza

s

Licdvizlet Valkanyrol. Vasuti allomas
266.kép
Valkdny dllomds a XIX. szdzad elején (lebontottdk
1988-ban)

R Pd lyazm’uar % dllearsnuuice Cavanuya. » liaﬁn/mf

267.kép

s

Nagykikinda dllomds az it feldl, bovitése elétti dllapot
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Nagykikinda dllomds tervrajza 1857-bdl (it feldli
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269. kép

Nagykikinda dllomds tervrajza 1857-bél (hosszmetszet, oldalnézet, keresztmetszetek, fedélszék)
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272.kép
Nagykikinda dllomds kibdvitésének terve, metszetek (Pfaff Ferenc, 1896)

273.kép
Nagykikinda dllomds kibdvitésének terve, helyszinrajz (Pfaff Ferenc, 1896)

s
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Nagykikinda — Vasttaliomas

274.kép 275. kép
Nagykikinda dllomds az tt fel6l Nagykikinda dllomds a pdlya feldl

276.kép 277.kép
Nagykikinda dllomds az utca fel6l Nagykikinda dllomds a pdlya fel6l napjainkban
(foto Gayer Mdrk)

278.kép 279.kép

Nagykikinda dllomds napjainkban, mozdonyszin Gézmozdony Nagykikinda dllomdson (foté Gayer
(foté Gayer Mdrk) Madrk)
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Goot M 123 V. Section..

STATIONSPLATZ SZT.HUBERT.

280. kép
Szenthubert dllomds helyszinrajza (1874)

= KOZSEGHAZA. GEMEINDEHAUS

Usvézier Szent-Huserrront |
Groussauvs
S2€NT~H UBERT!

AP

281. kép
Szenthubert dllomds egy képeslapon
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. Section
STATIONSPLATZ HATZFELD.

282.kép

——

Mgy hir éllamvasalak.

283. kép
Zsombolya uj dllomdsdnak ut fel6li homlokzata (Pfaff Ferenc, 1899)

Hagy. hir allomoasulak
?yomﬁ?&a llomas Loloelols enilele.

Q- B melszel. C-D melszel.

WK itoo. (5%%%
284. kép

Zsombolya uj dllomdsdnak keresztmetszetei (Pfaff Ferenc, 1899)
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285. kép
Az Uj, Pfaff-féle zsombolyai felvételi éplilet terve (1899).
a) Alapozas és a pince alaprajza; b) Emeleti alaprajz; c) A féldszinti mennyezet gerenddzata.
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Rrombislya allomad filieltls nilele.

Selell menyedl gerendiat

gy, hir allamvasulak.

W [

286. kép
Az uj, Pfaff-féle zsombolyai felvételi éplilet terve (1899). Az emeleti mennyezet gerenddzata

30384 Kiadd Mansin é Ferch, Zuombolsa,

‘ M. v, ;lllylndvnr.
<
VRN W K g %N,N‘M/. e
T A W s
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287.kép 288. kép
Zsombolya dllomds vdros feléli homlokzata egy Zsombolya dllomds vastit fel6li homlokzata a XX.
1901-es képeslapon szdzad elsd éveiben

289. kép 290. kép
Zsombolya dllomds a szerb megszdllds alatt Zsombolya dllomds 2010-ben
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291. kép 292. kép

A zsombolyai dllomds viztornya az OAV Kaba Gdbor akkori polgdrmester az érhdz-
dltal épitett egyetlen épiilet ban kialakitott kis vastiti muzeum eldtt

293.kép

Kézi vezényléstl dllomdsi harang és a Magyar Kézlekedési Koz-
milvelédési Alapitvdny dltal (Gdspdr Jdnos iigyv. ig.) felszerelt
Baross-emléktdbla
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294. kép
Baromakol és rakodé Nagykikinda és Zsombolya dllomdson (tervrajz 1858-bol)

295. kép
Vdréterem biitorzatdnak tervrajza 1858-bol
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296. kép
30 lab széles falazott druraktdr szabvdnyterve 1857-bél
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297. kép
25 lab széles fabol késziilt druraktdr szabvdnyterve 1857-b6l
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299. kép
Gyertydmos dllomds a pdlya fel6l 2023 szeptem-
berében

300. kép
Gyertydmos dllomds az utca fel6l 2023 szeptem-
berében

Gyertydmos dllomds a Regio Trans szerelvényé-
vel (foté Gayer Mdrk, 2022), mely elhagyja az
dllomdst Zsombolya felé

ik

302. kép
Gyertydmos dllomds emeletes vonattal és jelzo-

hiddal (foté Gayer Mdrk, 2022)

303. kép
Gyertydmos dllomds - 6sszeomlott raktérépiilet
2023 szeptemberében
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304. kép

Berekszd lerobbant, felhagyott dllomdsa (mh) 2023
szeptemberében a pdlya feldl. A fénykép kissé csal, szebb

a valésdgndl

306. kép
Berekszo dllomds (mh) 2023 szeptemberé-
ben a falu fel6l

272

- 1857 10 NOIEMBRIE 1997
' 150 AN

DE LA INAUGURAREA
STATIEI C.F. BEREGSAU

<] )
305. kép

Emléktdbla 1997-b6l Berekszé dllomds fa-
ldn 2023 szeptemberében. Felirata:, 1857
15 NOIEMBRIE 1997 / 140 ANI / DE LA
INAUGURAREA / STATIEI C.F. BEREG-
SAU” (magyar forditdsa: 1857. november
15.-1997 / 140 év / Berekszo vasttdllo-
mds / megnyitdsdtol)

o (OMPANIA YAT TONALADE €11 FERAIE "CFR S
SR REIOVALY BE CALEERATE musum "’«‘

A4.15 NOIEKBRIE 2007 §-ALINPLINIT 150 DE AT DELA BL‘(‘HD;\”\A

' CA11 FERATE TINISOTRY: THEBOEIAL A N\
IITRAREA PRI DT FREY i1 GARA BEREGSAT 4 FOST MQUTHITL o
ST TTIIIRRNIT ESETIAL L DEZYOLTART A VIITOARE: ECOROMICA
1 SISUTTALA A LOCALITAINL Eu A&,HNH“N“HL a
)i i) 15 X01EukRis SR YR
- ML

307. kép

Emléktdbla 2007-bél Berekszé dllomds faldn 2023
szeptemberében. Magyar forditdsdt lasd a szakdl-
hdzi dllomdson 1évé tdbla bemutatdsdn. Csak a

Szakdlhdza szot kell kicserélni a Berekszo névre
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308. kép
Berekszo megdlléhely helyszinrajza (1874)

W% Section
STATIONSPLATZ - SZAKALHAZA .

309. kép

Szakdlhdza dllomds a vasut alkalmazottaival
korabeli fényképen

311.kép
Szakdlhdza dllomds korabeli képeslapon
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312.kép

A szintén siralmas dllapotban leledz6 Szakdlhdza
dllomds a pdlya fel6l 2023 szeptemberében. Hol
van a XIX./XX. szdzad csinos dllomdsa?

313. kép
Szakdlhdza dllomds a falu fel6l 2023 szeptembe-
rében
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314. kép

A szakdlhdzi dllomds faldra helyezett emléktdbla 2007-b6l

Felirata:,,COMPANIA NATIONALA DE CAI FERATE CFR S.A. / SUCURSALA REGIONALA DE CAI FERATE
TIMISOARA / LA 15 NOIEMBRIE 2007 S-AU IMPLINIT 150 ANI DE LA DESCHIDEREA/CAII FERATE
TIMISOARA-JIMBOLIA / INTRAREA PRIMULUI TREN IN GARA SACALAZ A FOST MOMENTUL / CARE
A CONTRIBUIT ESENTIAL LA DEZVOLTAREA VIITOARE: ECONOMICA /SOCIAL/TA LOCALITATII SI A
ASEZARILOR INVECINATE. / 1857 15. NOIEMBRIE  2007” (magyar forditdsban: CFR Nemzeti
Vasuttdrsasdg Rt., Temesvdri tartomdnyi kirendeltség, Temesvdr. 150 éve, 2007. november 15-én nyi-
tottdk meg a Temesvdr-Zsombolya vasttvonalat

Az els6é vonat befutdsa a szakalhazi allo-
masra volt az a momentum, mely hatha-
tésan hozzajarult Szakalhdza és a kor-
nyék telepiiléseinek késébbi gazdasagi és
tarsadalmi fejlédéséhez. 1857. november
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15.-2007). Azonnal tetten érhet6 a csusz-
tatds, a torténelemhamisitas, ugyanis,
mint lattuk, Temesvar-Zsombolya vas-
utvonal nem létezett, hanem Szeged-Te-
mesvar.



A TEMESVARI NAGYALLOMAS

A Bansag févarosa rovid ideig végpont-
ja volt a (Bécs)-Marchegg-Pest-Ceg-
1éd-Szeged-Temesvar
Az els6 allomas, mely a vonatot fogadta,
még kis vidéki, ideiglenes ind6haz volt.
Egy év elteltével azonban Carl Ruppert
épitési igazgato tervei szerint, amelyeket
Jacques Maniel, az OAV (StEG) vezérigaz-
gatdja hagyott jova, megépiilt az 4j allo-
maséplilet, melyet 1858-ban adtak at az
utazokozonségnek. Jacques Maniel, akit a
szakirodalom a vasuti magasépitészet je-
les személyiségeként tart szamon, a Sze-
ged-Temesvar szakasz épitésének idején
keriilt a vezérigazgatéi székbe. Francia-
orszagi tapasztalatok nyoman 6 dolgozta
ki és vezette be a tarsasdg magasépitési
szabvanyterveit.

Az ind6haz - mert akkoriban csaknem
harom évtizedig ezzel a mliszdval illették
a vasuti alloméasépiileteket - épitésének
idején Kkorszerl 4allomdasépiiletnek sza-
mitott. ,Errél az épiiletr6l nem talalha-
tok képek, de még tervrajzok sem, habar
meggy6z6désem: ott varnak valamely po-
ros dosszié megsargult lapjai k6zott, hogy
a szerencsés kutakodoé redjuk leljen” - ir-

vasutvonalnak.

tam néhany évvel ezel6tt. Az6ta kutata-
saim eredményesnek bizonyultak, és egy
temesvari gy(ijt6 az allomas utca fel6li
homlokzatanak fényképével oOrvendez-
tetett meg (a fényképet el6szor a Temes-
vdri szdrnyaskerék 3. részében kozoltiik).
A fennmaradt tervrajzok szerint a tobb
mint 100 méter hosszu csarnoka harom
sinparnak adott helyet. Kett§ a csarnok

kozepén haladt, a harmadik vagany pedig
a nyitott szélén. Az utasok fel- és leszal-
lasat harom peron biztositotta. Ennek az
indéhaznak rekonstrukcids rajzat készi-
tette el Kubinszky Mihaly és kozolte a Vas-
uthistéria Evkényvben (1998) megjelent,
Adatok az AVT mai épiileteinek torténeté-
hez cimi tanulmanyaban, valamint a Hor-
vath Ferenccel kozdsen irt, Magyar vasuti
épitkezések Erdélyben cimi konyvben.
A szerzo6k ezt az allomast tekintik az els6
indohaznak, de mint 1attuk, mar a maso-
dik volt a sorban.

Az ind6haz nagy méreti vonatfogado
csarnokarél megoszlanak a vélemények.
Habar léteznek tervrajzok réla (ezek
alapjan készitette rekonstrukcids rajzat
Kubinszky Mihdly is), egyes varostorté-
nészek (példaul Mihai Opris) nincsenek
meggy6zbdve arrdl, hogy valéban meg-
valésult, avagy csak terv maradt-e. A ma
fellelhet6 harom ismert fénykép és egy
fametszet szerint a tervlapon szerepld
csarnok sohasem épiilt meg, Kubinszky
Mihaly rekonstrukcids rajza, mely nagy-
jabdl azonos az allomas tervrajzaval, csak
egy egyszerl feltevés.

A temesvari nagyalloméason, bar tervez-
ték, nem épllt meg az el6bb emlitett vo-
natfogad6 csarnok.

A MAV Archivum is 6riz néhany késéb-
bi tervrajzot err6l az 1858-ban befejezett
ind6hazroél. Ezek 1877-ben késziiltek, és a
veranda épitését dokumentaltak. A terv-
lap als6 jobb sarkdban Auguste de Serres
(1841-1900), a StEG akkori épitési igaz-
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gatdjanak kézjegye lathatd. De Serres volt
az utolso, aki az OAV-nal a francia vas-
utépitési tapasztalatokat kamatoztatta.
Visszavonulasa utdn a francia befolyas
megszlint. Itt emlitem meg, hogy tobbek
kozott 6 tervezte a budapesti Nyugati pa-
lyaudvar méiemlékké nyilvanitott csarno-
kat is, melyet az FEiffel és tdrsa cég épitett
fel, és 1887. oktéber 28-an nyitottak meg.
Ide, az akkori Eurdpa nagysagban otodik
csarnokaba futottak be a Temesvarrél
érkez6 vonatok is. E rendkiviil ritka terv-
rajznak azt a lapjat mutatjuk be olvas6-
inknak, mely az ind6haz varos fel6li hom-
lokzatat és az épitendd 1j, fedett verandat
abrazolja. Ezzel toldottak meg a régi épii-
letet 1877-1878-ban.

Ezt a temesvari felvételi épiiletet orokiti
meg J. Oberbauer rajza Beran Oszkarnak
1889-ben német (Temesvdr und seine Um-
gebung), majd 1891-ben magyar és német
nyelven (Temesvdr és vidéke. Temesvdr mit
Umgebung) megjelentetett varoskalauza-
ban.

Temesvar masodik ind6haza a Bem és
az Uri utca kozott allt. Akkoriban a J6zsef-
varos allomasra vezetd utcaja még a Bem
utca volt. Eleinte rajta vezetett a lovastt
vonala is.

A Ruppert-Maniel-féle épiiletet néhany
évtized elmultaval kin6tte a varos, mely
id6kézben Magyarorszag fontos vasuti
csomépontjava valt. Telbisz Karoly, Te-
mesvar legendas polgarmestere a hivatal-
ba 1épésének 25. évforduldja alkalmabol
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rendezett linnepségen a valaha reprezen-
tativnak épitett indéhazra, mint egy ala-
csony, sotét és koszos kis allomasra em-
lékezett vissza, melyen 1885-ben szallt
le a vonatrol, hogy aztan fényes karriert
fusson be a varos élén.

A Jacques Maniel altal tervezett allo-
mast csaknem negyvenévi szolgdalat utan,
1897-ben bontottak le. A MAV ekkortajt
épitette meg Magyarorszag-szerte a mai
napig kimagaslé varosképi jelent6ségii
vasutallomasait. Ekkor kezdték el az uj
temesvari palyaudvar épitését (akkori
fogalmazassal bovitését) is, melynek f6-
épiilete mar nem a Bem, hanem az Uri
utca felé nézett, ennek végét koronazta.
A temesvari felvételi éplilet Magyarorszag
egyik legjelentésebb, legnagyobb és leg-
szebb éplileteként Keriilt be a temesvari-
ak emlékezetébe.

A felvételi éplilet megdlmoddja a ma-
gyarorszagi vasutallomasok arculatdnak
kialakitoja, Pfaff Ferenc volt. A palyaudvar
felépitményét a bansagi sziiletésii Speidl
Bodog (Felix) tervezte. A hatalmas, diszes
allomasépiilet, valésagos utaspalota a va-
ros diszévé valt. Ugyanakkor a palyaud-
vart is jelent6sen bévitették. Tébb nagy
kiszolgaloépiiletet (4j mozdonyszint, mi-
helyeket, irodai épiileteket, laktanyakat,
viztornyot, a palyaudvar felett gyalogos
atkel6t is) épitettek. Az allomdas a maso-
dik vildgégés idején, a julius-augusztusi
angolszasz bombazasok pusztitasainak
valt dldozatava.



315. kép
A temesvdri nagydllomds tervrajza 1857-bél. Kidolgozta Carl Ruppert épitési igazgato, jovahagyta
Jacques Maniel
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316. kép
A temesvadri dllomads felvételi épiilete varétermének, csarnokdnak és veranddjdnak keresztmetszete és
az éplilet oldalnézete 1857-b6l. Aldirdsok: Maniel vezérigazgato és Kopp féfeltigyeld
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320.kép

A mdsodik indéhdz bévitési tervrajzdnak egy lapja 1877-b6l Auguste de Serres aldirdsdval

Jézsefvarosi pdlyaudvar.

Josefstidter Bahnhof.

321.kép
A jézsefvdrosi indéhdz (J. Oberbauer rajza, 1889)

322.ké

A mdsodik indéhdz és az Uri utca a Horgony
hidrél nézve (1895)

o
Y

2 an A

323.kép

Korabeli fénykép Temesvdr 1860-ben dtadott mdsodik indéhdzdrdl
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324. kép
A harmadik temesvdri nagydllomds vasut fel6li homlokzata (Paff Ferenc, 1897)

& o ‘e s B s IR v arcrivin]
Aefelafi Aombohsar.
Miskil.rizco.

[

325. kép
A harmadik temesvdri nagydllomds it fel6li homlokzata (Paff Ferenc, 1897)
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326. kép
A harmadik temesvdri nagydllomds it fel6li homlokzata, bejdrat az utascsarnokba (Paff Ferenc, 1897)

327.kép
A temesvdri nagydllomads I. és II. oszt. éttermének terve, hosszmetszetek (Paff Ferenc, 1897)
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328.kép
A temesvdri nagydllomds utascsarnokdnak terve, hosszmetszet (Paff Ferenc, 1897)

Temesvdr dllomds Pfaff Ferenc dltal tervezett, — Temesvdr dllomds Pfaff Ferenc dltal tervezett,
1899-ben dtadott felvételi épiilete, pdlya feldli — 1899-ben dtadott felvételi épiilete, utca feldli ol-
oldal dal

284



Az utasok figyelmét a magasépitmények
koziil altalaban csak az allomasépiiletek,
helyes szakkifejezéssel a felvételi épi-
letek kotik le. Miikddéséhez a vasutnak
azonban szamos mas céld épitménnyel is
rendelkeznie kell. A személyforgalom ki-
szolgalasara épiilt felvételi éplileteken ki-
viil az druforgalom részére aruraktarakat,
rakoddérampdkat, az él16 allatok ,bevago-
nirozdsara” baromrakodoékat 1étesitettek.
A vontatasi feladatokat szolgaltak a fii-
t6hazak, a mozdonyszinek, a mozdony-,
kocsijavité és mas miihelyek, a vizalloma-
sok, a viztornyok.

A forgalombiztonsag felligyelete és a
palya karbantartasa céljabdl a vasutvo-
nalon 6rhazat épitettek és szereltek fel.
A banati falvak sziluettjébol addig kimagas-
16 templomok mellett megjelentek a mar
messzirdl lathat6 felvételi épiiletek és vo-
nalérhazak, melyek 1j szinfoltot jelentettek
az addig megszokott alfoldi tajképben.

Ezeken az épiileteken kivil a vasuti al-
kalmazottak részére lakasokat, laktanya-
kat, étkez6ket emeltek. Mindezeket egyéb
lizemi létesitmények egészitették ki.

Mar emlitettem, hogy Jacques Maniel ve-
zérigazgat6 allhatatos hive volt a tipuster-
veknek, és tevékenyen vett részt ezeknek
elkészitésénél. A vasut felépitményénél
ez természetes volt. Itt elképzelhetetlen
lett volna példaul a nyomtavot passziébdl
szakaszonként hol szélesebbre, hol kes-
kenyebbre épiteni. A magasépitmények
esetében azonban ez nem volt annyira
egyértelm.

Ha szemigyre vessziik az allomasépii-
leteket, azonnal meggy6zddhetiink arrdl,
hogy tipustervek szerint épiiltek. Sokszor
nehéz is 6ket egymastél megkiilonboztet-
ni. A vasuttarsasagok, féleg az olyan nagy
és meghataroz6 tarsasag, mint az OAV, a
kényomat technikdjaval sokszorositottak
a terveket. Szerencsére tobb allomas terv-
rajza maradt rank. A felvételi éptiletek
berendezése is: a kdlyha, faliora, iréasztal,
szék stb. is azonos volt a kiilénboz6 allo-
masokon. Mindegyiknek megvolt a pon-
tos helye. A teljes sotétségben is mindent
megtalalhattunk volna.

Az Uzemi éplletekre is tipusterveket
dolgoztak ki. Hasonléan a raktarakra, ra-
koddkra, kiilonbozé céla épiiletekre, ku-
takra, arnyékszékekre, 6rhazakra, jelzo-
kunyhokra, jelz6bodékra is.

A szerz6, mérnokként, meggy6zddéses
hive a mliszaki rajzoknak, mert k6zismert
tény, hogy egy rajz tobbet mond tucatnyi
oldalnal is. Akaratlanul is visszamosolyog
Heltai Jend szovegkonyvébdl az ,egy ro-
zsaszal szebben beszél..” dal kezd@sora
Kacs6h Pongrac Janos vitéz dalmiivébdl.
Bar sokszor konnyebb lett volna leirni, mi
lathato egy tervlapon, a masolat nehézkes
és koltséges utjat valasztottam... E konyv-
be azonban mégsem volt mdd belegydmo-
sz6lni minden megszerzett tervrajzot.

A szerzbnek e kis gondolatébreszt6 kité-
réje utan térjiink vissza, és tekintsiik meg
a szeged-temesvari vasutvonalon épitett
néhany lizemi létesitmény tervrajzat.
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331.kép
A temesvdri pdlyaudvar miihelyeinek helyszinrajza 1897 koriil

Hagy. lir dllamvasalak.
@ ternesvdri miihely-vroda do lizolte szertar terve.

Rl folols' homlokat.

@ szerlar orombhomlolzata.

Hertek: 1100

332.kép
A temesvdri pdlyaudvaron felépitenddé mithelyiroda vastit feléli homlokzata és metszetek (Pfaff Ferenc)
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333.kép
A mozdonyszereld miihely kibévitésének terve 1897-bél

334. kép
A kocsiszerel6 miihely kibévitésének terve 1897-bdl

s
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335.kép
Temesvdr pdlyaudvar. Rézmiives és kazdnkovdcsmiihely terve

336. kép
Temesvari pdlyaudvar. Gép- és kazdnhdz terve (1908)
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337.kép
Temesvdri pdlyaudvar. Laktanya terve (1902)

Clikey, s s R Belnitisi e

a-B melovel . c-d mebozel. “Orommnizel.

[rrre— OMentel = 1:100 .

338. kép
Temesvdri pdlyaudvar. Munkdsétterem terve (1908)

289



Dislosony.

500w Laebabmis . Siibze fill ekt vizbaztanynyal.

X b rnfoicos il Biilise

~Alaprajeste.

339.kép

Temesvdri pdlyaudvar. 500 kobméteres viztorony terve (1903)

A temesvari palyaudvar kibévitése egy
nagyon nagy és 0sszetett munkaja volt a
MAV-nak. Tébb évig folytak a munkalatok,
melyek 0sszesen 5 millié koronaba kertil-
tek. Ebbdl a felvételi épiilet egymillié ko-
ronat tett ki.

Eltokélt szandékom, hogy részletesen és
alaposan felkutassam a temesvari nagyal-
lomas(ok) torténetét, melyet egy kiilon,
sok illusztraciéval boévelkedd kotetben

bocsassak az érdekl6dé olvaso kezébe.

ORHAZAK

o ou

A szerény megjelenésti 6rhazak, 6rbé-
dék, jelzé 6rhazak, jelz6bodék, valtokez-
el6i 6rhazak fontos kellékei voltak a vas-
uti szolgalatnak. Hliséges kisérdi voltak a
vasuti palyanak. A benniik szolgalé vasu-
tasokon mulott, hogy a vonatok biztonsa-
gosan, balesetmentesen célba érjenek.
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A palyadérhaz a palya6rok lakasa volt.
Beosztasuk nagyon valtoz6 volt. Rende-
sen szoba haldfiilkével, konyha és a mel-
1éképiiletek: arnyékszék, tyukol, pajta és
siitkemence. Voltak egyes és kettds 6rha-
zak. Utdbbiakat az allomasokon épitették.
A palyadrhazak neve franciaul maison de



garde, angolul watchmen’s house, néme-
tiil
(egyszerlien csak Wachterhaus, roviditve
WH). Azokon a helyeken, ahol nem épiilt
vonal6rhaz, a péalyadr tartézkodasi he-

Bahnwachterhaus/Bahnwérterhaus

lyélil a 8-10 négyzetméter alapteriilet(i
6rb6dé (franciaul guérite en charpente,
angolul watch-box, németiil Bahnwarter-
wachlokale) szolgalt. Azokon az alloma-
sokon, ahol a valtok messze helyezkedtek
el az allomasi épiiletektd], és éjjel is nagy
forgalom bonyolédott, az éjjeli szolgalatot
teljesitének tartdzkodasi helye volt. Fel-
szereltsége Aaltaldban egy fabol késziilt
nyugagybol, egy kalyhdbol, egy 6rabdl és

a harangmiibél allt.

Az o6rhazakat, rendeltetésiik szerint,
szabvanytervek alapjan épitették.

Erdekes, hogy egy 6érhaz épitése Bécs-
ben 950 forintba, Pesten 1200 forintba,
Temesvaron pedig 1300 forintba keriilt.
Amugy, ha 6sszehasonlitjuk a vasutépités
koltségeit, szintén szembeti{ing a kiilonb-
ség: Ausztridban olcsébban épitettek meg
egy kilométernyi vasutat, mint Magyaror-
szagon.

A Szeged-Temesvar vasutvonal Orha-
zait Marcheggt6l (magyar-osztrak hatar,
innen kezd6dott a palya szelvényezése is)
szamoztak.

RH priv-edle

Eisenbelm Gesellschalt

Fagade E.

PLAN EINES WAECHTERHAUSES.

Classifieation Nt

Fagade B.

3ot vom
Teneral Diredhor.

Wien amebJis 1856

V2222 4
———

340. kép

Orhdz szabvdnyterve 1856-bdl. A jobb oldali tdbldzatban a kiilénb6zé munkdk mennyisége
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341. kép
Orhdz szabvdnyterve 1856-bdl. A jobb oldali tdbldzatban a kiilénb6zé munkdk dra

Lagicrton.
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342. kép
Jelzd 6rhaz szabvdnyterve 1856-bdl
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Suals Fisenbahn Gosllichoft.

Voranschtay r

dgtata lu._

343. kép
Jelz6bodé szabvdnyterve 1856-bél

Szerencsénkre fennmaradt egy 1874-es genwdrtige Besetzung der Wiichterhduser
kimutatas a vonalon 1év§ érhazakroél. Ere-  in die Strecke: Czegléd-Bazias, Jassenova-
deti cime: Tableau tiber die Lage und die Orawitza-Anina.

bestehende Nummerierung sowie die ge-
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Tablazat. Vonaldrhdzak Szeged és Temesvdr kézott 1874-ben

Orhaz szama -
P— N 8
Régi szam v 5
Szelveny, | Az OH feliigye- | & §
OH a palya [ N . ]
2 = .. leti szakasza (... RS . .
bal vagy =] £ —~ Uj i x =t Megjegyzések
. g &0 2 5 szelvénytdl ... =
jobb olda- 5D S = | szam Ay &3
. =] SR szelvényig) g
lan s g = kg &
g | E 3t
B
Szeged, személypalyaudvar, 4875+29- 4866. szelvény: a I1. és I11.
4885+12,5 (vonalfeliigyel6ségi hatar a vonalfénoki (Streckenchef)
4884 bal 4866. szelvényben). A 4855-4886. szelvé- . , .
s . P és a 8. és 9. vonalfeliigyel6i
nyek kozotti szakasz az allomasi palyafel- ,
. o . szakasz hatara
ligyel6hoz tartozik)
.4889*’28 365 317 4886-4895 450
jobb
.4895+0’16 366 318 4895-4915 1000
jobb
.49064-12 367 Munkasok
jobb
4918+20 1 364 319 | 4915-4937 1100
jobb
4937+21-
4940+00 Széres Allomés 4945+44 (4937- A 9. és 10. vonalfeltigyel6i
bal & 4946 sz. kozotti szakasz hatara
allomasi palyadr)
.49624-44 369 320 4946-4968 1100
jobb
.4971+11'5 370 321 4968-4991 1150
jobb
.49854-37 371 Munkasok
jobb
.5000+9'5 372 322 4991-5014 1150
jobb
5014+32 373 323 5014-5037 1150
jobb
50294-3 374 Munkasok
jobb
1221434-23'5 375 324 5037-5060 1150
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Orhaz szama

&8
Régi szam a %
Szelveény, | Az OH feligye- | & §
OH a palya 3) N . o @9
2 = .. leti szakasza (... % . .
bal vagy = E = Uj P 2 = Megjegyzések
. £ 50 2 g szelvénytol ... =
jobb olda- &b S = | szam RE =
p = s @ szelvényig) =
lan s 5 = T g
q e © N
= N 2
< =
5090+33 378 326 5083-5105 1100
bal
5105+10-
5111+0 Oroszldmos 4llom4s 5114+28 (5105- A 10. és 11. vonalfeltigyel6i
jobb 5115. sz. kézott szakasz hatara
allomasi palyadr)
5125+30 | 379 327 | 5115-5136 1050
jobb
.5142-'-13 380 328 5136-5158 1100
jobb
S158+37 | 381 Munkasok
jobb
.5176+0 382 329 5158-5179 1050
jobb
5186+5 . . p
jobb 0/21 Palyafeliigyel6
.5196+22 383 330 5179-5200 1050
jobb
.5211+1 384 331 5200-5223 1150
jobb
.5225+24 385 332 5223-5243 1000
jobb
5243+3-5251
524640 bal Valkany allomas (5..2?3—,5251 sz A11.és12. )/onalfelugyelm
kozott dllomasi szakasz hatara
palyadr)
.5264+13 387 333 5251-5273 1100
jobb
5276+4 . . P
jobb 388 Palyafeliigyeld
f,j]87+42 389 334 5273-5295 1100
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Orhaz szama -
Régi szam 5=
Szelvény, | E Az OH feliigye- | 2 §
OH a palya 3 = . o 7
= 0 - leti szakasza (... B o . a
bal vagy = = Uj " X = Megjegyzések
. £ = . szelvénytal ... e
jobb olda- gD £ SzZam P Q=
z = 8o szelvényig) s
lan s =) = 5
< < O N
= = 5 2
- < =
.5335+0 Mokrin allomas 533241-534243
jobb
.5351+0 0/31 337 5338-5362 1200
jobb
5365+0 392 Munkasok
jobb
5378433 A..3?3' és 391}. OH (régi sz.)
. 393 338 5362-5386 1200 | kozotta 12. és 13. vonalfel-
jobb . .
ligyeldi szakasz hatara
5392+23 | 394 Munkésok
jobb
.54O6+4 395 339 5386-5408 1100
jobb
.5424+5 396 340 5408-5430 1100
jobb
5437429 | 397 341 | 5430-5452 1100
bal
5452+13-5462
5457+0 i . . (5452-5462 sz.
jobb Kikinda dllomds kozott allomasi
palyadr)
_5469+6 398 342 5462-5483 1050
jobb
.5484+47 399 343 5483-5505 1100
jobb
5501+12 1 459 Munkasok
jobb
5516+39 | 451 344 | 5505-5527 1100
jobb
.5532+11 402 Elémunkésok
jobb
S547+14 1 403 345 | 5527-5549 1100
jobb
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Orhaz szama

&8
Régi szam 5 %
S zelve’n - E Az OH feligye- | & §
OH a palya ) = . o 0
> ) .. leti szakasza (... g 8 . 2
bal vagy = = U P . Megjegyzések
g = ) szelvénytol ... =
jobb olda- [ £ szam L7 o =
. = % szelvényig) s
lan g & T 8
< < O N
= s 2
= < Z
5589+16 | 406 347 | 5572-5595 1150
jobb
32103*31 407 348 | 5595-5614 950
5616+18 | g 349 | 5614-5633 950
jobb
5628+18 . . P
jobb 0/50 Palyafeliigyel6
5640+44 1 409 350 | 5633-5652 950
jobb
5652+7-5661+23 . « -
565740 (5652-5662 sz A 409. és 410. OH (régi sz.)
obb Zsombolya allomas KBzt éllomési. kozott a 14. és 15. vonalfel-
) palyaér) tigyel6i szakasz hatara
S677+21 | 410 351 | 5662-5683 1050
jobb
.5694+23 411 352 5683-5706 1150
jobb
.5709+24 412 Munkasok
jobb
5725426 | 413 353 | 5706-5729 1150
jobb
5735426 | 414 Munkésok
jobb
.5750+28 415 354 5729-5721 1100
jobb
576645 | 416 355 | 5721-5772 1050
jobb
.5781+7 417 356 5772-5792 1000
jobb
.5797+34 418 357 5792-5812 1000
jobb
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Orhaz szama P
Régi szam 8 %
S zelve’n - E Az OH feligye- | & §
OH a palya ) = . o 0
> ) .. leti szakasza (... g 8 . 2
bal vagy = = Uj fenm 5= Megjegyzések
. g = . szelvénytdl ... =
jobb olda- [ £ szam P Q=
. = % szelvényig) s
lan g & T 8
< < O N
= 5 N @
= <z
5849+5 bal | 420 359 5844-5869 1250
5868+38 . . «
jobb 421 Palyafeliigyeld
.58844—11 422 360 5869-5893 1200
jobb
5899+15 Berekszo allomas 5899+20-
jobb 5902+12
_5916+42 424 362 5893-5918 1250
jobb
.5928-'-44 425 363 5918-5939 1050
jobb
.5945+20 426 364 5939-5961 1100
jobb
_5962+47 427 365 5961-5983 1100
jobb
A 427.és428. OH (régi sz.)
597840 o ) 5973415- lfOZOtE,a 16.és17. Vf)na%fel-
. Szakalhaza allomas tigyel6i szakasz hatara és a
jobb 5982+46 . P
[11. és IV. vonalfénoki szakasz
hatara
S994+48 | o8 366 | 5983-6000 850
jobb
.6006+49 429 367 6000-6018 900
jobb
_6020+49 430 368 6018-6036 900
jobb
0036+2 1 431 369 | 6036-6052 800
jobb
o . 6052+6-6069+31 A 433. és 434. OH (régi sz.)
].60%%6” Temesvar dllomds (6052-6070 &llo- kozott a 17. és 18. vonalfel-

masi palyadr)

tigyel6i szakasz hatara
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344, kép
Az Orhdzak, a szakaszfénékik, pdlyafelvigyazok, a pdlyadrok, az dltaluk kiszolgdlt vonalszakaszok, va-
lamint a sorompdval elldtott utdtkel6k kimutatdsa 1874-bél (Szeged-Nagykikinda kézott)

345. kép

7.

Az 6rhazak, a szakaszfénokék, pdlyafelvigydzok, a pdalyadrék, az dltaluk kiszolgdlt vonalszakaszok, va-

lamint a sorompdval elldatott utdatkel6k kimutatdsa 1874-bél (Szeged és Temesvdr kézott)
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Lathato, hogy az 6rhazakat ugy épitet-
ték, hogy egy-egy 6rhazhoz nagyjabdl

850-1100 6lnyi (1,6-2,1 kilométernyi, de = 5 g S 5 T £=
. , . , i N N N ]
legtobb esetben 2,0 kilométernyi) palya- g g 5 %\g < T %fv’, g S
. , d & 2 £
hossz tartozzon, melynek feliigyeletét a ESES | = ; ES | 25| 8§
A o CwEs| €ZEL | S| 8=
palyadrnek el kellett végeznie. 955 S 3s5@ g_g §°5
P ;. . Z = Z el = i
Az 6rhazak berendezése is a mindenko- | § = ga= £8 |3
ri szabvanyolfa’,c k0\{ette: sze.k, asztal, 1,ro- IL 9. szakasz. 1 3
asztz-al, m?sc{otal, kalyha, mind szabvany 10, szakasz L -
szerint késziiltek. o 11 sk 1 s
P - 7 . . SZakKasz
A kovetkezd rajzlap egy 6érhazi lakoszo- 12 sk ) .
ba ontottvas kalyhajat mutatja be vasu- - Szaxasz
tunk kezdeti éveibl (1857). A kalyhat az 13. szakasz ! 6
OAV resicai vaséntodéjében gyartottak. 14. szakasz 1 6
15. szakasz 1 7
16. szakasz 1 7
IV. 17. szakasz 1 5

Tablazat. Pdlyafenntartdsi szolgdlat Szeged és
Temesvdr kézott 1874-ben

~ NORMALPLAN EINES

OFENS

ers.

346. kép

Orhadz lakészobdja ontéttvas kdlyhdjdnak szabvdnyrajza 1857-bél
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A vasutvonal allamositasat kovetden,
1893-ban készitették el a vasuti tisztség-
visel6k altal sokat hasznalt, nagy sikerd
kézi hossz-szelvényt. Ezek naprakész ada-
tokat szolgdltattak, és megtalaljuk rajtuk
mindazokat az informdacidkat, amelyek
a vonalon tortént kisebb-nagyobb valto-
zasokat tlikrozték. Mai szemmel sokkal
konnyebben Kkezelhetd, mert mar nem
terhelik a régi mértékegységek és szel-
vényszamok.

Szokas szerint megtartottdk az 6rhazak
eredeti szamozasat.

Teljesen egyetértek Culmann-nal, aki
szerint a mérnok nyelve a rajz, és ha tehet-
ném, fakszimilében kézreadnam vasutvo-
nalunk hossz-szelvényeit is, féleg pedig a
kézi hossz-szelvényt, azzal a felhivassal,
hogy az érdekl6dé olvassa ki beldliik az 6t
érdekl6 adatokat, azonban e kotet kere-
tei ezt nem teszik lehet6vé. Ezért tehat a
kézi hossz-szelvény most minket érdekld
adatait a kévetkez6 tablazatban foglalom
0ssze.

Tablazat. Vonalérhdzak (OH) Szeged és Temesvdr kozétt az 1893-as kézi hossz-szelvény szerint

Az 6rhaz szama Az (:ll;ll::; lye ::::lis:g;%g:) Megjegyzések

317 jobb 457+672

318 jobb 458+148 519

318ajobb 459+213 1065 Felhagyott 6rallomas

319 jobb 460+365 1152 Kézi sorompéval

320 jobb 464+578 4213 Kézi sorompéval

321 jobb 465+393 815 Kézi sorompéval

321ajobb 466+765 1372 Felhagyott 6rallomas

322 jobb 468+135 1370

323 jobb 469+505 1370

323ajobb 470+875 1370 Felhagyott 6rallomas

324 bal 472+236 1361 Kézi sorompéval, (vonésorompd)

325 jobb 473+901 1665 Kézi sorompdval, Rabé megall6hely

325ajobb 475+261 1360 Felhagyott 6rallomas

326 bal 476+711 1450

327 bal 480+028 3317

328 bal 481+607 1579 Kézi sorompéval

f.6. 483+164 1557 Kézi sorompéval

329 jobb 484+803 1639 Kézi sorompéval

330 jobb 486+740 1936 Kézi sorompdval, Egyhazaskér meg-
alléhely
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Az 6rhaz szama

Az OH helye

Tavolsagok az or-

Megjegyzések

(km) hazak kozott (km)

331 jobb 488+122 1382 Kézi sorompéval

332 jobb 489+492 1370 Kézi sorompoval

333 bal 493+172 3680 Kézi sorompéval

334 bal 495+406 2234 Kézi sorompdéval

335 jobb 496+902 1496 Kézi sorompéval

336 jobb 498+298 1396 Kézi sorompdéval

337 bal 501+422 3124 Kézi sorompéval

338 jobb 504+016 2594 Kézi sorompoéval

339 jobb 506+616 2600 Kézi sorompéval

340 bal 508+323 1707 Kézi sorompdéval

341 jobb 509+601 1278 Kézi sorompéval

342 bal 512+592 2991 Kézi sorompdéval

343 bal 514+091 1499 Kézi sorompédval

344 jobb 517+102 3011 Kézi sorompéval (a hossz-szelvényen
tévesen: 517+901 km)

f.6. 518+574 1472 Kézi sorompdval

345 jobb 520+000 1426 Kézi sorompéval

346 jobb 521+426 1426 Kézi sorompdval

347 bal 523+986 2560 Kézi sorompéval

348 bal 525+342 1356 Kézi sorompdval

349 jobb 526+550 1208 Kézi sorompéval

349a (szamozat- 527+589 1039 Felhagyott 6rallomas

lan)

350 jobb 528+875 1286 Kézi sorompéval

351 jobb 532+339 3464 Kézi sorompéval, (vonésorompd)

351a (szamozat- 533+955 1616 Felhagyott 6rallomas

lan)

352 jobb 535+379 1424 Kézi sorompéval (vonésorompd)

353 jobb 536+898 1519 Kézi sorompoval, Klary f. megalldhely

353a jobb (sza- 538+37 - Felhagyott 6rallomas

mozatlan)

354 jobb 539+272 2374 Kézi sorompédval

355 jobb 540+745 1743 Kézi sorompéval, Kécsa f. megalls-
hely

356 jobb 542+170 1425 Kézi sorompéval
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Az 6rhaz szama Az (:ll;lnl:; lye ::::&S:t?;tﬁ?lg:) Megjegyzések
357 jobb 543+738 1568 Kézi sorompéval

358 jobb 546+729 2991 Kézi sorompoval

359 bal 548+612 1883 Kézi sorompéval, (vonésorompd)
359a (szamozat- 550+475 1863 Felhagyott 6rallomas

lan)

360 jobb 551+946 1471 Kézi sorompédval

362 jobb 555+033 3087 Kézi sorompoval

363 jobb 556+173 1140 Kézi sorompdval

364 jobb 557+738 1565 Kézi sorompéval

365 jobb 559+401 1663 Kézi sorompdval

366 jobb 562+436 3035 Kézi sorompéval

367 jobb 563+575 1139 Kézi sorompdval

368 jobb 564+920 1345

369 jobb 566+328 1408 Kézi sorompdval

A vonaldrhazakon kiviil az allomasokon
valté6rhazakat épitettek, ahol a valto6rok
teljesitették felel6sségteljes munkajukat.

A vasttvonal allamositasa utan a MAV
az O6rhazakat (6rhelyeket) is igyekezett a
szabvanyainak megfeleltetni. Javitaskor
és atépitéskor természetesen mar a MAV
szabvanyait kovették. Ott, ahol nem volt
biztositva a szabvany szerinti kert, a MAV
megvasarolta a kerthez sziikséges telket.
Ahol tartozéképiilet hidnyzott, vagy nem
felelt meg a szabvanynak, a MAV megépi-
tette ezeket.

Széljunk néhany sz6t a palyadrokrdl és
ezek feladatarol. A palyadri beosztas az
osztalymérnokség segédszemélyzetének
legalsébb, de legtobb kitartast, éberséget
igényl6 alldsa. Munkassaguk két f6 részre
oszlott: a palyafeliigyeletre és palyafenn-
tartasra. A palyafenntartasi tevékenység

teljesitése céljabol kotelesek voltak a pa-
lyat hotol-fiit6] takaritani, a kavicsagyat
gondozni, a sinszegeket, illetve a sinmeg-
erdsitést allandéan eredeti helyzetében
megtartani stb. A felligyelet szempont-
jabol kotelesek voltak a vonalat naponta
tobb izben bejarni, és a vonatok el6l min-
den akadalyt eltavolitani. Sziikség esetén
a személyzetet azokra jelzésekkel figyel-
meztették. Feliigyelték a palyat, hogy
rajta illetéktelen egyének ne jarjanak, a
munkdasok dolgozzanak, a marhak ne csa-
tangoljanak el. Feladatuk volt a sorompdk
kezelése stb. A kisebb megallohelyeken,
ahol nem volt felvételi épiilet, és az iro-
dat az 6rhazban alakitottak ki, jegykiadéi
feladatot is ellattak. Munkakori kotelessé-
gliket, feladatukat a vasuti utasitasokban
szabalyoztak. Kozvetlen feljebbvaldjuk a
palyafelvigyazé volt. Egy-egy palyadr te-
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vékenysége févonalakon 2-2,5 kilométer-
re, helyi érdekii vonalakon 4-5 kilométer-
re korlatozddott. A vasuti palyadr francia
elnevezése ,gardien”, az angol ,watchman
of the line”, a német ,Bahnwachter” vagy
»,Bahnwarter”. A magyar ,palyadér” elne-
vezés a német ,Bahnwachter” tukorfor-
ditasa. A bakter, bakterhaz a német meg-
nevezés félrehallasan alapul. A palya6r
rokonértelmii szavai a vasuti felvigyazo,
bakter, vasuti 6r, silbak.

Vasutvonalunkon évtizedekig csak a né-
met volt a hivatalos nyelv, és az osztrak
utasitasokat vagy az ezek alapjan Magyar-
orszagon kiadott, de szintén csak német
nyelvii utasitisokat hasznaltdk. Az OAV
(StEG) 1858-ban nyomtatott utasitdsban
sorolja fel a palyadrok feladatait, kotele-
zettségeit (Instruction... 1858). Eszerint
a palyafenntartas legalsébb szintjén a
Wachter (palyadr) teljesit szolgalatot,
kozvetlen felettese a Bahnaufseher (pa-
lyafelvigyazo), aki folott a Streckenchef
(szakaszmérnok) all. A szakaszmérnok a
Chef der Bahnerhaltung (osztalymérnok-
ség fonoke) kozvetlen alarendeltje. A fel-
s6bb vezetdség: Central-Directionen des
technischen Betriebes und der Bauten (a
Kozponti Igazgatésadg Miiszaki Uzemi és
Epitési Szakosztalyai), valamint a Gene-
ral-Direction (Vezérigazgatdsag).

Az atszervezések utan is altalaban
fennmaradt ez a szervezeti felépités, leg-
feljebb egy-egy elnevezés valtozott meg.
Nagyobb valtozdsokra az 1891-es alla-
mositas utdn keriilt sor, hisz egy addigi
magan-vasuttarsasag allami tulajdonba
Keriilt. A palyaérok tovabbra is mar rég-
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Ota elsajatitott feladatkoriiket lattak el.
A felettes szervek is hasonléak voltak az
OAV-éihoz. A palyadrok felettesei a vo-
nalfénok, osztalymérnok, osztalyvezetd
voltak. A palyadrok az lizletvezet8ség pa-
lyafenntartasi és épitési osztalymérnok-
ségének voltak alarendelve.

A nagy, megrazkddtatasokkal, személyi
tragédidktol is kisért valtozasok az orszag
trianoni szétdarabolasaval, 6riasi teriile-
tek és a népesség mas orszagoknak valo
ajandékozasaval kezddédtek. A maradoék,
még ha le is tették a hiiségeskiit az 4j al-
lamokra, masodrangi allampolgarokka
valtak, akik felett gyakorta 16baltak kard-
jukat a megszallok. Uj térvények, utasita-
sok, szabdlyzatok, telhetetlen rabl6féno-
kok, nyelvvizsgdk, az elbocsatasok réme
taszitotta a kétségbeesésbe az Uj életet
nehezen szokd vasutasokat.

Mindezek, bar réviden tobbszor is em-
lékeztetem az olvasét rajuk, nem tartoz-
nak jelen konyv témajahoz, ezért nem to-
rekedtem a teljességre sem.

Nagyot ugorva az idében: napjainkban
a palyadrok szamos feladatat vették at az
okosgépek. Egyre-masra szilinnek meg az
Orhazak, és a palya6rok szama is draszti-
kusan csokken.

A palyafenntartashoz kozpontositottan
irdnyitjdAk a munkacsoportokat, a forga-
lombiztonsag is mindinkdbb az elektro-
nikara alapozta tevékenységét. Az utolsd
két évtizedben a konyviink targyat képezé
vasutvonal megmaradt vonalain tdbbnyire
felszamoltak az 6rhazakat, és vagy az enyé-
szet vette 0ket birtokba, vagy pedig az éle-
tiiket ott ledolgoz6 vasutasoknak adtak el.



ERTEKEZES AZ ALLOMASOK KOZOTT

Az 6rhazak és allomasok kozotti kom-
munikaciét és a forgalom biztonsagat
szavatol6 kapcsolatot eleinte kezdetleges
berendezésekkel oldottdk meg. A tavkoz-
l1éssel szoros rokonsagban van a biztosito-
berendezési szakdgazat, ezért nagyon sok
szakkonyvben, monografidban ugyana-
zon fejezetben kapnak helyet. Igaz, hogy
azért szamukra kiilon-kiilon alfejezet du-
kal.

A tavirdakrol nagyon sok kényv, érteke-
zés jelent meg. ,Alig van szakirodalom, a
mely oly szélesre ki volna taposva, mint a
taviré-irodalom” - jegyezte meg a Tdvir-
da és tdvbeszéld a vasutakndl cim(i konyv
szerzdje, Hollos Jozsef kir. miiszaki tana-
¢sos 1910-ben (Hollés, 1910).

»A vasut és telegrafia mar kezdetben
mindjart, mindkét intézmény gyerek-
kordban szorosan egymasra volt utalva.
A vastti forgalom gyorsitasa biztos tavér-
tesitéseket kivant és azért a vasut mar az
els6 tavirékat azonnal szolgalatdba fogad-
ta, azokat kozvetlentil er6sen fejlesztette
azzal, hogy mindig djabb és tjabb prob-
1émakat tizott elébe és viszont a vonatok
gyorsitdsa és a menetek szaporitdsa is
csak agy volt 1épésrél-1épésre lehetséges,

hogy taviréval el6re és biztosan lehetett
jelezni, hogy indul, kozeledik avagy mar
elhaladt a vonat.”

,Az els6 vonalak megnyitdsakor mar
rendelkezésre kellett allniuk a tavirdai
légvezetéki vonalaknak, hogy az egyes
vasutvonalak allomdasai egymassal és a
vonalak forgalmanak Kijelolt vezet6al-
lomasaval, a vonalak kézben tartisanak
egységes irdnyitdsa érdekében {rdsban,
késébb szoéban is, értekezni tudjanak.”
(Pap, 2019)

Kozben megsziilettek az els6 tavirdk is.
A legsikeresebbek az elektromégneses
tavirok lettek.

A kormany egyik 1849-es hatarozata
szerint az éplld vasutvonalak mentén
,Siemens-féle domboriré” gépeket Kkell
épiteni, amelyeket az allam fog rendel-
kezésre bocsatani, és amelyeken allami,
magan- és vasutiizemi slirgdnyoket lehet
tovabbitani, rendelte el az uralkodé. Ez
viszont elodazédott, mert a magyar forra-
dalom miatt az osztrak kormany politikai
célzattal a beszerzést nem engedélyezte.

A vasutndl mar a kezdetektdl toreked-
tek az egységesitésre; ha pedig egy vasuti
szakaszon egy bizonyos szerkezettipust
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szereltek fel, akkor nem egy - példaul
Szeged és Temesvar kozotti - szakaszon
tették, hanem Budapesttdl Szegedig vagy
Baziasig.

A tavirdahalézat kiépitése nagy sze-
repet jatszott az orszdg fejlédésében.
A vasuti tavirdai szolgalat kiilon szolgala-
tot képezett, és nem tartozott az orszagos
polgari tavirda-igazgatésaghoz, de ezer
szallal ko6t6dott ehhez, valamint magahoz
az orszag ipardhoz, ennek fejlédéséhez.

Visszatérve a vasuthoz: vasuti tavkozlés
nélkil ,nem vasut a vasut” - fogalmaznak

a téma szakértdi. A vasuti tavkozlés nem
egy hébort, mania, hanem a vasutnak el-
kilonithetetlen, szerves része. E konyv
terjedelme és témaja miatt csak roviden
villanthatom fel a vasuti kozlekedés biz-
tonsagat garantalé berendezéseket. Rész-
letesebben csak a késziilékekre, f6leg a
Szeged-Temesvar vonalon {izemel6kre
térek ki.

A forgalom, a sebesség novekedésével
tehat mind nagyobb szerepet kaptak a
kilonboz6é vasuti jelzések és tobbfajta
biztonsagi berendezések. Az els6 vasuta-
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kon csak optikai jelzéseket hasznaltak, de
ezek iddjarasfiiggbek voltak, és nem vol-
tak mindig lathat6ak a kovetkez6 vonal6r-
haztol. Evégbdl az érhazakat kellett egy-
mashoz oly kozel épiteni, hogy az egyik
Or a masiknak lathat6 jeleket adhasson.
Nappal kiilonb6z6 alaktl kosarfonas-alak-
zatokkal, éjjel lampaknak egy magas ar-
bdcra valé felhtizasaval.

A német és osztrak vasutak példajara
a kosarjelz6k telepitésének gondolata
a tervezett Kecskemét-Szeged-Temes-
var vonal részére mar felvetédott. A ko-
sarjelzéket 4-5 méter magas fadrbdcra
szandékoztak elhelyezni. A piros-fehérre
festett (feliil vords, alul fehér) kosarakat
csigan atvezetett kotéllel huztak fel vagy
engedték le. A vasutépités az 1848-49. évi
szabadsagharc leverése miatt elmaradt.
A teljesen felhuzott kosar a ,,szabad”, a fél-
allasban 1év6 a ,lassan”, végiil a folyama-
tosan fel-le mozgatott kosar a ,megallj”
jelzést jelentette. A kosarjelzéket éjjel
fehér szind lampaval lattak el. A Szeged-
Temesvar vasutvonalrdél nem maradt fenn

348. kép

A Kecskemét-Szeged-Temesvdr kézétti vasttvo-
nal részére 1849-ben tervezett egyszert kosdrjel-
z0 (Pap)

adat, hogy lett volna kosarjelz6. Nagy
valészinliséggel nem, mert akkorra mar
megjelentek az elektromos harangjelzdk.

HARANGJELZO BERENDEZESEK

Bar a vasut megjelenésével az alloma-
sok (beleértve az Orhazakat is) kozotti
jeladasra tobb optikai modszerrel is ki-
sérleteztek, ezek nem mindig vezettek
eredményre. Legnagyobb ellenségiik
az id6jaras volt: kodben, hoban, es6ben
eredménytelenek voltak. Mivel a vonal-
személyzet két vonat kozott mas feladato-
kat is el kellett, hogy végezzen (kaszalas,

a palya melletti fak gallyazasa stb.), nem
mindig észlelte a szomszéd 6rhaz jelzése-
it. Az aldatlan allapotot egy taldlmannyal,
a harangjelzével orvosoltak. 6l hallhatd,
érces hangjaval figyelmeztette a palyadro-
ket, és kiilonb6z6 utasitasokat, jelzéseket
is lehetett vele tovabbitani.

A harangjelz6 berendezés a jelzések
adasara, vételére szolgdlé szerkezetek
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gylijté neve. A berendezés a villanyos
tavjelz6k miikodési elvére tamaszkodik.
A kozlendbket azonban nem mutatos vagy
jeliré szerkezeteken jeleniti meg, hanem
messzehangzo6 harangiitések formajaban.

Az allomasoknak, a palyaszemélyze-
tek, nevezetesen a helyhez kotott beren-
dezések (jelz6k, sorompok) kezelésével
megbizott alkalmazottaknak, valamint
a palyafelvigyazok (palyadérok, avagy
vonalbejaré 6rok) és a palyan dolgozé
munkascsapat részére értesitést kellett
adni a vonatoknak az allomdasokrdél vald
elindulasardl, valamint a vonatforgalmat
érintd rendkiviili eseményekrol, ontott-
vas harang megszoélaltatasaval el6allitott
egyes Utések, illetve az egyes Utésekbdl
alakitott kilonféle kombinaci6ju csopor-
tok képzésével. LehetGséget kellett adni a
palyaszemélyzetnek, hogy haladéktalanul
tajékoztassa a szomszédos allomasokat
és Orhelyeket, ha a vonalon a vonatforgal-
mat befolyasolo, rendkiviili esemény tor-
ténik (Ragd).

A harangjelz6 berendezés elnevezés
alatt a vasut esetében a vonalszemélyzet-
nek a szomszéd allomasokkal val6 érint-
kezésre szolgald berendezést értjiik.

Ezek eleinte kézi vezénylésii harangok
voltak. A harangot a kezel palyadr egy fo-
gantyu erdteljes megrantasaval szoélaltat-
ta meg. A fogantyt ilyenkor a fels6 végé-
hez szerelt kalapacsot a haranghoz iitotte,
amely tavolra szé6l6 hangot hallatott.
A jelet a két szomszédos 6rhaz 6rei kive-
hetden kellett, hogy halljak. A harangiité-
sek és a sziinetek ismétlésével alakitottak
0ssze a szabvanyiizeneteket. Az alabb ko-
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zolt kép egy ilyen kézi harang jellegrajza
1856-bol.

A jelzést mindig vissza kellett igazolni a
kiildé felé.

A harangok hangjat a szolgalati helyt6l
300-400 méter tavolsagra is észlelni kel-
lett. Ez a magyarazata az 6rhazak kozotti
tavolsdg meghatarozasanak.

A kézi vezénylésli harangjelz6k utan
kifejlesztették az indukciés, majd a gal-
vanaramu harangjelz6 berendezéseket.
A villamos harangjelzés célja - a korabeli
meghatdrozas szerint - az idéjarasfiiggd
optikai jelzés helyett a vonatok vaspalyan
val6 menetének, valamely veszély beko-
vetkeztének vagy pedig a segitség sziik-
ségességének az dllomasi és a szakaszon
1évé személyzet felé messzire hallatszo,
elére megallapitott harangiitések altal
valo jelzése.

A villamos jelzések Kkifejlesztése, gya-
korlati moédjanak elterjedése, mely ta-
lalmanyt a vasut mindjart alkalmazasba
is vett az allomasoknak a vonalszemély-
zettel vald érintkezése céljabol, a mult
szdzad negyvenes éveire esik. A legal-
kalmasabbnak mutatkozott az értesitést
messze hangzdé haranglitéscsoportokkal
tovabbitani egyrészt, hogy a palyadr a
jelzések vétele céljabdl ne legyen a szol-
galati helyiséghez kotve, hanem nagyobb
(300-400 m) tavolsagbdl is meghallhas-
sa, masrészt, hogy a jelzésekrol a palyan
foglalkozok is tudomadst szerezzenek. A
jelzés ezen modja a vasutakon villamos
harangjelzés elnevezés alatt altaldnosan
elterjedt, és a kivant célra kitlin6en bevalt.

»A villamos harangjelzés célja: az opti-



kai jelzés helyett, mely nagymértékben
fligg az id6jarastol, a vonatoknak a vas-
palyan valé menetét, valamely veszély be-
kovetkeztét, vagy pedig segitség sziliksé-
gességét az allomasi és a szakaszon 1évé
személyzetnek messzire hallatszd, elére
megallapitott harangiitések altal jelezni”
- fogalmaztdk meg e jelzéberendezés céljat.

A harangjelz6 berendezés az irodai ha-
rangmiibdl, az 6rhazi harangmiibdl, az
ébreszt6 csengbbdl, a billentds tajoldbdl,
a vonalvaltobdl, a villamharitdbdl, és a vo-
nalon kiépitett 1égvezetékbdl allt.

A vasuti jelzési utasitdsban megfogal-
mazottak szerint ,a harangberendezések
tehat allomasokon és 6rhelyeken kertl-
nek szerelésre és lizembe. A berendezé-
sek épiileten beliiliek (it6mii) és éplileten
kiviiliek (harangok). Sorrendben 6rhazak
ésirodak berendezései: Az 6rhazi harang-
miivek az allomasi és a vonali szolgalati
helyeken felszerelt ontottvas-harangok
megszolaltatasara
nyek, tulajdonképpen massziv felépitési
oramivek, amelyek lényegében harom
ontottvas allvanyfal kozé szerelt részek-
bél allnak, mégpedig
- futémiibdl,

alkalmas szerelvé-

- villimdelejjel miikodtetett kivaltd és
megakasztd szerkezetbdl, valamint

- a futémi forgd mozgasat a harangka-
lapacsra atad6 témiib6l. Az O6rhazi
harangmii sulyhatast, s egyszeri kival-
tassal akar egyes titésekbdl all6 csopor-
tokat eld lehet vele allitani”.
A forgalmi irodakban is hallani kellett

a sajat és a vonalon leadott jelzéseket, de

sokkal kisebb hanghatasra volt szlikség.

Ezért fejlesztették ki az irodai (asztali
kivitelezésli) harangtit6ket, melyek kézi
felhtizasu rugos szerkezettel miikodtek és
majdnem azonosak voltak az 6rhazi be-
rendezésekkel. A kévetkezd 6 részekbdl
allt: hajtémd, elektromagnes és kivaltd
szerkezet. Ezekkel szerelték fel a magyar-
orszagi vonalakat.

A jelzések adasara és vételére szolgald
szerkezeteket gy(ijténéven harangberen-
dezéseknek, a harangot megszolaltatd
kalapacs mozgatasat végzd, villamos ki-
valtasu, nehéz sullyal miikodtetett készii-
léket harangmiinek nevezték. A harango-
kat erds kalapacsiitések szolaltattak meg.

Az 4llomasokon és a vonal mentén fel-
szerelt berendezéseket, altaldban egy-
szalas, foldvisszatérds légvezeték kototte
Ossze az ugynevezett harangvonal. ,A ha-
rang-0sszekottetést a harangberendezé-
sek, és az azokat 6sszekotd 1légvezetékek
egylttesen alkotjak. A szobeszédben a
harang-dsszekottetést a rovidebb, egysze-
ribb formaban, de helytelentil: harangvo-
nalnak szokas becézni.” (Pap)

A harangmii 20-25 kilogramm témegii
mozgatdsulyanak felhtizdsa emberi erd-
vel tortént. Segéderdkre is sziikség volt,
amelyek a harangmii mechanizmusaval a
kivant miikodtetést elvégzik, ha hatdsukat
a villamos energia felszabaditja. Munka-
végzés utan a mechanizmus 6nmiikddden
visszaallt nyugalmi helyzetébe, és ebben
az allapotban mindaddig megmaradt,
amig egy 4j villamos jel ismét munkara
kényszeritette a segéderdt vagy nehéz
sulyt. A segéder6t hasznosité mechaniz-
musokat a harangberendezéseknél vagy
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akar a telegrafberendezéseknél is drami-

veknek nevezték el.

Vasutvonalunkon is az dllomdasokat és 6r-
hazakat kotelez6en harangokkal lattak el.

A villamos harangjelzé berendezés 1é-
nyege a kovetkez6:

1. A harangjelzések allomastol allomasig
adatnak, és két allomas kozott az 0sz-
szes 6rhaz el van latva harangm-be-
rendezésekkel a jelzések vételére.

2. A vonalszemélyzetet érdekld tartds
jelzéscsoportokat el6re megallapitot-
tadk, és tablazatba foglaltdk. Minden
szolgalati helyen j6l lathaték voltak.
A jelek kiilonféleképen csoportositott
harangiitésekbdl alltak, mely csoporto-
kat ugy valasztottadk meg, hogy az eset-
leges félreértésekre ne kertilhessen sor.

3. Az 6rhazakat olyan berendezéssel sze-
relték fel, hogy a szomszéd dllomasokat
elére megdllapitott jelcsoportokkal bi-
zonyos fontos korilményrol értesithes-
sék - foglaltak 6ssze a fontosabb tudni-
valékat a korabeli szakirok

A harangokat falra és az 6rhaz tetejére
szerelték. Az 6rhazak tet6szerkezetének

gerenddjara szerelt harang hangja akar
3-400 m tavolsagban is hallhat6 kellett,
hogy legyen. Az id6jarasnak kitett haran-
got ontottvas labakkal és védéfedéllel lat-
tak el. Ez volt a harangszék. A védéfedél
alatt, a kdzepére szerelten fliggott az on-
tottvas harang, mellette pedig a fedélhez
erdsitett vizszintes tengely kortil elfordulé
kalapéacs. A kalapacsot miikodtet6 sulymo-
toros 6rhazi berendezést zart térben he-
lyezték el. A harangszéket a harangmiivel
kb. 3 mm-es acél vonévezetékkel kototték
ossze. A korabeli leirds szerint ,két szom-
szédos allomas kozotti vonalszakasz vala-
menynyi harangmiive egy erre a célra kié-
pitett vezetékbe van sorosan bekapcsolva”.

A magyar vasutakon az elektromos ha-
rangberendezés az 1861-ben terjedt el.

Ezek a berendezések kizarodlag vas al-
katrészekbol késziltek. A tobbi fajtak réz-
bél, amely nagyon megemelte az arukat.
Vasutunk kezdetén valészintileg ezekkel a
vasbol késziilt harangjelzékkel 1attak el az
6rhazakat.

Az el6irt harangjelzések szabalyszeri
adasanak megkonnyitése érdekében a

N
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(& 11. dbra. Ontbttvas harang kettds iitomivel

349. kép
Harangszék

350. kép
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Falra szerelt éntéttvas vagy acélharang

351. kép
Harang kettds titémtivel



L Jelzbbodé kettds iitdmiivel és 1¢;

Hordozhatd lemezes harang és keresztmet-
szete

legtijabb fajta harangberendezéseket, me-
lyek a forgalmi szolgalattev6k munkajat
konnyitették meg, az osztrdk vasutakon
1866-t61 kezdték alkalmazni.

A bécsi Teirich & Leopolder cég alloma-
si harangberendezése (1866) jol sikeriilt
tipus volt, azonban ezekbdl a magyar va-
sutakon, figyelembe véve a magas koltsé-
geket, nagyon keveset szereltek fel. He-
lyettiik hazank vasutjain a Neuhold-féle
irodai jelad6 automata harangjelzék ter-
jedtek el.

A tapasztalatokat figyelembe véve Hein-
rich Machalski a meglévé harangvona-
lakra 4j, ugynevezett erdsitételepes és
ellendrami megoldast javasolt, ame-
lyet Ausztridban hamarosan bevezettek.
A magyarorszagi vasutak sem késleked-
tek, és 1867-t6l szintén az Uj tipusu irodai

353. kép
Helyhez kétott, galvdndramt harang és keresztmet-
szete

harangjelz6-berendezéseket kezdték el
felszerelni.

E villamos harangoknal a galvanelem
altal szolgaltatott egyendram miikodtet-
te a elektromos harangmiivet, mely ki-
oldotta az ontottvasbdl késziilt harangot
megszoélaltatd kalapacsot. A kalapacsot
gravitaciésan, lancra tekert nehéz sullyal
hoztdk mozgasba, mint a régi, lancos, ka-
kukkos 6rakat. A suly felhtizasat naponta,
kézi erével végezték. Az OAV egységesen,
az osztrdk és a magyar vonalain is az
osztrak vasutak kotelez6 harangjelzéseit
hasznalta.

A vasutak robbandsszer(i épitésének
idején természetesen a harangmivek
gyartasa is nagy jovedelemmel, biztos
piaccal kecsegtetett. A cégek versengtek,
hogy minél jobb, tartésabb és olcs6bb
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berendezéseket gyartsanak. 1869-t6l a
Siemens & Halske cég is gyartott 0j ha-
rangberendezést.

1865-t6] kezdve e galvandramu ha-
rangjelz6 vonalakat mar taviratozasra
is alkalmaztak. Er6s versenytarsa volt
a taviréknak, bar a telegraf sokkal tobb
szolgaltatast nyujtott. A legfontosabb az
lizenet rogzitése papirszalagra (mig a
harangjel elszillt..., ,verba volant”).

A harangjelz6 berendezések nagyobb
fejlédésen mentek at az elmult 6tven év
alatt, mint a tavirdagépek. A galvana-
ramu rendszer alkalmazédsara 1861-t6l
kertlt sor. 25 év multan valamennyi f6-
vonalon ilyen berendezések miikodtek,
mintegy 1200 km hosszon. Az évszazad
utolso évtizedében megkezdték a galvan-
dramu rendszerrdl az Un. inditédramu
(valtéaramu) harangjelzékre val6 atala-

kitast oly modon, hogy a vonalat kiegé-
szitették Gattinger-féle telefonokkal.
A vonalak hossza néhany év alatt 9500
kilométernyi hosszisagra nétt, és tobb,
mint 7000 készulék kertlt tizembe.

A Pest-Cegléd-Szeged-Temesvar vas-
Utvonalat 1867-ben lattdk el galvan-
harangjelz6
Az 6rhazak és allomasok kozotti érte-
kezéstdl fiiggott a forgalom biztonsaga,
emberek élete, az aruk karosodas nélkiuli
szallitasa.

1877-ben engedélyezték a harangjel-
z6 berendezések hasznalatat tavirdai
levelezésre is: ,a magyar vasut az oszt-
rak vasuttal karoltve a vonatforgalom a
telegraf-levelezést valamely szomszédos
allomassal stirgésen meg kivanja, az pe-
dig meg nem hivhat6, a harangjelzé be-
rendezéssel adhatnak jelzést”.

aramu berendezésekkel.

INDITOARAMU ALLOMASI HARANGJELZO

A harangjelz6ket az id6k folyaman to6-
kéletesitettek. Kifejlesztették az inditda-
ramu allomasi harangjelz6ket, melyek
hosszu évtizedeken at, az 1960-1970-es
évekig szolgaltak a vonatkozlekedés biz-
tonsagat.

A MAV utasitasara még 1902-ben Gat-
tinger-telefonnal kiegészitett harang-
jelz6 berendezéseket kellett felszerelni.
A Szeged-Temesvar vasutvonalon a Sze-
ged rendezd palyaudvar-Valkany sza-
kasz szerepel az els6k kozott.

Miutan a szazadfordulé éveiben le-
cserélték (a MAV vezetsége 1902-ben
adta ki az inditéaramu harangjelz6 be-
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rendezésre val6 attérés rendeleteit
83921/902., 94540/902., 100288/902.,
134253/902., 201085/902. szammal)
az addig galvanelemmel miikodtetett ha-
rangjelzéseket, és bevezették az indukalt
arammal m(ikodo és tavbeszélével kom-
binalt harangjelz6 berendezéseket, ezek
a XX. szazad els6 felében altaldnosan el-
terjedtek a magyar vasutaknal. El§szor
a fovonalakon szerelték fel Oket, tehat
vasutvonalainkra is ezek keriiltek. A régi
berendezésekkel szemben az Uj harang-
jelzébe szerelt telefon megkonnyitette az
6rhazak kozotti értekezést. A tavbeszéld
a harangjelz6 berendezéssel olyforman



volt 6sszeolvasztva, hogy a tavbeszélés
és harangjelzés egy és ugyanazon veze-
téken tortént, tovibbd mind az alloma-
sokon, mind az 6rhazakban a tavbeszél
és harangjelz6 szerkezeteket kozos all-
vanyra, illet6leg szekrénybe szerelték.
Az allomasokon a légvezetékek végeit
foldelték.

Az 1j berendezésekbdl felépitett vona-

s

lak lehet6vé tették, hogy a régi egyszalas,
foldvisszatérds, galvAndramu harangjel-
z6 vonalan telefonalasi lehet6ség is biz-
tositott volt. Ezért a telefonalds részére
tehat Uj vezetékszalat vagy vezetékszala-

kat nem kell kiépiteni.

354. kép
Inditédramt dllomdsi harangjelz6 berendezés
telefonnal a szdzadfordulé éveibdl (kinézete és
belsé elrendezése)

Enmhnéf% érhazi harangjelzs berendesdy

¢ wéltakost Aramrs)

% berendezds

igggtz&rﬁ 6rhazi haran,

355.kép
a) Egyszerti 6rhdzi harangjelzd berendezés vdlta-
kozé dramra)

b) Kombindlt Orhdzi harangjelzé6 berendezés
egyen- és vdltakozé dramra

MORSE KORSZAKALKOTO TALALMANYA ES
A SIEMENS-FELE MORSE-TAVIROK

Az eddig bemutatott késziilékekkel je-
leket ugyan lehetett tovabbitani, azonban
egyre nagyobb lett az igény olyan késziilé-
kekre, melyek irasos nyomot hagynak. Ezt
a célt érte el taldlmanyaval az amerikai
Samuel Morse, akinek agyaban megsziile-
tett a taviré gondolata, és sikeriilt megal-
kotnia az elsé tavirot.

A berlini Siemens cég 1851-ben megva-
sarolta a késziilék gyartasi jogat. Miutan

szamos Ujitast, javitast, szerkezeti val-
toztatast vezettek be, a német és osztrak
vasutakon mind tobb és tobb Morse-Sie-
mens-tavirot allitottak lizembe. Feltétele-
zések szerint a Cegléd-Szeged-Temesvar
kozotti vasutvonal mentén mar 1853-t6l
kezdve kiépitették a tavirévezetéket,
azonban Morse-Siemens-tavir6 beszer-
zésérdl megbizhaté adatok csak 1867-t6l
allnak rendelkezéslinkre. Szdmos mun-
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kaban e tavirékat egyszeriien, de helyte-

leniil csak Siemens-taviroként emlegetik,

sok félreértést okozva.

Roman vasuttorténészek biiszkén em-
litik, hogy ,aceasta este prima cale ferata
din Romania unde in anul 1858 a fost in-
trodus sistemul telegrafic tip Morse pen-
tru cererea si obtinerea cailor libere in
circulatia trenurilor”, azaz: ,ez volt az els6
vasut Romadanidban, amelyen 1858-ban
bevezették a Morse-tipusu tavirét a vona-
tok kozlekedéséhez sziikséges szabad pa-
lya kérésére és jovahagyasara”. Helyesen
igy hangzana: ,a mai Romania tertiiletén”,
valamint ,Morse-Siemens-féle tavirot”.

A Morse-berendezések is fejlédtek az
id6 folyaman, egyre korszeriibbekké val-
tak, az alapgondolat azonban megmaradt.

A domboriré a papirszalagra nyomta a
jeleket. A domborirékat a magyar vasuta-
kon 1875-t6] kezd6dben szerelték fel

A domborirék motorhaza eleinte nyitott
volt, de a szall6 por hamar tonkretette a
mozgorészeket. Hamarosan kifejlesztet-
ték a fedett domborirékat.

JE gépek és készillékek a telegraf-je-
leket, melyek pontokbdl és vonasokbdl
allak, egy papirszalagon fehér domboru
nyomasban teszik lathat6va.

Egy Morse-rendszer felszereléséhez a
kovetkezdk tartoznak:

- a billent6, mely a jelek adasara szolgal;

- az el6fogat (jelfogd-relay-Relais), mely
a megérkezett jeleket megfogja;

- az ir6gép, (kozonséges elnevezéssel a
Morse), mely a megérkezett jeleket leir-
ja, lathatdva teszi;

- a tdjolo (galvanoszkdp), amely megmu-
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tatja, hogy a gépeken athalad¢ villanya-

ram mind irdnyt kovet, illet6leg van-e a

vezetéken dramkeringés vagy nincs;

- a vonalvaltd, melynek segélyével gépek
és a telegraf-vezeték kozt kilonbozd
Osszekottetések legyenek 1étesithetdk.

- a villimharité melynek az a rendelte-
tése, hogy a légkori villanyossagot a
foldbe vezesse s ezdltal a tobbi gépet és
késziiléket megoltalmazza a 1égkori vil-
lanyossag kartékony hatasaitol.”

Feliil van a motolla, melyre az irdszalag
van tekercselve, alatta van az ird- és az
oraszerkezet. Ez utobbi kézzel hizandé
fel a suly ellenében. A jobb oldalon pedig
a veviszerkezet taladlhato, a mely az ir6-
szerkezetet miikodteti.

A papirszalag mozgatasat a nyitott mo-
torhazu éraszerkezet (sulymotor) végzi.
A suly lancon fligg, és a felhtizas lanckerék
segitségével torténik. A gyakori felhtuzas
elkeriilése érdekében akar emelet ma-
gassagu lanchosszat is lehet alkalmazni.
A lanckerék felhuzassal ellentétes moz-
gasat, a sulymotor hirtelen lefutasat egy
rogzitébilincs akadalyozza meg.

356. kép

A magyar vasutakndl alkalmazott teljesen zdrt
domborird, melyet a Siemens & Halske cég 1865-
tél kezdve a magyar vasutak részére zdrt motor-
hdzzal szdllitott



357.kép
Kiss-féle kékiro

A telegraf villamdelejének munkat kell
végeznie. Ha az érkez§ aram nem elég
erds, az nem tudnd még a legfinomabb
készililékszabalyozas mellett sem az iro-
gépet rendszeres miikodésbe hozni.

A gyart6 cégek a taviro-berendezéseket
sziinet nélkiil korszertsitették. Alig lehet
kovetni a valtoztatasokat. Itt én féleg csak
azokat emlitem, amelyek a magyar vasu-
takkal kapcsolatosak.

A domborirék papirszalagjainak jeleit
nagyon nehezen, szemet erdltetve lehe-
tett leolvasni. A megoldas a szines (mas
elnevezéssel: kékirdk) feltaldlasa volt.
1886-ban a Kaudelka cég a vasut dombor-
ir6 tavirégépeit kékirokka alakitotta at.

1885-ben Popovits Istvan m. kir. posta-
és tavirdatiszt Brausewetter Vilmos sze-
gedi 60rasmesterrel egytitt kifejlesztette az
ugynevezett Popovits-Brausewetter-féle
kékirdt (beceneve: et PB-kékiro).

Talalméanyuk lényege: a domborirdkat
olyan szerkezettel egészitették ki, amely
az elektromagnes gerjesztett allapotaban
a papirszalagot az irépecekkel a nemez-
bdl késziilt, festékkel itatott ir6koronghoz
nyomja. Az 6ram valtozatlan maradt.

Baross Gabor miniszter 1888-as don-
tése értelmében a Magyar Posta, vala-
mint az allamvasutak taviréhalézatainak
bévitésére és a szemet rongalé dombor-
ir6 tavirdagépeknek cseréjéhez engedé-
lyezte beszerezni a magyar posta fémér-
nokének, Kiss Jozsefnek taldlmanyat, a
Jjelfogoval miikodd kékird” taviro-be-
rendezést. Az eredeti, Kiss-féle gép motol-
laja a gép alatt helyezkedik el egy fiokban.
A domboriréb6l kékiréva alakitott gép
motolldjat meghagytak eredeti helyén, a
jelfogé felsé részén.

A miniszter dontése utan a Magyar Kir.
Allamvasutak vezetdi is elhataroztak,
hogy az ilyen jelfog6val miikodé kékirok-
ra fogjak lecserélni a domborirégépeket.
Az els6ket 1889-ben rendelték meg.

A szakemberek minél gyorsabb és jol
olvashat6 taviratozast adé berendezések
létrehozasan faradoztak. David Edward
Hughes 1855-ben bemutatta a réla elne-
vezett Hughes-féle betlinyomé rendszert.
Az osztrak kormany azonnal rendelt az j
késziilékekbdl. A betlinyom6 berendezé-
sek a telegramot a papirszalagra nagybe-
tikkel nyomjak, tehat a ,ti-t4” pont-vonal
kombinaciokat mar nem kellett atalakita-
ni, ezt megteszi a készlék. Ez 6riasi el6-
relépést jelentett a telegrafidban. Az oszt-
rak allamkormdany azonnal négy darabot
rendelt.
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El6szor a Budapest-Bécs, Temesvar-
Bécs (még csak a katonasag részére) és
Temesvar-Budapest tavirévonalakon
vezették be, 1856 soran. Ezt a késziilék-
tipust azonban leginkabb az allami tavir-
dahivatal hasznalta.

A Hughes-féle gépeknél a betlik nyom-
tatdsat mechanikai szerkezettel oldottdk
meg, nem galvanelemmel. A gép harom f6
részbdl all: a jelad6 szerkezetbdl, a jelve-
v6 szerkezetbdl és a mozgatd-szabalyozo
szerkezetbdl.

A Hughes-féle betlinyomtatd tavirdkat
a nyugati vasutaknal 1866-ban kezdték
bevezetni, a magyar vasutakon pedig
azonnal a kiegyezés évében, 1867-ben.
1867-ben betlinyomtatokat szereltek fel
a polgari és vasuti tavirdaknal Pest és Te-
mesvar kozott (Pap, 2019).

Az 1867-es kiegyezés értelmében ma-
jus 1-én a magyar kormany atvett ,a szo-
rosabb értelemben vett Magyarorszag és
Erdély teriiletén 1évé 6367,6 km allami
tavirévonalat 12912,6 km vezetékhosz-
szusagban, 48,5 km vasuti tavirévonalat
3692,8 km vezetékhosszisagban, 135 al-
lami és 135 vasutiizleti, de dllami- és ma-
gantaviratok Kkezelésére felhatalmazott
taviréallomast”.

Ett6l fogva ezeket az ligyeket is Pesten
intézték, nem pedig Bécsben. A kiegyezés
oriasi lehet6séget biztositott a magyaror-
szagi tavirdak teriiletén is.

A Morse-telegrafokat 1867-ig a magyar
vasutak, az allami tavirdaval Kkaroltve,
Berlinbdl, Bécsbdl s a Siemens cégtdl sze-
rezték be. A kiegyezés utan az 4j magyar
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358. kép
Hughes-féle betiinyomtaté tdvird

kormany célszeriinek latta a hazai gyartas
meginditdsat, megvalositasat. A kormany
mar 1868-ban engedélyt adott Weyrich
Agost, majd 1872 év elején Weimer Vil-
mos bécsi miliszerészeknek a telegrafké-
szlilékek gyartasara. Egy fontos feltételt
azonban teljesiteniiik kellett: mindkét
cég részére elGirta, hogy évenként két-két
magyar miszerészt kotelesek kiképezni.
Ezektdl az intézkedésekt6l szamithatd a
magyar tavkozlési ipar megsziiletése.

1872. majus 2-an a kdozmunka- és koz-
lekedési miniszter elfogadta az osztrak
vasutak jelzési rendszerét, amelyet a
magyar vasutak oktéber 1-t6l kotelesek
alkalmazni. Ezzel az egész Osztrak-Ma-
gyar Monarchidban egységesitették a
vasuti jelzési és biztositasi rendszert. Az
utasitas ugyanakkor engedélyezte a villa-
mos véddbjelz6k alkalmazasat. Szintén ez
évben magyar nyelviire modositottak a
Morse-féle abécét, és megjelent a MAV 28.
szamu tavirda Utasitasa



MEGJELENT A TAVBESZELO, A TELEFON

1876-ban, Kkorszakalkoté taldlmany-
ként, Th. A. Edison feltalalta a telefont.
Eleinte kétkedve fogadtidk, de a ,mesz-
sze sz6l6” mégis meghdditotta a vilagot.
A vasutak is hamar bevezették.
Tobbféle rendszerli telefonkésziiléket

®

Induktorhivasu tavbeszélokésziilckek

gyartottak. A vasut részére kiilonleges,
csak e célra szabvanyositott késziilékeket
szereztek be. A vasuti lizemben a telefon-
nak, szdmos elénye mellett, volt egy nagy
hatranya is, ugyanis a beszélgetéseket,
utasitasokat nem lehetett rogziteni

" ®

Induktorhivasu tavbeszélokésziilékek

Induktorhivasu tavbesz¢lol

nyolemdgneses

359. kép

Induktorhivdsti telefonok a MAV-szabvdny szerint
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JELZOBERENDEZESEK

Az allomasok balesetmentes kozleke-
désének biztositdsara elektromos jelz6-
berendezéseket allitottak fel vasutvona-
lunkon mar az 1860-as években. Ezeket
az 1890-es évektdl kezd6dben a Banovits
Kajetan altal kifejlesztett jelz6berende-
zések valtottak fel. A Banovits-féle jel-
z0k a Temesvar-Zsombolya vonalon az
1950-60-as évekig miikodtek. Ekkor ke-
riilt sor az Gj, mechanikus fed6jelzések
telepitésére.

Vasutvonalunkon, mely az orszag egyik
legfontosabb vasutvonala volt, els6ként
szerelték fel a mind korszer(ibb berende-
zéseket, és épitették ki a tavkozlési rend-
szereket.

Nagyobb méretii forgalomiranyitasi- és
biztositasi korszer(isitési munkalatokat
1938-ban végeztek a zsombolyai alloma-
son, ahol elektromechanikus biztosito-
berendezést szereltek fel. 1988-ben vil-
lamos jelz6kkel bovitették. A szakalhazi
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allomason mar 1918-ban, a gyertyamosi
és berekszoéi dllomason 1949-ben szerel-
tek fel elektromechanikus biztositoberen-
dezéseket.

A jozsefvarosi allomason 1947-1948
kozott végeztek allomasbiztositasi kor-
szerlisitéseket, ekkor szerelték fel az
elektromechanikus biztositoberendezést,
melyet 1974-ben elektrodinamikus bizto-
sitéberendezéssel valtottak fel.

E fejezet féleg a vasut kezdeti id6szaka-
ban Kkifejlesztett és munkaba allitott kom-
munikacids eszkozoket és rendszereket
mutatta be.

A telefon palyafutdsara, valamint a jel-
z6berendezések megsziiletésének és fej-
16désének f6bb fejezetére a konyv terje-
delme mar nem adott teret.

E célbol (is) sziiletett meg a Palyatarsak.
Vasuti tavkozlés- és jelzOberendezések
cim@ kdonyvem kézirata, mely reményeim
szerint 2024-ben fog megjelenni.



A SZABADALMAZOTT OSZTRAK-MAGYAR ALLAMVASUT
VASUTVONALAINAK ALLAMOSITASAROL

A szabadalmazott osztrak-magyar
vasuttarsasagnak a Banatban majdnem
600 kilométernyi vasutvonala volt, ez az
OMAV egész magyarorszagi vonalhaléza-
tanak, mely az allamositaskor 1327 kilo-
métert tett ki, 43,86%-a volt.

Tablazat. Az OMAV vastitjai a Bandtban

Vasutvonal Hossz, kilométer-
ben
Oravica-Bazias 63,316
Szeged-Temesvar 113,859
Temesvar-Jaszenova 94,175
Oravica-Anina 33,104
Valkany-Perjamos 42,975
Vojtek-Németbogsan 46,961
Temesvar-Karansebes 98,254
Karansebes-Orsova 90,337
Orsova-Vercsorova
(orszaghatar) 4107
Perjamos-Varjas 8,000
Osszesen 595,088

Ezek kozott a Szeged-Temesvar-Orso-
va-magyar-roman hatar hatalmas belfol-
di és nemzetkozi forgalmat bonyolitott le.
Ezenkiviil az OMAV vasarolta fel az Arad-
Temesvar 55,388 kilométernyi hosszu
vasutvonala részvényeit is. A banati vas-
utvonalak tulajdonjoga és az ebbdl kovet-

kez6 tarifapolitika kozvetleniil érintette
a Banatot és ennek lakosait. Ez okbdl
kifoly6lag a temesvariak argus szemmel
figyelték az dllam torekvéseit e vastthalo-
zat megvaltasa irant. Az akkoriban egyik
legolvasottabb temesvari Gjsag, a Temes-
vdrer Zeitung tobb cikkben is részletesen
elemezte a vasdtmegvaltds gondolatat,
majd menetét. Az OMAV magyarorszagi
vasutvonalainak vasarlassal valé allamo-
sitdsa azonban az egész orszag kozvéle-
ményét is élénken foglalkoztatta.

A Magyar Kiralyi Allamvasutak mar
megalakitdsukkor az orszag érdeke-
it tartottdk szem el6tt, nem Ugy, mint a
maganvasutak, melyeket elsGsorban a
befektetett téke miel6bbi megtériilése és
a minél nagyobb profit megszerzése ér-
dekelt. Emiatt tobbszor keriiltek 6ssze-
utkozésbe az allammal. Az dllam szem-
pontjabdl ezért is volt annyira fontos a
févonalak tulajdonjogdnak megszerzése,
azaz a maganvasutak allamositasa. A vas-
utak, barkinek tulajdondban is voltak, a
gazdasagi noévekedést, a mobilitast, a ke-
reskedelmet, a vidék felemelkedését, az
ipar megjelenését, fejlédését segitették
el6, és nagyban hozzajarultak a népesség
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miivel6dési szintjének emeléséhez. Az al-
lamvastt (nem tévesztendd 6ssze az OAV-
val), mint mindenhol Eurépaban, az allam
gazdasagpolitikaja megvalodsitasanak, az
orszag kiegyensulyozott fejlesztésének
egyik elengedhetetlen letéteményese volt.

Magyarorszagon a vasut nagyban el6-
segitette, hogy a hazdban laké kiilonb6z6
nyelvii és szokdsu népek jobban megis-
merjék és ennek koévetkezményeképpen
jobban megértsék egymast. Emellett alla-
mi intézményként nagy szerepe volt a ma-
gyar nyelv megismertetésében és terjesz-
tésében, hisz szdmos olyan vidéke volt az
orszagnak, ahol a lakossag egy része nem
ismerte az allam nyelvét. A MAV szolgalati
nyelve a magyar volt, és az itt dolgozé al-
kalmazottak, barmilyen nemzetiségtiek is
voltak, elsajatitottak azt, melynek ismere-
te, a szomszédos orszagokhoz hasonléan,
az allami intézményekben kotelezd volt.
fgy a Magyar Kiralyi Allamvasutak egytt-
tal a magyarosodas és magyarositas egyik
fontos bastyajat is képezték.

A csaszari kirdlyi szabadalmazott oszt-
rak 4allamvasut-tarsasdg azonban nem
akarta figyelembe venni az orszag érde-
keit. Eles konkurenciaharc bontakozott ki
kozotte és a Magyar Kir. allamvastit (MAV)
kozott. Uzletpolitikajaval sokat artott az
orszag gazdasaganak. Magasrdl, Bécsbdl
diktalt a ,poros provincianak”. Magyar-
orszagi vonalain az orszag nyelvét is vo-
nakodott bevezetni. A tisztviseldkar, de
még az alacsonyabb rangu alkalmazottak
nagy része sem tudott magyarul. Jaj volt
annak az utasnak is, aki nem tudott néme-
tiil, mert még a jegypénztarnal vagy a ka-
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lauzzal sem tudott d{ilére jutni. Hosszas
vitaik utdn a magyar allam jogos kérésére
1882-ben a részvénytarsasag kettévalasz-
totta vagyonat és vasutvonalait ausztriai
és magyarorszagi részre. A magyar allam
és a csaszari kiralyi szabadalmazott oszt-
rak allamvaspalya-tarsulat (OAV) 1882.
junius 8-an kotott szerzédést, amelyet az
1882. évi XLV. torvénycikk szentesitett. E
szerz6dés, bar enyhitette az dllam és a ha-
talmas, mint ma neveznénk multinaciona-
lis vallalat viszonyat, de nem oldotta meg
a problémakat.

Az OMAV vit4jat az allammal Baross
Gabor kereskedelemiigyi (akihez a koz-
lekedés tigyei is tartoztak) miniszternek
sikerilt rendeznie, amikor is 1891-ben
keresztiilvitte az OMAV magyarorszagi
vonalainak allamositasat.

Baross Gabor kereskedelemiigyi minisz-
ter, akit a korban ,vasminiszter” néven
emlegettek, a vasut allami kézbevételé-
nek hajthatatlan harcosa és végrehajtoja,
errdl a kovetkez6képpen értekezik az al-
lamositas torvényének indoklasaban.

»1gaz ugyan, hogy az 1882. évi XLV. tor-
vényczikkbe iktatott szerz6dés a magyar
allamvasuti és az osztrak-magyar allam-
vasuti tarsasagi halézatokat inkabb bi-
zonyos egyetértd 6sszmiikodésre utalta,
azonban az allamvasutak altal megoldan-
do feladatok és elérendd czélok egyfeld],
mas feldl a gyakorlati, naprél-napra foko-
z6do6 igények Kkielégitésének sziikséges-
sége csakhamar ravezettek a két haldzat
kozotti ellentétekre és a kormanynak meg
kellett gy6z6dnie arrél, hogy, ha az allam-
vasuti halézat eszkoz a hazai viszonyok



kozott oly jelentdségteljes czélok elérésé-
re, ugy ezen eszkoz nem lehet eléggé ha-
tdsos mindaddig, mig az osztrdk-magyar
allamvasut az allamvasuti halézattol kii-
16n valtan 4all és az 6 jogszerlien megilletd
keretben onalléan miikodik. Koézgazda-
sagi és kozforgalmi szempontbo6l sziiksé-
ges az osztrdk-magyar allamvasutnak a
birdsa, mert a milyen valé tény az, hogy
az osztrak-magyar allamvasut egész alka-
ta és Osszekottetései szerint jelentékeny
beviteli, a&tmend és kiviteli iranyok felett
uralkodik és dispositiéi e miatt a legfon-
tosabb irdnyokban mérvaddk, ép oly vald
kozgazdasagi és kozforgalmi kovetelmény
az, hogy ezen mérvado factor is az allam
kezébe jusson. Hozzajarul ehhez, hogy

360. kép
Tisza Kdlmdn (1830-1902) miniszterelnok. Ho-
rowitz Lipét festménye 1894-b6l

magaban az orszagban is a két vasuti
hal6zat miikodése kiilonb6zd elbanasra
vezetett; a két vasiuthalézat altal atszelt
vidékek kozott dijszabasi ellentétek kelet-
keztek, melyek a kdzgazdasag terén mas
eszkozokkel alig egyenlithet6k ki.

De a pénziigyi tekintetek is dontdk a
kérdés elbirdldsanal, mert - bar eddig
alig egy-két eset kivételével jobbara oly
vasutak allamosittattak, melyek pénziigyi
szempontbdl nagyon is igénybe vették az
allam pénzerejét, a tapasztalat mégis azt
bizonyitja, hogy ezek a vasutallamosita-
sok eddig még minden esetben nemcsak
hogy tobb aldozatot - legaldbb 4llan-
do jelleglit - nem koveteltek, hanem oly
kedvezd pénziigyi eredményre vezettek,

361. kép
Baross Gdbor, a vasminiszter
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a melyeknél fogva azok méltan az allam-
haztartas rendezésének egyik nem utolsé
tényezbjeként valtak be.”

Az OMAV magyarorszagi vasttvonalai
allamositasanak eleinte hatalmas erét
felmutatéd érdekek prdébaltak ellendllni.
A tulajdonos is vonakodott eladni, hisz
szép hasznot biztositott a részvényesek-
nek. Mindent bevetettek, hogy az allamo-
sitds minél kés6ébb koévetkezzen be. Az
allam viszont a minél hamarabbi megval-
tasban volt érdekelt.

A gordiuszi csomdt végiil Tisza Kalman
miniszterelnoknek sikeriilt egy suhintas-
sal ,kibogoznia”. Latvan Bécs akadékos-
kodasat, egyenesen Pdarizsba utazott, és
meggy6zte a legtdobb részvénnyel rendel-
kez6 férészvényeseket, a Comitét, hogy a
megegyezéses, kdlcsonos elényokkel jard
megoldds a legcélszeriibb. Igaz, ekkor
mar Magyarorszag allami vasuttarsasaga,
a M. Kir. Allamvasutak (MAV) hatalmas és
erds hatorszagot biztositott, és az allam
vasuthalézata volt mar olyan erds, hogy
hosszabb tavon megnyerje az OMAV-val
folytatott harcot. Ezt 1attak be a parizsi f6-
részvényesek is, amikor meghoztadk don-
téstiket.

Baross Gabor kereskedelemiigyi mi-
niszter kidolgozta az dllamositas részlete-
it, amelyet az OMAV elfogadott.

A miniszter ,1889 évi mlikodésérdl az
orszaggylilés elé terjesztett jelentésében
alapos szamitasok nyoman évi hat millié
forinttal szamjelezte azon tiszta hasznot,
melyet az 6sszes terhek szambavételével
az eddigi vasutallamositasok kozvetleniil
- tehat az orszag ad6képességének a koz-
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gazdasagi helyzet javitasa utjan el6idézett
fokozasat nem is szamitva, - eredménye-
zett”, és aldhtzta, hogy ezen ,pénziigyi
haszon lényegében az egyesitett allami
vasuthalozat egyes részei kozti czéltuda-
tos forgalmi és dijszabasi tekintetben egy-
arant biztositott 6sszmiikdodésre vezethe-
t6 vissza”. Az addig allamositott vasutak
magankézben elég kevés hasznot hoztak,
am allami kezelésbe vételiik utan kedvezd
pénziigyi eredmény volt elérhetd, mar évi
hatmilliét forinttal gazdagitottdk az al-
lamkasszat. Ezt figyelembe véve a minisz-
ter joggal szamitott a szép bevételt ered-
ményez0 OMAYV allamositasara. ,Nem fog
benniinket senki sem tulzassal vadolni,
middn allitjuk, hogy az annyira kedvezd
tizleti viszonyok kozott mozgd osztrak-
magyar allamvasit magyar vonalainak
allamositasa pénziigyi szempontokbol is
kedvezd eredménynyel kecsegtethet és
azon varakozasra jogosit, hogy ezen tar-
sasagi vonalaknak allami megvaltasa, az
allamra meg nem tériilé dldozatokat réni
nem fog, s hogy ezen pénziigyi eredményt
csak fokozni fogja az a kozgazdasagi ha-
szon, mely ezen vonalok utjan elérhetd
lesz, valamint azon forgalom- és keres-
kedelem-politikai tény, hogy az orszag
ezen nagy és fontos halézatnak dijszabasi
szempontokbdl is urava valik.”

A kormany forgatékonyveket is készi-
tett. Mar csak az elérehozott allamositas
vagy pedig a szerzédésekben szerepld,
1894 utdni megvaltas keltette vitak tar-
gyat. Melyik megoldas lenne jobb? A kii-
16nb6z6 forgatékonyvek elemzése utdn
a kormany arra a dontésre jutott, hogy



elényos feltételek mellett a mihamarabbi
allamositds az elényosebb. ,Ugy forga-
lom-politikai, mint pénziigyi tekintetek
azt parancsoljak, hogy az allamositasi ac-
tio hajtassék végre minél elébb, vessiink
véget a helyzet bizonytalansaganak, mi-
helyt lehet, és kiilonos tekintettel a ke-
reskedelmi és jelesen a beviteli és atvi-
teli forgalmakra, szerezziik meg minél
gyorsabban azt a forgalmi eszkézt, mely
keziinkben megteendi a kell6 szolgalatot.
Pénziigyi szempontbdl pedig kivanatos az
allamositas most mar azért is, mert nincs
indok, mely a mellett sz6lana, hogy tekin-
tettel az engedély-okmany és a szerzédés
hatdrozmdanyaira, a tarsasagnak id6 en-
gedtessék akar a jovedelmek mestersé-
ges fokozasara, mi az allamvasutak szem-
pontjabdl is figyelemre mélto és azokra is
visszahathat6 torekvés volna, - akar a pa-
lya elhanyagolasara, akar mind a kettdre.
Problematikus, mert a jovét illetd és azért
biztos faktorokra nem is tdmaszkodhaté
szamitdsokba nem bocsatkozhatunk, a
mennyire azonban az ezuttal tisztelettel-
jesen bemutatott szerzédés és az uralko-
dé viszonyok mérlegelése alapjan allunk,
merjiik allitani azt, hogy az allamositasi
actiénak elhalasztasa az dllamra ugy koz-
gazdasagi, mint pénziigyi szempontbol
elényds nem volna” - érvelt a minél ha-
marabbi dllamositas mellett a miniszter.
Bar banyavasutként a lissava-aninai
vastit, valamint az OAV hajéflottaja, ame-
lyet a DGT f6leg Baziasrol induldé hajora-
ja egyeduralma ellen alapitott, nem ké-
pezte volna a megvaltds targyat, mivel a
megvaltasi jog ezekre a kozlekedési esz-

kozokre nem terjedt ki, a kormany ezek
megvaltasat is figyelembe vette. Ezek
allamositasa azonban kézérdekbdl indo-
kolt volt. A lissava-aninai vonal esetében
azért, hogy ez a vasutvonal is - habar
korlatoltabb mértékben - a koézforgalom
rendelkezésére alljon. A lissava-aninai
banyavasut a tarsasag szabad tulajdonat
képezte, és értékét 4 845 658 frt 82 kraj-
carban allapitottak meg. ,A tarsasagi goz-
hajok bevonasara pedig a kormdanynak
anndl nagyobb sulyt kellett fektetni, mert
a m. kir. dllamvasutaknak a torvényhozas
jovahagyasa mellett berendezett haj6zasi
lizeme mar rovid id6 alatt is oly hézagpot-
16 intézménynek bizonyult, hogy ugy az
allamvasutak forgalmi érdekei, mint koz-
gazdasagi tekintetek folytan ezen hajézasi
lizem tovabbi Kiterjesztése teljesen indo-
kolt, kiiléndsen akkor, mikor a megvaltott
vonalakkal Gjabb teriiletek vonatnak be.”

Az OMAV 1890-ben kozforgalmat ellaté
vasutvonalainak tzleti hossza, beleértve
a zsolna-csaczai 29,665 km hosszu pé-
age-vonalat is 1 499,388 km volt. Ehhez
hozzaszamitva a lissava-aninai vonalat a
maga 23,499 kilométerével, egyiittesen
1 522,887 kilométert tett ki.

A palya épitési hosszabdl, mely az 1890.
év végén a lissava-aninai vonal nélkil 1
463,66 kilométer hosszu volt, 1 174,491
km elsérangu volt. A kettds vaganyu palya
hossza 259,462 km.

Az épités alatt all6 ipolysag-balas-
sagyarmati vonal hossza 29 km; a morva-
volgyi vonalé pedig 84,9 kilométert tett ki.

A gordiilléanyagpark 326 darab (291
els6- és 35 madasodrangi) mozdonybol,
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468 személykocsibol, 6054 teherkocsibdl,
247 poggyasz- és postakocsibdl tevédott
ossze.

Az OMAV hajéflottdja 5 gbzosbol, 25
uszalyhajobol, 7 kikot6hajobol allott.
Ezek allamositasaval a M. Kir. Allamvasu-
tak hajéallomanya 18 gézosre, 45 uszaly-
hajéra és 15 kikot6hajora boviilt.

A kialkudott egyezség szerint ,a tarsa-
sagnak az allam altal 75 éven at, vagyis
az engedély hatralevd tartamara el6leges
félévi részletekben fizetendé megvalta-
si évjaradék, 10 szazalék adodval egyiitt,
10 665 000 forintban, az emlitett ado le-
vonasaval pedig a tulajdonképi tiszta év-
jaradék 9 598 500 forintban osztrak érték
allapittatott meg, mely évjaradéknak hét
elsé részlete, tekintettel arra, hogy a meg-
valtas foly6 évi januar hé 1-ére visszaha-
to erdvel eszkozoltetik”. Az évjaradékot a
bevaltast megel6z6 7 év tiszta évi jovedel-
mének alapjan szamitottak ki. E hét évbdl
a két legkisebb jovedelmi évet kihagytak,
és a megmaradt 5 év atlagos tiszta jove-
delmét szamitottdk ki arany- vagy eziist-
pénzben Kkifejezve.

Magat a szab. osztrdk-magyar vasut-
tarsasag magyarorszagi vasutvonalainak
megvaltasat az 1891. évi XXV. torvénycikk
rendelte el. E torvénycikk alapjan dolgoz-
tak ki a részletes szerzédést az OMAV és
a magyar allam kozott. Ezt az ,1891. évi
XXXVIIL torvénycikk a szab. osztrak-ma-
gyar allamvasuttarsasag magyarorsza-
gi vasutvonalainak megvaltasa irant az
1891. évi XXV. torvénycikk alapjan az
1891. évi junius 7-én/julius 11-én megko-
tott szerz6dés jovahagyasa és beczikke-
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lyezésérdl” elnevezésii torvénycikk szen-
tesitette. Az 1891. évi XXXVIIL. torvény az
orszagos torvénytarban valé megjelenése
napjan lépett hatdlyba, s végrehajtasaval
a kereskedelemiigyi és pénziigyi magyar
kiralyi minisztereket biztak meg. Az els6
pont szerint ,a magyar Kiralyi kormany
megvaltja a szabadalmazott osztrak-ma-
gyar allamvasuttarsasdgnak Magyaror-
szag teriiletén fekvé vasutvonalait s eh-
hez képest a szerz6dd felek egyetértdleg
megallapitjadk, hogy ezen vasutvonalak-
nak a magyar kiralyi kormany altal vald
bevaltasa az 1891-iki lizleti évvel és pedig
ezen év janudr 1-ére visszahatd erdvel
torténjék.

A megvaltas targyai a kovetkezdk:

a) Az o6sszes, barmely engedély alapjan
kozforgalomban levé és a szabadalma-
zott osztrdk-magyar allamvasuttarsasag
tulajdonat képez6é magyar vasutvonalak
mindennemi ingd és ingatlan tartozéka-
ikkal egylitt; ideértve az ezen vonalokhoz
1890. évi deczember 31-én leltarilag be-
osztva volt forgalmi eszkdzoket, nemkii-
lonben az anyagkészletet is, tovabba a
Budapesten Teréz-kérut 62. szam alatt
fekvd igazgatosagi épiilet, a hozza tartozd
berendezéssel és végiil az épités alatt levd
ipolysag-balassagyarmati és morvavolgyi
vasutvonalak.

b) A tarsasag szabad magantulajdona-
boél a lissava-aninai banyavasut anyag-
készletekkel, forgalmi eszkozokkel és
egyéb tartozékkal egyitt, tovabba a tarsa-
sagi hajoallomany tartozékaval egyiitt, vé-
giil az 1890. évi deczember 31-iki tarsasa-
gi leltarban felsorolt és Magyarorszagban



fekvo kovetkezd telkek és ingatlanok...”

A megvaltasi targyak ,abban a terjede-
lemben és abban a mennyiségben mennek
at az allam tulajdondba, a melyben azok
1890. évi deczember 31-én leltarszeriien
megvoltak, a nélkil azonban, hogy a sza-
badalmazott osztrak-magyar allamvasut-
tarsasdg a megvaltds targyainak mindsé-
ge és értéke tekintetében szavatossagot
vallalna”. A harmadik cikk kimondja, hogy
,az 1-s6 czikkben felsorolt 6sszes megval-
tasi targyak megvaltasi ara hetvenot éven
atfizetendd 10 665 000 osztrak értékii fo-
rint, azaz: tizmilli0 hatszazhatvanotezer
osztrak értékii forintnyi évi jaradékban
allapittatik meg”.

A jelen fejezetiinkh6z szorosan Kkap-
csolddik a 9. cikk, amely rogziti, hogy ,a
magyar kirdlyi kormany kotelezi magat
a szabadalmazott osztrak-magyar allam-
vasuttarsasag oOsszes hivatalnokait és
egyéb alkalmazottait, a kik a megvaltas
ala keril6 targyaknal alkalmazva van-
nak, a megvaltas targyainak a 6. czikkben
megallapitott birtokba vétele idejében ré-
szlkre jar6 minden néven nevezendd il-
letményekkel és szerzett 0sszes jogaikkal
atvenni”. Intézkedtek a nyugdijak Kifize-
tésének atvételérdl, a nyugdijalapba valé
befizetésekrol, ezek megosztasarol.

A megvaltas-torvénytervezet vitdja a
budapesti parlamentben érdekes olvas-
many, &m nagy terjedelme miatt nem ad-
hatjuk most kozre. Az érdekl6d6 olvasé
azonban e kotet mellékleteiben teljes egé-
szében attanulmanyozhatja a vonatkozd
torvényeket, az allam és az OMAV kozotti
szerzddést és rendkiviili érdekességként

Baross Gabor miniszter indoklasat a tor-
vénytervezet benyujtasakor.

Szintén a mellékletben adom kézre a
szab. osztrdk-magyar allamvasut 1890.
évi uzletjelentését is.

Az utols6 fél évszdzadban megjelent
iromanyok nagyon keverik, engedtessék
meg a szerz6 nagyon Kkritikus és ironikus
hangvétele, a szezont a fazonnal, és nem
értik az OMAV allamositidsdnak torté-
netét. Az dllam csak a tarsasadg Magyar-
orszdgon lévd vasutjait vasarolta meg.
A torvényerdére emelt szerzédés 12. cik-
ke ebben az ligyben is vildgosan, tisztan
fogalmazott: ,A tarsasagnak Magyaror-
szagban fekvo és a megvaltas targyat nem
képez6 uradalmai, banya- és kohomivei
a bogsan-resiczai, bogsan-moraviczai és
resicza-szekulibanyavasutakkal egylitt a
szabadalmazott osztrak-magyar allam-
vasuttarsasag teljesen szabad magantu-
lajdona maradnak és altala egészen sajat
belatdsa szerint kezelhet6k, ugyszintén
egészben vagy részben elidegenithet6k.”

A vasuttorténet irant érdekléddk altal
gyakran feltett kérdésre, hogy hol talal-
hatdk a dokumentumok, miért ott és nem
mashol, alljon itt a 13. cikk: ,Mihelyt a
megvaltas ala keriil6 targyak a 6-ik czikk
értelmében a magyar allam tényleges bir-
tokaba dtmentek, a szabadalmazott oszt-
rak-magyar allamvasuttarsasag koteles a
megvaltott targyak épitésére és iizletére
vonatkoz6 6sszes ligyiratokat, okmanyo-
kat, konyveket, szamadasokat és egyéb
feljegyzéseket a magyar kiralyi kormany-
nak atadni.
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Az igazgatd-tanacs irattara, valamint
a budapesti igazgatésagnak a bécsi igaz-
gatdsdggal és igazgatd-tanacscsal, ugy
nemkiilonben az egyiittes tanacscsal és
a parisi bizottsaggal folytatott levelezése
és a tarsasag altalanos ligyeire vonatkozd
ligyiratok a tarsasag birtokdban marad-
nak.” Tiszta tigy. Aki tehat azt allitja, hogy
a bécsi levéltarban kutatott e témaban,
enyhén szdlva fiillent, de én durvabban
fogalmazok: hazudik. A fentiek arra a
tényként talalt mendemondakra is valasz
adnak, melyek szerint romadaniai allami
szervek Bécsbdl kaptak értesitést, hogy
ez vagy az a hid betoltotte a 100. életévét,
és kifutott a garancialis id6b6l. Természe-
tesen ez egy nagy butasag.

Az 4llamositas utan az OMAV magyaror-
szagi vasutvonalai a magyar allam tulaj-
donaba Keriiltek, és betagozédtak a MAV
halézataba. Az egységes magyar vasuti
halézat oriasi 1éptekkel valé tovabbépi-
tése, fejlédése és az eurdpai vasutakhoz
val6 gyors felzarkdztatdsa eldl elharult az
utols6 akadaly is.

Az OMAV volt vasuti palyain 1j, korsze-
rd, sét, fényliz6 allomasépiiletek, valddi
utaspalotak épiiltek, az elavult hidakat
teherbiré szerkezetekkel cserérélték le,
megujultak a sinek, kiteljesedett az egy-
séges zonatarifa alkalmazasa, kiépiiltek a
févonalakra rahordd helyiérdeki vasutak.

Az OMAV vasttvonalainak megvaltasa-
rél a Vasuti és kozlekedési kozlony a ko-
vetkezdket irta:

,Az osztrak-magyar allamvasut-tarsa-
sadg magyarorszagi vasutvonalainak alla-
mositasa ténynyé valt; a tarsasag egylittes
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tanacsanak elnoke és a magyar igazgato-
tandacs elnoke f. h6 7-én alairtdk az erre
vonatkoz6 szerzddést, mely kétségtelentil
megnyeri ugy az orszaggylilés és a koro-
na, mint a tarsasag kozgyilésének jovaha-
gyasat.

Ezen allamositds a magyar kozlekedés-
tigynek hosszu idére kihaté nagy esemé-
nye és befejezése az orszag legnagyobb
és legfontosabb vasuttarsasdga miiko-
désének. E nagy esemény a zar6 ténye a
magyar vasuti politika azon korszakanak,
mely a keleti vasut atvételével nyilt meg.
E korszak kezdetén tapogatdzva, mintegy
ontudatlanul haladt e politika homalyos
czéljai felé, majd tisztult a czél folfogasa
és ezzel ontudatossa valt a czél elérésé-
re valé eszkozok alkalmazdsa is. A kas-
sa-oderbergi vasut ligyeinek rendezése,
a zagrab-karolyvarosi vasut megvétele,
a tiszavidéki vasut megvaltdsa, a buda-
pest-zimonyi és rakos-ujszaszi vasut épi-
tése a hatarkovei e korszak elsé részének,
melynek az osztrak allamvasuttal kotott
egyezség volt a befejezése.

E korszak els6 részének jellegét a kiiz-
delem adja meg, melyet az dllamhatalom-
nak viselnie kellett, hogy érvényesithesse
befolydsat a vasutiigy terén. Az osztrak al-
lamvasuttal kotott egyezséggel megsziint
a magyar vasuti politika haborts korsza-
ka, mert az allami befolyas teljes mérték-
ben érvényesiilt.

E korszak masodik, most befejezett ré-
szének jellegét az allamgazdasagi és a
kozgazdasagi szempontok érvényesiilése
adja meg. A kamatbiztositékot élvezo vas-
utak, u. m. az alfoéld-fiumei, elsé erdélyi,



magyar nyugoti, a magyar-gacsorszagi,
az északkeleti vasutak allamositasa ép-
ugy kovetelménye volt az dllamgazdasag,
mint a kdzgazdasag érdekeinek, holott a
budapest-pécsi vasut allamositasara in-
kabb a kozgazdasagi és forgalmi igények
vezettek. Azon eminenter kozgazdasagi
folfogds mellett, melyet az allamvasutak
igazgatasanal a kereskedelmi minister ér-
vényesit és mely a vasutak foladatai kortil
a magangazdasagi szempontoknak a koz-
gazdasagiak mellett csak masodsorban
enged befolyast, régdta kétségtelen volt,
hogy a mint arra alkalom nyilik, az oszt-
rak-magyar allamvasuttarsasag magyar
vonalai is be fognak illesztetni az allam-
vasutak hal6zataba. Ezen alkalom norma-
lis koriilmények mellett 1895-ben allott
volna be, de az 4ltalanos kiilkereskedelmi
politikaban késziilé fordulat siettette a
kereskedelmi ministernek elhatarozasat,
melylyel programmja legjelentékenyebb
pontjat valdsitja meg.

Azon folfogas mellett, mely a kereske-
delmi ministert vezeti, a maganvasuti
rendszernek nincs helye hazankban és
az osztrak-magyar allamvasut allamosi-
tasaval a maganvasutak rendszere meg is
szlint, a mely allitasunkkal nem all ellen-
tétben az, hogy még vannak maganvasu-
tak. A tarsasagi kezelésben all6 vasutak
- még a déli vasutat sem véve ki - teljes
mértékben ald vannak vetve részben jo-
gilag és tényleg, részben csak tényleg az
allam, illetve az allamvasutak befolyasa-
nak, ezeknél csak a kezelés maganjelleg(,
a nélkil, hogy az az igazgatasban is kife-
jezésre juthatna. A déli vasut igazgatdsa-

ganak utolsé évi jelentése folpanaszolja
e kényszerhelyzetet, a mely panasznak
a maganvallalat szempontjabdl valé jo-
gosultsaga eldl alig zarkdzhatni el, de e
panasz is csak illustratidja az u. n. vegyes
vasuti rendszer tarthatatlansdganak, a
mint az Ausztridban ma még tényleg fonn-
all.

Az osztrak-magyar allamvasut magyar
vonalainak dallamositdsaval a legfonto-
sabb févonalak keriilnek az allam tulaj-
donaba; ez az allamositas az els6, mely az
orszag févarosat a hatarszéllel 6sszekotd
vonalakat juttat allami kezelésbe, a mely
tényt ezen allamositas kovetkezményei-
nek levonasanal nem lehet figyelmen ki-
vil hagyni.

Ezen allamositdssal a magyar vasuti po-
litikanak 4j korszaka kezdddik, melynek
jellege a kozgazdasagi szempontoknak az
Osszes vasuti halézaton valé érvényesiilé-
sével nincs kimeritve. A személy- és aru-
dijszabas reformja nem maradhat isolalt
nagy tény, a reformgondolatnak érvénye-
slilnie kell - és érvényesiilni is fog - a for-
galmi téren is, mert a forgalmi ligyek ma
is azon régi kerékvagasokban haladnak,
mint a vasutligy kezdetén. A forgalom a
legconservativebb eleme a vasutligynek
és ha indokolt is, hogy csak kiprébalt uji-
tasokat fogad el, ép oly indokolt az a ko-
vetelmény, hogy a forgalmi tigyek intézése
0sszhangzasban alljon azon elvekkel, me-
lyek a személy- és arudijszabasban érvé-
nyesiiltek. Sok hagyomanyos és az igazsag
latszataval bird el6itélettel kell szakitani,
a mi mindig nehezen megy, de a kereske-
delmi minister nagy reformjainak ezen a
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téren is kifejezésre Kkell jutniok és alapos

gyar vonalainak allamositasa. Vasuti

a reménylink, hogy kifejezésre is fognak kozlekedési kozlény. 69. szam, p. 608.).

jutni” (Az osztrak-magyar allamvasuit ma-
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362. kép
A StEG (OMAV) megvdltdsdnak szerzédése az OMAV rendkiviili kozgytilésének jelentésében, cimlap és
elsé oldal
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A VASUTVONAL EPITESI ES
FENNTARTASI SZERVEZETE

AZ OSZTRAK, MAJD OSZTRAK-MAGYAR ALLAMVASUT-TARSASAG
(OAV, OMAV) IDEJEN (1855-1890)

Lattuk, hogy a Bécs-Pest-Szeged-Te-
mesvar vasutvonal épitését még a ma-
gyar Kozépponti Vasut (MKpV) kezdte
el. E magan-vasuttarsasag elkészitette
jovenddbeli halézatanak nagy vl tervét,
azonban a forradalmat és szabadsag-
harcot kovet6en a cs6d szélére jutott.
Az MKpV-t az osztrak abszolutista kor-
manyzat 20.458.361 forintért 1850. au-
gusztus 7-én megvasarolta, életre keltve
a cs. k. Délkeleti Allamvasutat (SGStB -
k. k. Siidostliche Staatsbahn). A S6StB
nagy erdkkel folytatta a magyarorszagi
vasutépitést, természetesen az dsszbiro-
dalmi érdekek szerint. Vonalunk rovide-
sen elérte az orszag masodik varosat, Sze-
gedet. A Délkeleti Allamvastit mar nagy
er6kkel folytatta a munkat a Bansag fel-
torekvd varosa felé. Az el6bbiekben mar
lattuk, hogy a Szeged-Temesvar vasutvo-
nalat, bar a S6StB kezdte el, az id6kozben
megalakult cs. k. osztrdk Allamvasut-tar-
sasag (StEG, OAV) folytatta és fejezte be.
Az j vasuttarsasag atvette el6djétél a
vasuttal kapcsolatos minden jogat és ko-
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telezettségét. Az atvétellel egy id6ben a
Délkeleti Allamvastit (S6StB - Siidostliche
Staatsbahn) megsziint. Ugy gondolom,
hogy itt a helye az OAV szervezeti felépi-
tése rovid bemutatasanak.

A vastttarsasagot (StEG, OAV) a Bécs-
ben miikéds, 16-18 tagbdl allé igazga-
tétandcs iranyitotta. Elén az elnok és két
elnokhelyettes allt. Mivelhogy a részvé-
nyesek tobbsége francia dllampolgar volt,
Parizsban egy elnokkel és tiz taggal kiilon
,comité” mikodott.

Az épitési tevékenységet, a fenntartast
és lizemeltetést az igazgatotanacs ala ren-
delt vezérigazgatosag iranyitotta. A szak-
mai vezetés az épitészeti, a gépészeti és a
forgalmi igazgatok feladata volt.

Az igazgatotanacs elndke hosszi idén
keresztil Anton Doblhoff-Dier volt, aki
1863-1877 kozott iranyitotta a rész-
vénytarsasagot. Helyettesei dr. Gaspar
Seiller, Moriz von Wodianer (magya-
rul Wodianer Moér) és Carl Kollet voltak.
A parizsi bizottsagot Ernest André ve-
zette. A tarsasag vezérigazgatdi tisz-



tét Jacques Maniel (1813-1871), majd
Léopold Bresson (1817-1896) toltotte
be, helyettesek voltak Wilhelm Engerth
(aki azel6tt miszaki igazgatoként tevé-
kenykedett). Emil Kopp kézponti igazga-
to, Carl Ruppert (1813-1881) pedig épi-
tészeti igazgatd volt. Neviikkel gyakran
talalkozunk a tervrajzokon.

Az évek multaval természetesen valto-
zott az igazgatdtanacs elnoke, és a rész-
vénytarsasag miikodési szabalyzatanak
megfelel6en az alelnokok is.

A vezérigazgatdi és kozponti igazgatoi
(a kozponti igazgatét, németiil Central Di-
rectort tobb magyar dokumentumban ve-
zérigazgato-helyettesnek tituldljak) szé-
kek is id6nként 0j gazdara talaltak. Emil
Kopp példaul Léopold Bressont kévette a
vezérigazgatdi székben.

A kezdetekben a vasuttarsasdg Buda-
pesten csak egy szerény létszamu képvi-
selGséget tartott fenn.

Az OAV neve tobb torténészt, hely- és
technikatorténészt, jsagirot megtévesz-
tett, megtéveszt. Elsésorban, bar elneve-
zésében biiszkén viselte az allamvastt
kifejezést, sohasem volt adllami intézmény
vagy vallalat, hanem egy nyugati toké-
vel létrehozott magan-vasuttarsasag, ma
,multi”-nak neveznénk. S t6kés nagyval-
lalatként f6 célja a minél nagyobb profit
megtermelése volt, hogy minél tobb osz-
talékot fizethessen a befektetdknek, akik
korantsem voltak kisemberek, hanem ra-
vasz nagyt6kések. Ezért sokaig hadilabon
allt az dllammal is, akit nem atallott perbe
adni sem. Erdekeit foggal-kérommel véd-
te. Bar az ipar és kozlekedés fejlesztésé-

ben nagy érdemeket szerzett, adaz harcot
folytatott az allammal, amikor utébbi az
orszag érdekeit tartotta el6bbvalénak. F6-
leg a Bansagban a StEG-nek nagy volt az
azsidja, bar a kisembereket szemrebbe-
nés nélkiil zsdkmanyolta ki. Nem véletle-
niil valtak példaul a resicai mlivek a mun-
kasmozgalom melegigyaiva. Az dllamnak
allandodan résen kellett lennie, bar a valla-
lat termékeinek nagy részét allami meg-
rendelésre allitotta el6 (vasuti sinek, val-
tok, hidak, idomvasak), és Magyarorszag
egyik nagyon jovedelmezd févonala volt
az Ovék, szintén nagyon jelentds haszon-
nal. Ennek ellenére a tarsasag a romaniai
termékeket magyarorszagi vasutvonalain
olcs6bban akarta szallitani az orszagban
megtermelt arukénal. Mindehhez hozza-
jarult, hogy befektetdi, hivatalnokai és az
osztrdk birodalom mas orszagrészeibdl
Magyarorszagra iranyitott beosztottjai
lenézden, lekezelGen, a mai napig tapasz-
talhaté nyugati géggel tekintettek az or-
szag lakossagara és magara az ezeréves
allamra is. Nem akartdk megtanulni az
orszag nyelvét, még a lakossaggal allando
érintkezésben 1év6 hivatalnokok sem. Sok
éven at az dllomasok neveit is csak néme-
til irtak ki. A profit nagy részét is kivitték
az orszagbol. Bar vastutvonalainak és ura-
dalmainak nagyobb része Magyarorszag
teriiletén volt, a tarsasagot a bécsi szék-
helytikrdl irdnyitottak.

Féleg a kiegyezés utdan a magyar allam
képvisel6i majd negyed évszazados szivos
harcot folytattak a tarsasaggal az orszag
érdekeinek védelmében és a magyar al-
lamnyelv bevezetése érdekében.
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A meger6sodé allam és ennek allami
vasitja, a MAV térhéditasa utan az OAV
néhany engedményt tett, tobb azonban
csak szép nyilatkozatnak bizonyult. Min-
denesetre azonban a magyar allam és a
csaszari kirdlyi szabadalmazott osztrak
allamvaspalya-tarsulat 1882. junius 8-an
szerzddést kotott, amelyet az 1882. évi
XLV. torvénycikk szentesitett.

Az OAV ekkor vette fel a csaszari és ki-
ralyi szabadalmazott osztrak-magyar
allamvastt-tarsasag (OMAV) nevet. Bécs-
ben és Budapesten egy-egy igazgatdsagot
hoztak létre. Az igazgatdtanacs Uléseit et-
t6l fogva felvaltva Bécsben és Budapesten
tartottdk. Ennek ellenére az OAV idegen
szellemisége nagyrészt megmaradt. A bu-
dapesti igazgatdsag élén egy 12 tagu igaz-
gatétandcs allt, melynek elnoke baré Har-
kanyi Frigyes, helyettese Heged{is Sdndor
volt. A Budapesti Uzletigazgatésag veze-
téje Hieronymi Karoly lett. A kilonbozd
szakosztalyokat A-K betlikkel jelolték.
A palyafenntartasi szakosztdly a H jeli
volt.

Az épitést és a palyafenntartast ugyanaz
a szervezeti egység iranyitotta. A tarsa-
sag banati vonalainak épitését a temes-
vari kozponti iroda, melyet Bayer J6zsef
fébmérnok vezetett, aki mar a pozsonyi és
ceglédi szakaszok épitésénél is kitlint ra-
termettségével.

Az ilizemben levé régi és az Ujonnan
lizembe helyezett vonalak fenntartasi
munkait harom palyafenntartasi feliigye-
16ség, a pozsonyi, a pesti és a temesvari
irdnyitotta. A feliigyel6ségekhez 12 vonal-
fénokség tartozott. Az OAV vonalfénoksé-
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ge a MAV osztalyfénokségének felelt meg.

A temesvari feliigyel6ség fénokei a
mar emlitett Bayer J6zsef, Franzel Janos,
Arthur de Maistre, Klaudy Karoly voltak.
Utébbit 1867-ben a Pesten megszervezett
Vasuti és Hajozasi Felligyelet vezet6jévé
nevezték ki. A temesvari felligyel6ségen
alkalmaztdk Puchberg Gusztav pdlya-
fenntartasi hivatalnokot is (Horvath E:
vezetének térténete 1827-2004, 1. kotet,
1827-1944).

Egy 1889-es adat szerint a szabadal-
mazott osztrak-magyar allamvasut-tar-
sasag (OMAV) magyarorszagi vonalain
négy palyafenntartasi feliigyel6ség mii-
kodott a kovetkezd varosokban: Bu-
dapest, Pozsony, Szeged és Temesvar.
A Szegedi Palyafenntartdsi FeliigyelG6ség
fénoki teend6it Kirchberger Ferenc latta
el. E felligyel6séghez tartozott a ceglédi,
kecskeméti, szegedi és zsombolyai vonal-
fénokség. A szegedi vonalfénokséget Rév
Lajos, a zsombolyai vonalf6nokséget Pol-
letz Miksa iranyitotta. Az 1890-ben vég-
rehajtott atszervezéskor a Szegedi Palya-
fenntartasi Feliigyel6séget feloszlattak.
A ceglédi és kecskeméti vonalfénokséget
a Pozsonyi Palyafenntartdsi Feliigyel6-
séghez, a szegedit és a zsombolyait pedig
a Temesvari Palyafenntartasi Feliigyel6-
séghez csatoltak. Ekkor a Temesvari Pa-
lyafenntartasi Feliigyel6ség fonoke Verbir
Alajos, helyettese pedig Spindler Emil
volt. Ehhez a feliigyel6séghez tartozott a
temesvari (fénoke Kiichler Gyula), az or-
sovai (fénoke Miiller Mihaly), a verseci
(fénoke Munk Miklés), az oravicai (féno-



ke Tichy Béla) és a karansebesi vonalf6-
nokség (fénoke Varga Gyorgy). (Horvath
F: A Magyar vasut épitési és fenntartdsi

szervezetének torténete 1827-2004, 1. ko-
tet, 1827-1944).

A STEG ELSO VEZERIGAZGATOJA:
VINCENT-JOSEPH-JACQUES MANIEL (1813-1871)

A StEG els6, legendas vezérigazgatdja
a dél-franciaorszagi Perpignan-ban szii-
letett 1813. aprilis 23-an. A Jacques ke-
resztnevét hasznalta, de gyakorta csak
J. Maniel-nek irta a nevét. A kés6bbi ma-
gyar vasuthistoridkban ezért is szerepel-
tetik sokszor tévesen Jules-ként. A német
nyelvii szovegekben, a kor szokasdnak
megfelelden, a keresztneveket leforditot-
tak, ezért ott Jacob Maniel néven emlitik.
Eletérél szerencsére beosztottja és ked-
veltje, a szegedi vasuti Tisza-hid tervez6-
je-épitbje, Ernest Cézanne irt kimerit6en
az Annales des Ponts et Chaussées-ben
(Cézanne, 1873). A magyar munkakbol
elég keveset tudhatunk meg e nagy ut-,
vasut- és hidépit6 mérnok, StEG-vezér-
igazgato, a franciaorszagi utligyi tanacs
fofeliigyeldje és titkara életérol. E fejezet-
tel, bar terjedelmi okok miatt kurtitanom
kellett, igyekszem a hianyt pétolni.

Jacques Maniel nagyon erds személyi-
ség volt, és igyekezett a részvénytarsasag
minden tevékenységét kézben tartani,
irdnyitani. Hatalmas tuddsa, hozzaérté-
se, munkabirdsa, a beosztottak irant ta-
nusitott érzékenysége azonban felejtette
egyéniségének, vezetési stilusanak eny-
hén diktatérikus felhangjait, és altalanos
tiszteletnek, megbecsiilésnek orvendett.

Két szornyli haboru kozotti id6szakban

élt, amikor az évek békés munkalkodassal
teltek, és amelyekrdl megallapithatjuk,
hogy akkoriban koézépitkezések addig
még nem tapasztalt cstcsra értek. Ezek-
bél vette ki részét Jacques Maniel is.

Roussillon-i szadrmazasd apjat Perpi-
gnanba nevezték ki, ahol az allami meg-
rendelésre végzett épitkezések ellendr-
zését biztdk ra. Anyja a harom fidnak
(koziiliik Jacques volt a legfiatalabb) és
lanyanak nevelésérél gondoskodott. A te-
hetséges ifju Maniel hamar kit{int osztaly-
tarsai koziil, nagyon hamar az osztaly él-
tanul6java valt. A perpignani iskolat csak
az Ecole Polytechnique (mfiszaki f6isko-
la) kedvéért hagyta el 1832-ben. A 130 si-
keres felvételiz6 kozott Maniel a 29-ként
jutott be. Az 1830-as éveket a tarsadalmi
fesziiltségek novekedése jellemezték. A
didksag a vilagmegvaltéknak egyikéhez
vagy masikahoz csatlakozva politizalt, vi-
tatkozott, lelkesedett, forrongott. Maniel
se vonta ki magat, mindig hangot adott
véleményének, de a nagy egymasnak fe-
szllésekben, forro politikai vitdkban nem
vett részt. Hidegen szemlélte ezeket, de
tovabbra is a tudas alapos megszerzését
tartotta f6 célkitlizésének.

Az els6 tanév végén mar a hetedik hely-
re tornaszta fel magat, az Ecole Polytech-
nique-et pedig negyedikként végezte.
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Eletrajziréi érdekes torténetet jegyeztek
fel: matematikatanaruk megbetegedett.
Az iskola vezet6sége a két legjobb didkra
bizta helyettesitését. Jacques Maniel az
algebrat meg az analitikus mértant, elva-
laszthatatlan jébaratja, Antoine Puiggari
(Antoine-Jean-Baptiste-Francgois-Xavier)
az aritmetikdt és a mértant adta eld.
Puiggari, aki kés6bb katonai palyara 1é-
pett, és tudomanyos tevékenységet is
folytaté mérnok ezredesként vonult tar-
talékba, kés6bbi visszaemlékezéseiben
megemliti, hogy a kacifantosabb felada-
tok megoldasandl mindig kikérte Maniel
segitségét.

,Becslljik meg énmagunkat, hogy a fi-
atalabb nemzedék is megbecsiilje el6de-
it” - mondogatta baratjanak Maniel, akire
kollégai nem csak alapos és hatalmas tu-
dasa miatt tekintettek csodalattal. Nap-
barnitott, jokotésti, izmos, erét sugarzo
termete is tiszteletet parancsolt.

A két jobarat, Maniel és Puiggari termé-
szetesen részese volt tarsai jatékainak,
azonban legtobb idejliket a laboratérium-
nak elnevezett fészerben toltotték, ahol
mindenféle Kkisérletet hajtottak végre.
Ezek sokban hozzajarultak ahhoz, hogy a
késébbi mérnokben Kkifejlédjon a pontos-
sag, a részletekre is kiterjed6 figyelem, az
0sszpontositasi készség. Mindezek a tu-
lajdonsagok végigkisérték tervezéi mun-
kajat és vezet6i tevékenységét. J6 szol-
galatot tett, hogy kéziigyességre is szert
tett, mellyel pdtolta a francia felsoktatas
nagy hidnyossagat, a gyakorlati képesség
fejlesztését. Akkoriban Franciaorszag-
ban f6leg az elméleti tudas elsajatitasara
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osszpontositottak, a gyakorlati felkészi-
téssel kevésbé torédtek. Mikozben Angli-
aban és Németorszagban a mérnok gya-
kornokokat kezdetben egy ideig munkas
beosztason alkalmaztak, a fiatal francia
mérnokok, kiket beosztottjaik kajanul
Jfilozofusoknak” titulaltak, sok esetben
voltak a munkdasok ginyolédasanak cél-
tablai. Ezzel szemben azok, akik egy ke-
veset értettek a gyakorlathoz, azonnal
megkaptak a kell6 tiszteletet. Sokszorosat
pedig mindazok, akik a lapat, 4s6 nyelét is
megragadtak.

Francois Arago (1786-1853) fizikus,
csillagdsz, politikus mindent megtett,
hogy a mar akkor nevet szerzd, kivald
tehetségli Jacques Maniel-t megszerezze
az elméleti kutatasoknak, és a tehetséges
ifjut az egyetemi karrier felé prébalta te-
relgetni. A fliggetlen észjarasu egyéniség
azonban hdaboritatlanul haladt a maga
valasztott Uton, és az elmélet helyett a
gyakorlatot, az lzleti tevékenységet va-
lasztotta. Az utdsz-hidasz szakma irant
kotelezte el magat.

Még didk volt (éleve ingénieur), ami-
kor megkapta els6 feladatat. 1834-ben
Cahors-ba kiildték a Lot folyén épitett ko-
zépkori hidhoz (a Lot-hidrél lasd Jancsé,
2002), majd 1835-ben Cherbourg kikots-
jébe. 1837-ben Maniel els6ként végezte el
az Ecole des Ponts et Chaussée-t (mely még
nem viselte nevében a ,national” jelz6t).

Az Ut- és Hidiigyi Tanacs titkarsagara
keriilt, Brémontier fémérnok beosztott-
jaként. Esélye volt Baptiste-Alexis-Victor
Legrand-nal (1791-1848), az Ut és Hid-
tgyi Tanacs fétitkaraval, a francia utak



és hidak vezérigazgatdjaval (kinevezték
1834-ben) egylitt dolgozni. A Kézmun-
kak Minisztériumanak helyettes allamtit-
karjaként (e tisztséget 1839-t6l 1847-ig
toltotte be, megtartva az Utak és Hidak
vezérigazgatoi tisztét is) Legrand tervezte
meg az els6 francia vastuthalézatot (184 2.
junius 11-i térvény). A kimagaslé miisza-
ki személyiséget sem a restauracid, sem
az 1830-as forradalom nem mozdithatta
el hivatalabdl. A Tanacs és a Kdzmunkak
Minisztériumanak helyettes allamtitkara-
ként 1847-ig iranyitotta a franciaorszagi
megerdsitette képvisel6i mandatuma is,
melyet 6tszor is elnyert. A 17 év alatt so-
kat fejlédott a francia uthal6ézat, melyre
csak az allami koltségvetésbdl kétmilli-
ard-otvenmillié frankot dldoztak. Ez a ha-
talmas 0sszeg mind Legrand kezén ment
at. Becsiiletességére vall, hogy halalakor
csak néhany ezer franknyi vagyon ma-
radt utidna. Tevékenységének elsé szaka-
szdban az orszdgban egy komplex haj6zé
csatornarendszert hozott létre. Ezutdn
figyelmét a maganak méltd helyet kivivni
készlil§ vasutra oOsszpontositotta. Sokat
utazott, beosztottjainak nagy részét sze-
mélyesen ismerte. Minden igyekezetével
azon volt, hogy mérnokeit egy nagy csa-
ladda kovacsolja. Szerette az igazsagos
csaladfé szerepét, lelkesiteni tudta mun-
katarsait, beszédeivel novelte Onbizal-
mukat. Sikertiilt elérnie, hogy a mérnokok
megbecsiilése novekedjen.
Nagy igyekezettel prébalta kivalasztani,
kinevelni ut6dat, aki bolcsességgel, mun-
kaszeretettel fogja majd folytatni munka-

tarsadalmi

jat. Ezért argus szemekkel figyelte beosz-
tottjait.

Jacques Maniel természetesen nem Kke-
riilhette el fénokének minden részletre
kiterjedd apai figyelmét. Akkor még nem
is sejtette, hogy Legrand, akire olyan tisz-
telettuddan felnézett, és igyekezett elta-
nulni vezetési mdédszereit, majdan apdsa
lesz.

Egy évig tevékenykedett az ut- és hid-
ligyi tanacsnal (Conseil Géneral des Ponts
et Chaussées - erre az intézményre a ko-
vetkez6kben még visszatérek). 1838. ju-
lius 21-i kezdettel kinevezték a Garonne
mellékcsatornajahoz (Canal latéral a la
Garonne), és hamarosan, 1840. majus
7-én el6léptették 2. osztalyd mérnokké.
[tt bizonyitotta ratermettségét, miiszaki
felkésziiltségét. Megtervezte a csatorna-
nak a Garonne folott, Agen-nél atvezetd
hidjat. Az Ut- és Hidiigyi Tanacs féfel-
ligyelGje és jelentéstevdje kiilon levélben
tudatta Maniel-vel, hogy ,els6 gyermeke”,
a csatornahid terve remekiil sikertilt, és a
Kézmunkak Minisztériumanak bizottsaga
elfogadta.

Sajat kérésére 1840. julius 18-an at-
helyezték a Lille-belga hatari vasuthoz.
A francia kozlekedési tarca a vasutépité-
sek felé forditotta figyelmét. Az 1842-es
vasuti torvény a mérnokoknek alkalmat
adott athelyezésiiket kérni a rohamos
fejlédésnek indulé vasutakhoz. Maniel a
megfeleld id6ben a megfelel6 helyen volt,
és végre szakteriiletén, a vasutépitések-
nél buzgélkodhatott. Allami feladatként
dolgozott a vasutvonalak épitésében,
majd az lzemeltetés ligyes-bajos dolgait
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intézte. Hol a Valenciennes vasutnal (itt
7 évig tevékenykedett), hol a Lille-belga
hatari vasutnal tevékenykedett nagyon
hatékonyan, felhivva magdara a figyelmet.

Az 1840-es években a vasuti szabaly-
zatok még gyerekcip6ben jartak, a vasut-
épitésekhez a mérnokok még nem rendel-
keztek szabvanytervekkel, sok mindent
akkor kellett ki- és feltalalni. A szakembe-
rek improvizalokészségére is kiilonosen
nagy sziikség volt. A francia mérnokok-
nek sokszor kellett valasztaniuk az angol,
belga vagy német gyakorlat, megoldasok
kozott, hisz ezek az orszagok Francia-
orszaghoz képest l1épéselényben voltak.
Sok mindent kellett kikisérletezni: me-
lyik a legjobb hidépitési mdédszer, milyen
sintipust valasszanak, melyik a megfeleld
valtd, milyen zsiroz6dobozt vasaroljanak,
milyen biztositéberendezéseket szerelje-
nek be. A palyaudvarok esetében sokszor
szertedgazd Kkutatasokra volt sziikség.
Maniel alkata, felkésziiltsége, alapossa-
ga kivaléan alkalmas volt ezeknek a fel-
adatoknak a megoldasara. Semmit sem
bizott a véletlenre. Mindent apro6lékosan
elemzett, mindent kiszamitott, figyelme
minden részletre kiterjedt. Akkoriban a
vezet6k még terveztek, szamoltak, utaz-
tak, ellendriztek. Csak azutan hoztdk meg
dontéseiket.

Vasutépitési és igazgatasi tevékenysé-
ge mellett Maniel minden esetben kivet-
te részét a telepiilés tarsadalmi életében
is. Feljegyezték, hogy Valenciennes-ben a
birésag kikérte szakvéleményét. Maniel
elérte a peresked6 felek kiegyezését. Ké-
s6bb a varosban sulyos szerencsétlenség
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tortént: leomlott a templom haranglaba,
és tobb varoslakdt zuzott 6ssze. Maniel
azonnal magahoz ragadta a kezdeménye-
zést, és egy maroknyi csapattal, 6t napon
és éjjelen at dolgozott az életben mara-
dottak kimentését.

Tevékenysége felkeltette parizsi felette-
seinek figyelmét. Legrand t6bb rendben
is érdemkereszttel tlintette ki, és megkap-
ta a legmagasabb mérnoki besorolast is.
1847. majus 8-an els6 osztalyti mérnokké
1éptették eld.

Ekkor Maniel mar az allami alkalmazot-
ti statusbodl a maganszektorba igazolt at. A
Francia Eszaki Vasut Részvénytarsasag, a
miniszter jovahagyasaval, a jarm{park és
a palyafenntartds vezetésével bizta meg
(1846. marcius 1.). Nemsokara a vonta-
tasi feladatok és az lizemeltetés iranyi-
tasat két kollégaja kapta meg, Maniel-re
az Uj munkak igazgatésaganak vezetését
biztak. A vasuttarsasagot e harom kivalo
szakember iranyitotta. Ok csak az igazga-
toétanacsnak voltak alarendelve.

A magan-vasuttarsasagok vezetdinek
sokkal nehezebb feladatuk volt az alla-
mi szektorban 1évé tarsaiknal, hisz ott az
egész allamapparatus egyként lépett fel,
barmilyen probléma adédott, itt viszont
élet-halal kérdésévé valtozott minden. A
hatalmas gépezet olajozott miikodéséhez
felelnitik kellett minden cselekedettikért,
meg kellett kiizdeniiik mindenért: az igaz-
sagszolgaltatas sokszor ellentmonddasos
hatarozataival, meg kellett felelniiik a kii-
16nb6z6 allami hatdsagok, felligyel6ségek
ellenérzéseinek, a kozvélemény akara-
tanak és elvarasainak, és nem utolsésor-



ban a részvényesek igényeinek. Nem volt
konnyl kordaban tartani a nagyszamu al-
kalmazottat, akik azonnal perre vitték az
tigyet, ha a vezet6ség dontését tul szigo-
runak vélték. Mindehhez hozzdadé6dott a
munkabalesetek rémalma.

A részvénytarsasag alapitdja, a cég lelke
az eurdpai pénzvilag egyik meghatarozé
személyisége, Rothschild baré volt. Azon-
nal felismerte Maniel nagyszertiségét, fel-
késziiltségét, becsiiletességét, tisztanla-
tasat, ezért kozottiik semmi sem képezte
vita targyat. Késébb meg is fogalmazta,
hogy Jacques Maniel nagy tiszteletet vi-
vott ki, és baratsagat is elnyerte. Tiz éven
keresztil, 1846 és 1855 kozott volt Mani-
el a Francia Eszaki Vasut vezetdje. Nagy
szerepe volt a vasuttarsasag novekedésé-
ben, gazdagodésaban, és hogy Franciaor-
szag egyik meghatarozd, nagy fontossagu
vasutjava valjon. A hatalmas forgalmat
bonyolit6 vasuthal6zat szdmos létesitmé-
nye viselte magan Maniel keze nyomat.
A tarsasag tobb vonaldnak megépitését
szintén 6 készitette el6. Ezeket tavozasa
miatt mar utédai valésitottak meg.

A vasuttarsasdg régi vonalain szintén
Maniel készitette el6 a régi, két részbol
Osszetett sinek (Ggynevezett kétfejli, ne-
héz sinek) cseréjét is 30 kg/m-tipusu si-
nekre. Akkoriban vezették be az amerikai
talalmanyt, a Vignole-sint. Eleinte Maniel
nem osztotta a talalmanyt kitoré lelkese-
déssel fogaddk véleményét, kisérletekkel
alatamasztott bizonyossagot akart. Ami-
kor meggy6z6dott a Vignole-tipusd si-
nek elényeirdl, hizta egy keveset az id6t,
és végiil a sincserék feladatat nagynevi

utédjara hagyta. Bar még az Eszaki Vasut
vezetdje volt, nagyobb kihivasok foglaltak
el gondolatait.

A StEG vezérigazgatdjaként mar feltétel
nélkiil szorgalmazta a hal6zat régi sin-
rendszerének cseréjét és a Vignole-sinek
bevezetését.

Visszatérve az Eszaki Vastit kebelében
folytatott tevékenységhez és életének e
szakaszahoz, kilon meg kell emlitenem,
hogy az 1848-as forradalom idején ez
a vasuttarsasag jelentés karokat szen-
vedett. Kiégett allomasok, megrongalt
hidak, munkdassztrajkok, problémak a
hatarallomason, rongalasok. A tovab-
bi karokat, Maniel energikus fellépésé-
nek és hidegvériiségének koszonhetden,
megnyugtatva a vasuttarsasag munka-
sait, sikeriilt elhdritani. A rend és fegye-
lem Maniel gondolkodasanak sarkalatos
pontja volt. Felboritdsa aggodalommal
toltotte el. A forradalom Legrand-t is el-
mozditotta az életét jelent6 posztjarol.
Mély buskomorsag keritette hatalmaba,
és még 1848-ban, 57 éves koraban 6rokre
lehunyta a szemét.

Egy évvel kés6bb, 1849. december 29-
én Maniel feleségiil vette Legrand maso-
dik lanyat, aki mellett megtalalta a csaladi
tlizhely boldogsagat és nyugalmat.

Bar az Eszaki Vastitnal toltott érdemdus
éveit megelégedéssel nyugtizta, gondo-
latban gyakorta visszatért elsé sikereinek
szinhelyeihez, az allami szolgalatban tol-
tott évekhez. Nem feledte el az Ecole des
Ponts et Chaussées-ben kapott bdséges
Utravalot sem, tovabbra is megmaradt a
testlilet (Corps des Ponts et Chaussées)
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tagjanak. A hires mérnoki f6iskola meg-
szervezte a vasutépitési karat, és Mani-
el-t kinevezték professzornak. Orommel
fogadta el volt alma materjanak felajan-
14sat, és azonnal munkahoz latott. Alapo-
san felkésziilt az el6adasokra, melyet az
Eszaki Vasutnal elvégzett feladatai utan,
sokszor éjjelente tett. Nagyon hamar a di-
akok kedvelt és tisztelt egyetemi oktato-
java valt. Maniel a katedran is pont olyan
nagy hatasu személyiség volt, akar az épi-
tételepeken. Nemsokara azonban 1jbol
kozbeszolt a sors, és Maniel tjra valaszut
elé kertilt.

1855-6t frunk, és mint mar tudjuk, meg-
alakult a cs. kir. szabadalmazott osztrak
allamvasut-tarsasag. A részvényeseket
tomoritd igazgatétanacs Manielnek ajan-
lotta fel a vezérigazgatoi tisztséget. A f6-
leg francia és osztrak nagyt6késekbdl alld
tarsasag célul tiizte ki, hogy néhany évti-
zed alatt olyan terjedelmes vasuthaléza-
tot épitsenek, mely behalézza Eurépat. A
nagy gondolat vezére, a tékéscsopot szer-
vez0je, amint az el6bbiekben mar lattuk,
Emile és Isaac Pereire voltak. A Pereire-ek
Jacques Maniel-vel mar a Francia Eszaki
Vasuttarsasagnal ismerkedtek meg. Is-
merve Maniel megvaldsitasait, tevékeny-
ségét, szervezOkészségét, elhataroztak,
hogy rabizzdk a tarsasag vezérigazgatodi
tisztségét. Ekkor ]. Maniel neve mar is-
mert és elismert volt a szakmai és pénz-
tigyi korokben, és az Eszaki Vasut vezetd-
ségében betoltott szerepe és eredményei
is arra 0sztokélték a Pereire-eket, hogy az
Ujonnan alakult vasuttarsasaghoz csaljak.
Sikertlt felkelteniiik Maniel egyébként
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legitim ambici6jat, hogy elfogadja a hatal-
mas vallalat vezérigazgatdi tisztét. A csel
sikerilt, és Maniel, bar nehezen hataroz-
ta el magat, végiil igent mondott a felké-
résiikre. Munkatdarsai és baratai, bar saj-
naltadk, hogy elhagyja 6ket, batoritottak:
hasznalja ki a felajanlott lehet6séget.

1855. aprilis elsején Jacques Maniel,
a StEG vezérigazgatdja, a kozmunkak
miniszterének engedélyével zsebében
Bécsbe utazott. Ott nehéz feladat vart
rd. Ha otthon, Franciaorszagban Kkellett
volna dolgoznia és felallitania egy hatal-
mas részvénytarsasagot, mar az is hatal-
mas megterhelést jelentett volna, de itt
emellett plusz kihivasokkal is meg kellett
birkéznia. Akkortajt Franciaorszag volt
Eurépa legt6keerdsebb, legjobban iparo-
sodott, legerésebb dllama. Természetesen
Bécsben nem mindenki latta j6 szemmel
a nagy rivalistol érkezett, elsésorban a
francia t6két és francia érdekeket szol-
gald vezérigazgatot. Az osztrakok a tiszt-
visel6ktdl a legszerényebb beosztottakig
bizalmatlanul, néha ellenségesen tekin-
tettek a ,jottmentre”, aki nem ismerte
sem szokdasaikat, sem nyelviiket. Maniel,
hatalmas kapacitasa ellenére, bar nyolc
évet toltott a StEG élén Bécsben, nem ta-
nult meg németil. Taldn nem is akart,
hisz mégiscsak a ,la grande nation” képvi-
sel6je volt. A nagy vasuttarsasagok kozott
kibontakoz6 véres konkurenciaharc is
zavarta a f6leg miiszaki kihivasok megol-
dasat célzo és ezirant érdekléd6é miszaki
értelmiségit.

o,Hany félreértést kellett megel6zni,
hany el6itéletet legy6zni, mennyi bizal-



matlansagot elharitani” - jegyezte meg
Ernest Cézanne
.Képzeljenek el egy kiilfoldit, aki tucatnyi
honfitarsaval, hazajanak t6kései nevében
Franciaorszagba érkezne, hogy atvegye
az orszag egyik legnagyobb vasutvona-
lanak igazgatasat” - folytatja E. Cézanne.
,Hogyan reménykedhetett a beosztottak
odaadasaban, az igazsagszolgiltatds és
a lakossag, a sajté mértékletességében,
a hatésagok johiszemiiségében” - teszi
fel a kolt6i kérdést az életrajzird, majd

Maniel-életrajzaban.

megemliti, hogy Ausztridban (Ausztria
név alatt az 1805-ben létrehozott Osztrak
Csaszarsagot érti, melyet 1855-ben még
az abszolutista, homogenizalé allamkor-
many nyomorgatott) évszazadok 6ta egy-
massal ellenségeskedd, kiilonb6z6 nyel-
veket beszélé nemzetek, népek sorabdl
kellett 6sszeverbuvalni a tarsasag tisztvi-
seldkarat és munkasgardajat. Megjegyzi,
hogy a francidul csak néhany magas ran-
gu vezet( tudott. Ezeket az akadalyokat is
le kellett a vezérigazgatdnak gydznie. Fi-
gyelmesen olvasva Ernest Cézanne irasat,
nem nehéz felfedezni a francia nemzeti
g6got. Nem érti, talan nem is akarja, hogy
mas népek is pont uigy ragaszkodtak nem-
zeti identitadsukhoz, nyelviikhoz, szoka-
saikhoz, mint 8k. Franciaorszagban mar
befejez6dott a lakossdg homogenizalasa.
A francia modellt vették alapul a nemze-
tallamokat késébben kiépité allamok, de
akkor mar senki sem akart ,homogeni-
zalédni”. Emiatt volt és van még ma is a
kisebbségeknek szenvedésben, megkii-
l6nboztetésben, hatranyban részik (errdl
tobb személyes példaval is szolgalhatok).

Maniel ezekkel, az &ltala ismeretlen
problémakkal taldlta magat szemben,
amikor megérkezett a csaszarvarosba.
Egy atlagos alkat 6sszeomlott volna a
nagy suly alatt, de Maniel-nek néhany
hénap alatt sikertlt darra lenni a helyze-
ten. Azért jegyezziik meg, ne felejtsik:
egy nagy és erds allam hatalmas tékével
rendelkez6 tarsasaga allt mogotte, mel-
lette. ,A miniszterek kikérték véleményét,
a részvénytarsasag igazgatoétanacsanak
tagjai bizalommal hallgattak, a vetélytars
vasuttarsasagok bevezetett reformjait
utanoztik, és a kialonboz6 beosztasu al-
kalmazottak, akiknek sajat helyi dialek-
tusdra fordittatta le utasitasait odaaddan
teljesitették a tartomanyok utolsé szeg-
letéig.” E. Cézanne-nak e mondataban is
felfedezhetiink egy adag francia naciona-
lizmust: illene nyelvekrél beszélni, nem
pedig , dialektusokrél”, furcsa, hogy tavoli
szegletekrdl i, de amikor az Alpok eldu-
gott volgyeinek szegény kisvarosairdl ara-
dozik, mintha méas lenne a megfogalmazas
hangneme. A forditdsokat illetGen: csak
a kisajatitasok iratait (pontosabban az
adasvételi szerzédéseket) forditottak le
a helyi lakosok nyelvére. A vasuti palyan
valé atkelésére figyelmeztetd szabdlyo-
kat is csak németiil irtak ki, az 4lloméasok
neveit is. E konyvben is tobbszor emlitet-
tem, hogy a magyar allamnak, melynek te-
riilletén huzédott a vasuthalézat nagyob-
bik része, mennyit kellett harcolnia, mig
a StEG-nél negyed évszazad utan végre
elfogadtdk a magyar nyelven folytatott
tizletvitelt és levelezést. Elismerve és ki-
emelve Jacques Maniel miiszaki zseniali-
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tasat, mérnoki tudasat, szervezikészsé-
gét, munkabirdsat, megfeszitett ritmusu
tevékenységét, az igazsdg megkoveteli,
hogy a fenti megjegyzéseket tobbszor is
megtegyuk.

Ezekben az években a birodalom torvé-
nyeit kilenc nyelven hirdették ki - jegyzi
meg Cézanne, és ebben igazat adhatunk
neki.

Csak a szegedi hid épitételepén a mér-
nokok és a francia vallalkozok kornyeze-
tiikben német, magyar, olasz, cseh, szerb
stb. beszédet hallottak. Néhany kilomé-
ternyi tavolsagra a roman lett az uralkodé
nyelv.

A Batignolles-ban megrakott francia va-
gonok a Rajnan kompon keltek at, majd
Eurdpa tobb vasuttarsasdganak vonalan
érkeztek meg a kirakodasi helyiikre, a Ti-
sza partjara. A kombinalt szallitast, mely
elsé volt a kontinensen, Maniel szervezte
meg.

Manielt tisztanlatasa a helyi versengé-
sek szovevényében, megovott semleges-
sége, j6 modora minden iizleti vallalkoza-
saban a helyes ttra irdnyitotta.

A beosztottjaival szemben jéindulaty,
egyenlé bandsmodja, pontossaga, sajat
magaval szemben tdmasztott igényessége
tiszteletet ébresztett. Munkatarsai, beosz-
tottjai ezért fogadtak el, lelkesedtek érte,
pedig sokszor a legenergikusabb munka-
tarsainak erejét is a végletekig kihasznalta.

Megszelidithetetlen akaraterejét, izzo
tekintetét, sokszor atiité hangjat, melyek
altalanos és természetes jellemvondsai
voltak, sokszor hasznalta tudatosan felet-
teseinek, partnereinek, beosztottjainak
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befolyasolasara. Megdolgozott tehat a
személye koré font legendakért, és mes-
terien haszndlta a manipulalas eszkozeit.
Tisztdban volt, mit varnak el egy fénok-
tél és vezet6tdl és ezt mar az elsd talal-
kozasnal ki is nyilvanitotta. Ha nem lett
volna ilyen személyiség, talan nem vesz-
tegettem volna el én se ennyi energiat
és papirt, hogy felidézzem meghatarozé
egyéniségét. Nagyszeriiségét rendkivii-
li becsiiletessége is novelte. Féleg meg-
kérddjelezhetetlen feddhetetlenségéért
- nem pedig az osztrak birodalomban,
Oroszorszagban, Spanyolorszagban és
Franciaorszag-szerte megépitett nagysze-
rii mérnoki alkotdsai miatt - szemelte ki
a StEG a magas beosztasba. A nagy cégek
biztak szaktudisaban és tisztességében,
és ez a két tulajdonsaga elegendének bi-
zonyult, hogy magas tisztségeket ajanlva
hivjak részvénytarsasagukhoz.

Cézanne leirja szeretett fénokének és
mentoranak egyik bevalt munkamodsze-
rét is. Idénként bejarta hatalmas vasut-
halézatat. Kiilon vagonjaban rendezte be
szallasat, étkezdjét és, ami a legfontosabb
volt szadmadra, irodajat. Ilyenkor aprolé-
kos és alaposan vizsgalt meg mindent, a
vasutvonalat érint6 kérdést a palya m-
szaki problémaitél kezdve a személyzeti
szempontokig. Nagy tlirelemmel ki- és
meghallgatta az érintetteket, melyek felé
nyiltsaggal és érdeklddéssel kozelitett.
Sohasem mutatott unalmat vagy faradtsa-
got. Mindig megvarta, mig a tolmacs befe-
jezi a forditast.

Vagonbeli iroddjaban folytatta a tere-
pen elkezdett munkajat. Figyelmesen el-



olvasta a jelentéseket, melyeknek margoit
megjegyzésekkel latta el, leveleket diktalt
a latottakrdl, melyeket az ellenvonatokkal
azonnal Bécsbe kiildott, hogy onnan to-
vabbitsak a cimzetteknek. A beosztottak
sohasem tudtdk pontosan, hol taldlhaté
a vezérigazgatojuk, hisz a dokumentu-
mokat Bécsben dataltak, onnan kildték
szét, igy csak taldlgathattdk, merre lehet a
vezérigazgatd: ellen6rzd Uton, vagy pedig
hatalmas, bécsi luxusirodajaban.

Barmennyire hosszu és nehéz napja
volt, Maniel csak azutan tért nyugovora,
miutdn levelet irt csaladjanak. Szokasaitdl
nem tért el, fegyelmezettségén sem tiirt
makulat, és ezt beosztottaitdl is elvarta,
megkovetelte.

Cselekedeteivel mindig hi maradt sajat
magahoz és hazajahoz, Franciaorszaghoz.
Ernest Cézanne, aki szintén forrén sze-
rette hazajat, ezt a pozitiv tulajdonsagat
tobbszor is kiemeli. Egyetértek vélemé-
nyével, csak egyet furcsallok: miért ha-
zafisag, ha szdmukra Franciaorszag volt
mindig az elsé helyen, és elitélend6 ,naci-
onalizmus”, ha példaul a magyar hazafi is
hazaja érdekeit tekintette a legfontosabb-
nak? Ha a magyarnak is Magyarorszag az
els6. Mar akkor is ott fészkelt a nyugati
agyakban a rdkos gondolat, akdr manap-
sag: ,,Quod licet Iovi, non licet bovi” (amit
szabad a Jupiternek, nem szabad a kiso-
kornek), azaz a kettds mérce.

Magas beosztasa, a tevékeny, 6rokmoz-
g6 életstilus a Franciaorszag délvidéké-
rél szarmazd, enyhén sotétebb borszini
Maniel-nek fizikai megjelenését is meg-
véltoztatta. Eletrajziréja szerint annyira,

hogy volt iskolatarsai sem ismerték volna
fel. Megjelenése az orszag északi részérdl
szarmazokhoz valt hasonlatossa. Kinéze-
te, magabiztossaga mar messzirdl elarulta
magas tisztségét. Mintha megnétt volna,
termete kiterebélyesedett. Ude arckifeje-
zése erét és joindulatot sugarzott. Jelle-
me azonban a régi maradt: az iroddjdban
linnepélyes és tekintélyes vezérigazgatd
gyermekei korében ugyanaz a gyengéd és
deriis apa volt, mint régente. Példaként
alljon itt egy vidam torténet. Csaladja,
a cselédek, az 6t koriilvevd vilag folyé-
konyan beszélt németiil. Csak 6, komoly
er6feszitésének ellenére, nem volt képes
haladni a német nyelvtanulas utjan. Si-
kertelenségét nem is palastolta, és lanyai
sokat hahotaztak nyelvbotlasain. A nap-
kodzben annyira komoly apa egyiitt dertilt
gyermekeivel.

Maniel bécsi lakdsa Franciaorszagot, a
hazat, az otthont jelentette a Bécsben dol-
goz6 mérnokei szdmara. A csaladot, ahol
madame Maniel francia kedvességgel és
vendégszeretettel fogadta 6ket a nagy és
hideg bécsi palotdban - jegyezte meg élet-
rajzanak iréja.

Jacques Maniel 1855-1863 kozott,
nyolc éven at foglalta el a StEG vezérigaz-
gatoi székét a részvénytarsasag Minori-
tenplatzon 1év6 székhazaban Kkialakitott,
hatalmas méretli irodajaban. Ez id6 alatt
megszervezte a StEG miikodését, a kez-
deti 1039 kilométernyi hal6zatot 1323
kilométerre bdvitette, szdmos projektet
készitett eld, melyeknek megvaldsitasa
azonban a politikai események miatt mar
utédjara maradt. Vezérigazgatdsadganak
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idején a tarsasag tobb mint 450 millié
frankot fektetett az lizemeltetésbe és az
épitkezésekbe. 1863-ban Maniel utasita-
sait 5000 hivatalnok és 12 000 munkas
teljesitette.

Bar els6sorban ebben az életrajzban
f6leg Maniel-nek a vasutépités terén vég-
zett tevékenységét helyeztem el6térbe, ne
feledjiik, hogy a StEG hatalmas uradalma-
kat is szerzett Magyarorszagon és Csehor-
szagban. Ezek igazgatasa is Jacques Mani-
el hataskorébe tartozott.

Milyen allapotban volt a Délkeleti Allam-
vasut-tarsasag (Sudostliche Staatsbah-
nen, S6StB) vasuthal6zata, melyet a StEG
atvett? Két szoval jellemezve: rossz alla-
potban. Amikor Jacques Maniel felmérte
a helyzetet, egy katasztrofalis sokféleségii
vasuti felszerelést: a homogenitast nélkii-
1026, szedett-vedett palyafelszerkezetet,
kilonbozé tipusu felvételi épiileteket,
miihelyeket, mindenféle fajta és tipusu
mozdonyokat, vasuti kocsikat talalt, nem
beszélve a sokféle tavirdai, megvilagitasi
és jelz6berendezésekrdl. A rendszeretd
vezérigazgatd sokféle, egyaltaldin nem
egységes épitési specifikacids flzetet,
uzemeltetési és adminisztracids utasitast,
nyugdijbiztositasi eléirdsokat és kimuta-
tasokat, balesetbiztositasi rendelkezése-
ket talalt.

Maniel részletesen attanulmanyozta
Oket, és igyekezett egységes mintat vagy
szabvanyt kialakitani,
A Maniel altal kidolgozott mintatervek és
specifikacidk a falazasi, acs-, vasmunkak
szabvanyai valdsdgos tankonyvekké val-
tak, melyeket szilikség esetén a Kkivitele-

megfogalmazni.
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z06k és a tervezdk fellapozhattak. Munkas-
saganak koszonhetden az épitési munkak
fejlédése az orszagban nagy lépést tett
elre. Természetesen mindezt csak kivalo,
személyéhez hiiséges és a tarsasag irant
elkotelezett osztrak és francia munkatar-
sainak segitségével valdsithatta meg.

A vezérigazgaté minden tervlapot sze-
mélyesen ellenérzott, beleértve az apréd
szamitasokat is. Kijavitgatta a tablazatok
rubrikdinak esetleges hibait, de ha sziik-
ségesnek tekintette még a tervrajz meg-
nevezését is. Még a tervrajzok keretének
méreteit is aprolékosan ellendrizte. Ala-
frasaval csak akkor hagyta jova a tervraj-
zokat, amikor meggy6z6dott, hogy egyet-
len hiba vagy pontatlansag sem Keriilte el
figyelmét.

A német és magyar nyelvii fontos do-
kumentumok esetében kiilénosen figyel-
mes volt. Az altala megfogalmazottakat
lefordittatta, majd egy masik forditdval
a német vagy magyar forditast visszafor-
dittatta francidra. Ezt 6sszehasonlitotta
az eredeti, francidul fogalmazott szoveg-
gel. Bizony manapsag is elkelne néhany
Maniel!

A jovahagyott mintatervrajzokat és az
utasitasokat kényomatos eljarassal vagy
nyomdai uton sokszorositottak, melyeket
aztan eljuttattak az érdekelt hivatalno-
kokhoz. Mindenki pontosan kovethette
a fénok utasitasat, rendelkezését, 6hajat.
Senki sem bujhatott ki a felel6sség aldl
azon az alapon, hogy homadlyos informa-
ciot kapott. E munkastilus manapsag is jol
fogna. Igaz, ehhez olyan vezetd, fonok is
szlikségeltetik, mint Jacques Maniel volt.



Zavarosban itt nem lehetett haldszni, és
ezt hamarosan belattak azok is, akik kez-
detben kételkedtek és biraltak a vezér-
igazgato intézkedését.

Maniel neve egyre ismertebbé, valdsa-
gos védjeggyé valt, 6 maga pedig egyre
nagyobb befolyast szerzett az osztrak
lizleti életben, de még az allamigazgatas
koreiben is.

Jacques Maniel sok fiatal francia mérno-
kot hivott magaval Bécsbe, tobbek kozott
Kopp, Bontoux, Dubocq, Huyot, Cézanne,
Foltz, Baret, Pontzen, Zambuc, Castel,
Stockhausen, De Fontbonne, De Herz
mérnokoket.

Tobbiik kertilt a StEG magas beosztasa-
iba: Kopp, Bontoux, Dubocq és Castel koz-
ponti igazgatok lettek, Kopp pedig kés6bb
a StEG vezérigazgatdi székét foglalhatta el,
Jacques Maniel és Léopold Brésson utan a
StEG harmadik vezérigazgatoja lett.

Erdemesnek tartom roviden felvazolni
Maniel egyik kozeli munkatarsanak, P. E.
Bontoux felivel§ karrierjét. Paul Eugene
Bontoux (Embrun, 1820-Cannes, 1904),
a StEG-nél a kereskedelmi ligyekért fele-
16s kozponti igazgatd tisztét toltotte be,
de rovidesen atigazolt a Habsburg Biro-
dalom legnagyobb és leggazdagabb vasut-
tarsasagahoz. Ezt, a tobb tarsasag vonalait
- tobbek k6zott a Bécset Trieszttel 6ssze-
kotd vasutét is, stb. - tdmoritd vasuti ha-
l6zatot az osztrak allamkormany a parizsi
Rothschild-bankhaznak adta el. A kész és
épités alatt 1évd vonalakat 1858. novem-
ber 10-én a bécsi Musikvereinban, egy
hatalmas tarsasagba egyesitették. Ekként
valt a Habsburg Monarchia legnagyobb

vastithalézatava. Uj nevet is kapott: ,cs.
k. szabadalmazott Déli Allamvasit, Lom-
bard Velencei és Koézponti Italiai Vasuttar-
sasag”. Roviden sokan csak ,Déli Vasut”
néven emlegették. Bontoux-t 1860-ban,
40 éves koraban kinevezték a tarsasag ve-
zérigazgatojava. Ennek az 4j, szintén fran-
cia érdekeltségli vasuttarsasagnak Maniel
egyik kezdeményezdje, majd igazgatota-
nacsanak tagja volt. Természetes, hogy a
StEG kiilonosen j6 viszonyt alakitott ki a
Déli Vasuttarsasaggal, mely tobb, az Ecole
des Ponts et Chaussées-ban végzett mér-
nokot alkalmazott.

Francia allampolgarként a szard-fran-
cia-osztrak haboru (1859. aprilis 26.-ju-
lius 12.) idején Jacques Maniel elhagyta a
csaszarvarost. A tarsasag vezérigazgatoi
teenddit ideiglenesen az osztrak allam-
polgarsagu helyettesére, W. von Engerth-
re bizta.

Eletrajziréja kiemeli, hogy Maniel nem
volt az a filozéfus alkat, aki minden meg-
valositand6 tervének nagyon hossza ki-
futast biztosit. A feladatok, a gyakorlat
azonnali, gyors megoldasokat kovetelt.
Maniel tehat mas iskola embere volt. Ke-
vesebb képzel6dés, annal tobb észszer(-
ség, kevesebb csillogas, ellenben sokkal
tobb erd jellemezte gondolkoddsmodjat,
tetteit. Azonnali vagy kozelebbi célokat
fogalmazott meg, figyelmen kiviil hagyta
a még homalyban derengd és tulzottan
tavoliakat, melyeknek megvaldsitasa két-
ségesnek mutatkozott. A Kkitizott Uton
nyilegyenesen, kanyarulatok nélkiil ha-
ladt el6re. Ovatosan, felkésziilten, min-
den lépését biztositva, minden részletnek
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megadva a helyes és pontos formajat. Azt
a format, mely legjobban megfelelt az al-
tala kigondolt és kimunkalt rendszernek.
Perfekcionizmusa miatt néha annyira
elmeriilt rendszerében, hogy mar az 6n-
célusag (,I'art pour I'art”) hatarat strolta.
E tulajdonsaga, mely al6l nem ismert ki-
vételt, életeleme volt, és lassan beleégett
a vasuttarsasag beosztottjainak elméjébe,
a StEG védjegyévé valt.

,Az alapité boldog kivaltsaga! Az altala
meghonositott miikodési modell ma is él;
az altala kidolgozott utasitasok, melyeket
bevezetett a gyakorlatba, ma is szaba-
lyozzak a nagy osztrak vallalatot és nagy-
szamu alkalmazottjat, aki hosszu id6 6ta
torvényként tiszteli 6ket. Maniel halott,
de erds akarata orokké él” - fogalmazott
talan Kkissé szenvedélyesebben Ernest
Cézanne.

A StEG élén eltoltott évek alatt Jacques
Maniel szamos Ujdonsagot vezetett be.
Ezek koziil nagyon sokat mas vasuttarsa-
sagok is atvettek. A StEG mintaként kez-
dett szerepelni a sok mindenben Fran-
ciaorszagtél jocskan elmaradt Habsburg
Birodalomban. J. Maniel kovetkezetesen
hasznalta a méterrendszert, mely néhany
év alatt részben helyettesitette a régi bécsi
mértékrendszert. EkKképpen, bar hivatalo-
san itt csak kés6bb vezették be a francia
forradalom taldlmanyat, a méterrendszert
(Magyarorszagon az 1874. évi VIIL tor-
vénycikk rendelkezései alapjan, de csak
1876. januar 1-t6l kezdték alkalmazni.
Ausztridban néhany évvel kordbban, 1871-
ben vezették be), legalabbis a vasutépitke-
zéseknél kezdték megszokni az djat.
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Szintén Maniel-nek kdszonhet6é az 1j
amerikai sineknek, a Vignole-tipusu si-
neknek a bevezetése is, mely sintipusnak
nagy propagatora lett. Szintén 6 szorgal-
mazta a kiilonfiilkés francia tipusu sze-
mélyvagonok bevezetését.

Vasutépitési és lizemeltetési ligyekben
Maniel szakmai véleményét tobb orszag is
kikérte. Példaul az egyesiilt roman fejede-
lemségek is, ahol a vastutépitések koncesz-
szi6jat a német ,vasutkiraly” kapta. Hatal-
mas, a magas szintekig eléré panamak
sorozata kovetkezett. A szerzdédést fel-
bontottdk, 4m az orszdgnak nem volt elég
képzett személyzete a vasutépitésekre és
-lizemeltetésre. Ezt a helyzetet hasznalta
ki a StEG, mely harminc évre kapott kon-
cesszidt, igy egységes vonalra tette ra ke-
zét, mely az osztrak (cseh)-német (Szasz-
orszag) hatartél (Bodenbach) Magyar-
orszagon keresztiil Bukarestig huzédott.
Gondoljuk el, mindez mekkora gazdasagi
hatalmat jelentett! Nos, az atvett Duna-fe-
jedelemségekbeli (roman) vasut élére is
francia szakembert kerestek. Kikérték és
elfogadtadk Maniel javaslatat. Ez is kieme-
li azt a nagy tiszteletet és elismertséget,
mely J. Maniel személyét ovezte.

Térjlink vissza életpalyajanak ismerte-
tésére. ]. Maniel 1863 oktéberében meg-
valt a StEG vezérigazgatoi tisztségétdl, és
visszatért hazajaba. Latszatra ugyanaz az
ember maradt: ragyogo6 elméje és vidam-
sdga nem valtozott, de mar nem szivelte
a harcot. A felel6sség hatalmas terhe nyo-
masztotta, csendes pihenésre vagyott. ,Ha
meghosszabbitottam volna bécsi tartoz-
kodasomat mar halott lennék” - mondo-



gatta. Ilyenkor ujjaval mindig homlokara
bokott, mintegy jelezve, hol sebezte volna
meg a halal kaszéja.

Nehéz dontés volt vezérigazgatoi tiszt-
ségébdl felmentését kérni és visszavo-
nulni hazajaba. Ausztridnak is szliksége
volt tudasara, tehetségére, mindenaron
meg szerette volna tartani maganak. Bar
Maniel csak 6t évet szerz6dott a StEG-gel,
minden évben kérlelték, hogy maradjon
legalabb még egy évet. Titokban azt re-
mélték, hogy megszereti vagy legalabbis
megszokja a bécsi 1égkort, és letelepszik
a csaszarvarosban. Nehezen mégis igent
mondott, és az 6t év nyolcra tagult.

Amikor az igazgatotanacs belatta, hogy
J. Maniel visszautazasi szandéka meg-
valtoztathatatlan, felkérte Doblhoff-Dier
bardét, az igazgatotanacs elnokét, hogy di-
¢s6ito levelet irjon a francia kormanynak.
A levelet elkészitették. Felsoroljak J. Ma-
niel érdemeit ausztriai tevékenysége ide-
jén, majd az igazgatétanacs elnoke kiilon
hozzéaf(izte, hogy meg kell emlitenie azt is,
ami a dokumentumokban és az eredmé-
nyek szaraz felsorolasaban nem szerepel:
J. Maniel szorgalmat és aldozatkészsé-
gét, kimagaslo6 tudasat, elfogulatlansagat,
tisztességét, emelkedett jellemét, melyek
tobbévi vezérigazgatdi tisztségében 6rok-
ké elkisérték.

Doblhoff-Dier baré Kkitér J. Manielnek
az 1859-es szard-francia-osztrak habo-
ra idején tanusitott egyenes jellemére,
megemlitve, hogy becstilettel szolgalta a
vasuttarsasagot és ideiglenes hazajat, de
megmaradt francia sziil6féldje hii allam-
polgaranak, dltaldnos megbecsiilést vivott
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ki, eloszlatta az el6itéleteket, és elnyerte
az igazgatotandcs teljes bizalmat.

Ezek utdn az elnok felsorolja a sok Kki-
tiintetést, melyekkel, elismerve nagyszert
munkdassagat, a korondas fok elhalmoztak,
és ujfent kiemelve francia hazafiassagat
és mérnoki ratermettségét, a francia csa-
szar figyelmébe ajanlja, és kitiintetését
javasolja.

Jacques Maniel bécsi tartézkodasa alatt
is tagja volt kiilonb6z6 franciaorszagi
szervezeteknek, és ténylegesen is részt
vett ezek munkajaban.

1863-ban végleg visszatért hazajaba,
de ott is részt vett a StEG iranyitasaban,
ugyanis 1863-1867 kozott a parizsi Comi-
té (a StEG francia férészvényeseit tomo-
rité igazgatétanacs, a részvénytarsasag
legmagasabb vezet&sége) tagjava valasz-
tottak. Emellett tagja volt az Eszak-Spa-
nyolorszagi Vasutak igazgatdtanacsanak
és tobb mas szervezetnek. Tobbek kozott
a parizsi nemzetkdzi kiallitas biralobizott-
saganak tagsagat is elvallalta. A Pyrenées
Orientale département (varmegye) kép-
visel@séget ajanlott fel, de nem vonzotta
a politika, ezért visszautasitotta a felké-
rést. Maniel a Conseil général des ponts
et chaussées-ben, (roviditve CGPC) kivant
tevékenykedni. A Hidak és Utak Tanacsa -
én inkdbb a K6zmunkak Tandcsanak for-
ditanam - Franciaorszag egyik legrégeb-
bi, 200 évig fennallott intézménye volt,
melyet Daniel-Charles Trudaine, a francia
pénziigyek intendansa (kiralyi biztos) ho-
zott l1étre 1747-ben, évenként egybehivva
az utak és hidak feliigyeldit. A jogutédin-
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tézményt kés6bb, az els6 csdszarsag ide-
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jén, 1804. augusztus 25-én (azaz a XII -
forradalmi - év, Fructidor 7-én) csaszari
rendelettel hoztadk létre, ekkor kapta a
fent emlitett elnevezését. A CNPC 2008-ig
miikodott, amikor is mas intézményekkel
egyesitették.

A Tandacsban az orszag nagynevd és ta-
pasztalt Gat- és hidmérnokei (a vasutak
megjelenése utdn vasuti mérnokok is) te-
vékenykedtek. Oriasi felelésség, de nagy
megbecstilés és tisztelet 6vezte a Tanacs
tagjait.

A Tanacs elndke a mindenkori (k6zmun-
kakért felel6s) miniszter volt. Tagjai: az
Utak és Hidak vezérigazgatdja, a minisz-
ter mellé beosztott 1. osztalyud (ingénieur
1re classe) f6ellen6rok, a tengeri hajézasi
munkalatokkal megbizott hat6sag vezetd-
je mellé beosztott 1. osztalyti mérnokok, a
teriileti feliigyel6ségek 28, masodosztalyu
féellendre, az algériai ut- és hidépitési ha-
tosag, a Tanacs féellendre, a Tanacs titka-
ra. A fontos hatarozatok meghozatalahoz
o0ssze kellett hivni a Tanacsot, de kisebb
munkak esetén erre nem volt sziikség.

Maniel, bar formalisan nem volt a Ta-
nacs tagja, mégis tevékenyen vett részt
ennek munkalataiban, ugyanis a minisz-
ter hatarozatdnak értelmében még auszt-
riai éveiben miiszaki kiildetéssel biztak
meg. Ennek értelmében hazajaban, bar
nem is tartézkodott ott, felfelé haladha-
tott a ranglétran, és 1860. november el-
sején 1. osztalyd fé6mérnokké nevezték ki.
Visszatérte utan, 1863-ban becsiiletrend-
del tiintették ki. Formalisan azonban csak
1867-ben foglalhatta el helyét a Tanacs-
ban, amikor elédje, Rumeau féfeliigyeld
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nyugalomba vonult. Ekkor vette at a Ta-
nacs titkari tisztségét. Ez nagyon munka-
igényes tevékenységet jelentett, hiszen a
titkar kezén ment keresztiil minden koz-
beszerzés, 6 véleményezte az ajanlatokat,
és fogalmazta meg a javaslatait a Tanacs
tagjai részére. Az ajanlatok elfogadasa
utan az iratcsomodk tovabbi intézkedések
céljabol visszakerultek a titkarhoz. Mani-
el hatalmas munkakedvvel, pontossaggal,
szakértelemmel, hata mogott oridsi gya-
korlati tapasztalattal, drommel végezte
munkajat. Nem volt senki, aki megkérds-
jelezhette volna becsliletességét, tapasz-
talatat, jozan itéletét. A titkar vallara o6ri-
asi felel6sség nehezedett. Miutan Jacques
Maniel bekertiilt a Tandcsba azonnal le-
mondott minden tisztségérol, amelyekkel
a vallalatoknal rendelkezett, és kizardlag
a Tanacs munkajaban vett részt. 1868. de-
cember 17-én féfelligyel6vé nevezték Kki.

Egész napi megfeszitett munka utan,
esténként szeret6 csaladja korében lelt
nyugalmat.

Maniel-nek szerencséje volt:
felcseperedett, a nagy haboruskodasok-
nak mar csak az emléke élt, az emberek
munkalkodtak, gyarapodtak. Eurdpa fi-
gyelmét a tudomdanyok, az j taldlmanyok,
ezek eredményeinek gyakorlatba tltetése
foglalkoztatta. O mindezekkel egykoru
volt. Egyiitt sziiletett a vasuttal, melynek
elterjesztésében, kiépitésében meghata-
roz6 szerepet vallalt. Rovid idén beliil a
foldrészt behaldztak a vasutak: mozgast,
sokaknak gazdagsagot hoztak, és vit-
ték-hoztak a hireket, az 4j gondolatokat. A
vasutat megalmoddk sajat szemiikkel 1at-

mikor



hattak munkajuk gytimolcsének beérését.
Maniel-t megbecsiilték, szerették. Ki gon-
dolta volna, hogy az emberek nemsokara
Ujra egymasnak fesziilnek?

Kitort a francia-porosz haboru. A kor-
many Parizsbél Tours-ba, majd Bor-
deaux-ba menekiilt, végiil Versailles-ban
kotott ki. A K6zmunkak Minisztériuma ké-
vette a kormanyt. Charles de Franqueville
allamtandcsos, ut- és hidiigyi féfeliigyeld,
az Utak, Hidak és Vasutak vezérigazga-
téja, valamint beosztottjai is utrakeltek.
A helyi gimnazium termeiben rendez-
ték be ideiglenes, sziikds, kényelmesnek
egyaltaldn nem nevezhetd irodajukat.
Maniel-nek is csak egy iskolapad jutott.
Azon rendezgette dossziéit, és igyekezett

<,
/// e
Abb, w2,

rendet teremteni a rendetlenségben. E.
Cézanne megjegyzi, hogy aki latta 6t bécsi
fénytiz6 irodajaban és az iskolapadon tor-
nyosul6é dossziék mogott, taldn mosoly-
ra is fakadhatott volna, &m Maniel itt is
haldlos komolysaggal végezte munkdjat,
személye ott is, azokban a nyomoruisagos
hénapokban is olyan tekintélyt sugarzott,
hogy a mosoly gondolata fel sem meriilt
senkiben.

Ha 1j hir érkezett a frontrol, figyelme-
sen meghallgatta a hirhozét, mondott né-
hany révid mondatot, és Ujra belemeriilt
munkajaba, beletemetve minden bujat,
fajdalmat és szomorusagat.

Akkor még senki sem sejtette, hogy
utols6 hoénapjait tolti a foldi 1étben.

364. kép

Jacques Maniel, az OAV elsé vezérigazgatdja

365. kép
Jacques Maniel-t Léopold Bresson (1817-1896)
vdltotta a vezérigazgatoi székben
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Az ordas tél tAmadasba lendiilt. Torokfa-
jas gyotorte. Eleinte egyszer( megfazasra
gyanakodott, de a gyilkos kér rohamosan
hatalmaba vette az annyira éles agyat,
mely szemmel lathatéan rovid idén beliil
rohamosan sorvadt. Az agyhartyagyul-
ladas rovid idé alatt legydzte. Csaladja
(felesége, harom lanya és testvére), aki
Bordeauxban tartézkodott, mar csak hol-
taban lathatta. A StEG vezérigazgatoja, aki
nyolc éven at épitette és igazgatta hazank
vasutvonalait, Versailles-ban hunyta le
Orokre a szemét 1871. aprilis 23-an. 58
éves volt.

Temetése haborus kortlmények kozott
zajlott. Egyszer(, beszédek nélkiili, néma
buicstztatas volt. Tisztel6i koziil, bar éle-
tuket kockaztattak, sokan szoktek ki a ko-
riilzart francia févarosbdl, hogy Jacques
Maniel-t utolsé utjara kisérjék. A rovid
szertartas alatt 4gyudorgés zavarta meg a
szomoru csendet.

A dobbenetes hir hamar megérkezett
Bécsbe. Volt beosztottjai taviratok tomke-
legével fejezték ki egylittérzésiiket a gya-
szolo csaladdal.

Egy év elteltével Maniel-t Gjratemették.
Koporséjahoz szazak zarandokoltak el a
Madeleine-templomba.

Cézanne kesertien fakad ki: ,Fajdalom,
csalddottsag! Az emberiség a gy6zok
homlokara teszi a koronat, a politikara,
mely a torténelmet egy hossza borzalom-
szovétnekké valtoztatja és nem vesz tu-
domast a mlivészetek, a mezégazdasag, a
kereskedelem feltalal6irél, azokrdl a jote-
vOkrdl, akik az elsd 1épéseket megtették.
Ezzel szemben a blintetteket istenitik, és
elfeledik a szolgalatot. Az utékor vajon
megjegyzi-e a vasutak kezdeményezg§it?”
Folytatasként Cézanne, akit Maniel tar-
saihoz hasonléan mélységesen érintett a
hazaja vereségével végz6dott francia-po-
rosz hdabord, a pdrizsi kommiin okozta
felfordulas, megjegyzi, hogy ,a munkalko-
dast és a békét szolgal6 vasutakat a halal
gépezeteivé valtoztattak. A kereskedelem
szadmadra épitett utak a haborunak nyitot-
tak véres palyat és vereséget szenvedett
fegyvereink nekiink, akiknek feladata az
épités volt, az a fajdalmas parancsot adta,
hogy ledontsiink és megsemmisitsiink
annyi szép miivet, el6deink és mestere-
ink remekmoiiveit”. Ezek a gondolatok mar
nem csak Maniel életrajzaba valdk, ha-
nem Emile Cézanne ars poeticajat is meg-
fogalmazzak.

A MAGYAR ALLAMVASUTAK (MAV) IDEJEN (1891-1919)

A szab. osztrdk-magyar allamvasut
Magyarorszagon 1év4 vasuti halézatat
nagy anyagi kartérités megfizetésével,
nem kis nehézségek aran, a magyar al-
lam az ,1891. évi XXV. torvénycikk a

szab. osztrak-magyar allamvasuttarsasag
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magyarorszagi vasutvonalainak megval-
tasarél” alapjan allamositotta. A magan-
vasutak allami kézbevételének meggy5z6-
déses hive, keresztiilvivGje a vasminiszter,
Baross Gabor volt. Az OAV allamositasat
kilon fejezetben és a mellékletben tarom



az érdekléds olvasé elé. Az OAV vasiit-
vonalait, miutan atvette és beolvasztotta
ket a halézataba, a MAV nagyon sok kolt-
séggel Ujjaépittette: elsésorban sincse-
réket hajtatott végre, tjjaépittette a régi
hidakat, és korszer(i, az igényeknek, uj
terhelési szabvanyoknak megfelel6 vas-
szerkezetekkel cseréltette le a megfaradt,
rozoga hidszerkezeteket, sok helyen tel-
jesen Uj hidakat és atereszeket épittetett,
tataroztatta és bdvittette a magasépit-
ményeket, a vasuti csomoépontokban uj,
reprezentativ allomasépiileteket, valddi
utaspalotdkat épittetett, a régi flitéhazak
helyére is Gjak kertiltek. Az alkalmazottak
szamdara szintén Korszerd, jol felszerelt
miihelyeket épitettek, a forgalombizton-
sagi berendezéseket is folyamatosan kor-
szerlisitették. Természetesen hamarosan
leselejtezték a kiéregedett mozdonyokat
és vasuti kocsikat.

Az allamositast kovetd évben vasut-
vonalunk ligyvezetését, a legtobb banati
vonallal egyiitt, a Magyar Allamvasutak
(MAV) Budapest, Duna-balparti iizletve-
zetOsége latta el, melyet 1891. augusz-
tus 1-én hoztak létre. Szilikségességét
az OMAV 1302 km vonalhalézatanak al-
lami tulajdonba vétele tette indokoltta.
Az lzletvezet6séghez tartoztak még a
Banatban a Nagybecskerek-Nagykikin-
da, a Nagybecskerek-Zsombolya, a Nagy-
becskerek-Szécsany-Versec, a Szécsany-
Zsombolya, a Nagybecskerek-Pancsova,
a Szécsany-Szamos-Alibunar és a Sza-
mos-Antalfalva helyiérdekii vasutvonalak
is. Az 6sszesen 1695 km hosszud halézatot
nehezen lehetett kezelni, ezért mar egy

év mulva moédositottdk az izletvezeto-
ség vonalbeosztdsat. A vasutvonalunkat
érinté modositas: elcsatoltdk a Ceglédtol
délre esd vonalakat, és a Szegedi Uzletve-
zet0ség alad rendelték. Az iizletvezetOség
els6 fénoke Menczer Lajos volt. Helyet-
tese Hauser Nandor. Az els§ években az
lizletvezet&ség szervezete, eltéréen a tob-
bits], még az OMAV szervezeti felépitése
szerint mikodott. Az lizletvezet&ségeken
beliil Un. szakosztalyok voltak. Az épitési
és a fenntartasi szakosztalyok még kiilon-
valtan miikodtek. Az épitési szakosztaly
fénoke Bernard Gy6zd, a palyafenntartasé
Novak Gusztav (helyettese Decker Ala-
dar) volt.

A palyafenntartasi kiilszolgalatot a
megalakulds utdn Aatmenetileg szintén
OMAV-minta szerint szervezték meg.
Ezekbdl harmat hoztak létre: a budapes-
tit, a pozsonyit és a temesvarit. Rajtuk
kiviil 1étrehoztak a Nagybecskereki Uzlet-
vezetGséget, mely a fent emlitett helyiér-
dekii vasutakért felelt.

A Temesvari Palyafenntartasi Feliigye-
16séget Verbir Alajos vezette, helyettese
Spindler Emil volt. Hét osztalymérnokség
tartozott aldja: a szegedi, a zsombolyai,
a temesvari, az orsovai, a verseci, az ora-
vicai és a karansebesi. Egy éven beliil a
palyafenntartasi feliigyel6ségeket felosz-
lattak, az osztalymérnékségek a MAV el6-
irdsai szerint végezték tevékenységiiket.
Az osztilymérnokségeknél az OMAV-tol
atvett osztadlymérnokok tovabbra is szol-
galtak, legtobben nyugdijazasukig.

A Szeged-Temesvar
1891-ben a szegedi és a zsombolyai

vonalszakaszon
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osztalymérnokség osztozott. A Szegedi
Osztalymérnokség (fénoke Rév Lajos) a
Szatymaz-Szeged-Valkany vonalszakaszt,
a Zsombolyai Osztadlymérnokség (fénoke
Stromszky Karoly osztalymérnok) pedig a
Valkany-Temesvar vonalrészt feliigyelte.

Az 1892-es atszervezéskor vasutvo-
nalunk atkeriilt a Magyar Allamvasutak
1888-ban felallitott Szegedi Uzletveze-
t6ségéhez, melyhez az orszag feldarabo-
lasaig tartozott. Bar 1911-ben megala-
kitottdk a Temesvari Uzletvezetdséget, a
Szeged-Temesvar vonalszakasz megma-
radt a Szegedi Uzletvezet6ség kebelében.
Ebben az id6szakban a Szegedi Uzletveze-
téség fénokei a kovetkez6k voltak: Enye-
dy Karoly (1889-1897), Krzepelka Karoly
(1897-1904), Uhlarik Béla (1904-1905),
Stelczel Frigyes (1905-1908), Felszeghy
Ferenc (1908-1912), Uray Zoltan (1912-
1918), Vigyazé Istvan (1918-1919),
Csepreghy Henrik (1919), Rozsics End-
re (1919-1920). Helyetteseik: Gorgey
Laszl6 (1889-1892), Stelczel Frigyes
(1892-1905), Uray Zoltan (1908-1912),
Réaner Odon (1913-1914), Vigyazo Istvan
(1915-1917) és Dr. Hirsch Jézsef (1919-
1920).

A palyafenntartasi és épitési osztaly f6-
nokei voltak: Gorgey Laszl6 (1888-1889),
Stelczel Frigyes (1889-1892), Bereczky
Faragé Gyula (1893-1903), Heeger Gyula
(1904-1912), Rév Lajos (1912-1913) és
Korlath Kazmér (1913-1917).

Az osztaly kinevezett fénokhelyettesei
az adott idészakban Heeger Gyula (1901-
1903), Rév Lajos (1903-1912) és Mandel
Jozsef (1913-1918).
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Meg kell jegyezniink, hogy a palyafenn-
tartasi munkakat irdnyité osztaly neve a
kezdetekben ,szolgalat”, jelolése ,B”, majd
[1. osztaly lett. A kezdeti években az osz-
taly 1étszama elég csekély volt. 1900-ban
példaul az osztdlyvezetén és helyettesén
kiviil 11 mérnok, hdrom mérnok gyakor-
nok, egy miiszaki dijnok, egy irodakezeld,
két dijnok és egy hivatalszolga alkotta az
osztalylétszamot.

Az OMAV éllamositasaval természete-
sen nagy atszervezésekre volt sziikség.
A Szegedi Uzletvezetdséghez csatoltak
sok vonalat, masok pedig szomszédos Uiz-
letvezetdségekhez Kkeriiltek. Minket azon-
ban csak a Szeged-Temesvar vasutvonalat
érintd valtoztatasok érdekelnek. E vonal-
szakasz a Szegedi, Nagykikindai és Te-
mesvari Osztadlymérnokséghez tartozott.

1894-1896 kozott rovid idére meg-
sziintették a Szegedi és Nagykikindai
Osztalymérnokséget, de rovid id6 eltelté-
vel Ujra felallitottak dket.

Vonalunk szempontjabdl az 1911. évi
Temesvari Uzletvezet6ség megalakitasa
nem hozott valtozast, tovabbra is a Sze-
gedi és Nagykikindai Osztadlymérnokség
latta el a fenntartasi munkdakat.

A kovetkez6kben a Szeged-Temesvar
vasutvonalat kiszolgadlé hirom osztaly-
mérnokséget mutatom be.

Az 1892-ben létrehozott Szegedi Osz-
talymérnokség latta el a Félegyhaza-Sze-
ged-Oroszlamos szakaszt. A Nagykikin-
dai Osztalymérnokség megsziintetésekor
megkapta az Oroszlamos-Gyertyamos
szakasztis. 1897-ben majd a Gyertydmos-
Temesvar szakasszal gyarapodott. Ez a



vonalbeosztds az 1920-as orszagvesztés
idejéig maradt meg.

Az osztalymérnokségen két-harom sza-
kaszmérnok, egy-két irodatiszt, 11 palya-
felvigyazo és 87 palyadr dolgozott. A tar-
gyalt vasutvonalon 1évé palyafelvigyazoi
szakaszok székhelyei Szeged, Szeged Ren-
dezd, Sz6reg, Nagykikinda, Valkany, Mok-
rin, Oroszlamos, Zsombolya, Gyertyamos,
Szakalhaza voltak. Ezek kozil csak az az-
el6tt emlitettek feladata volt a Szeged-Te-
mesvar szakasz fenntartdsa. A tobbiek a
helyiérdeki vasutakért és a Valkany-Per-
jdmos masodosztalyt vonalért feleltek.

Az osztidlymérnokség foénoki tisztét
Bernath Kalman (1892-1898), Linden-
mayer Jozsef (1898-1902), Tanczos Jakab
(1903-1912), Gonda Adolf (1913-1915),
Gal Ede (1915-1917), Nagy Ferenc
(1917-1918) és Dénes Samu (1919) tol-
totték be.

A Nagykikindai Osztalymérnokség az
OMAV-id6kben miikodé Zsombolyai Osz-
talymérnokség oOrokébe lépett, melyet
megsziintettek. Az  osztalymérnokség
székhelyét 1892-ben helyezték at Nagy-
kikindara. Vasutvonalunknak Oroszlamos
és Zsombolya kozotti szakaszaért felelt.
1894-ben megsziintették, majd 1897-ben
Ujra felallitottak. Ekkor viszont mar nem
kezelte févonalunk egyetlen szakaszat
sem, hanem HEV-vonalakat.

A Temesvari Osztalymérnokség 1892-
1911 kozott a Szegedi Uzemmérnokség
keretén beliill végezte feladatait. 1892-t6l
vasutvonalunknak Zsombolya és Temes-
var kozotti szakaszan tevékenykedett,
1897-t6]l pedig a Gyertydmos-Temesvar
szakaszon.

Az 1900-as évek elején az osztalymér-
nokségen harom szakaszmérnok, egy
irodatiszt, 14 palyafelvigyazo, egy kertész
és 65 palyadr dolgozott. A vonalunkért fe-
lelés palyafelvigydzo6i szakasz székhelye
Temesvaron kapott helyet.

Osztalymérnoki mindségben Kiichler
Gyula (1892-1895), Varga Gyorgy (1895-
1904) és Zeiler Béla (1905-1911) iranyi-
totta a tevékenységet. Az osztalymérnok-
ségen dolgozott beosztott mérnokként
Ténczer Jakab, aki nevét Tanczosra ma-
gyarositotta, és Orsovan lett osztalymér-
nok. Innen a Szegedi Uzemvezet8ségre
keriilt, majd Budapesten a MAV Igazgaté-
saganal kapott vezetdi beosztast.

A Temesvari Osztalymérnokséget felal-
litisa utan atvette a Temesvari Uzletve-
zet0ség. A Szeged-Temesvar vasutvonal
azonban az Osszeomlésig a Szegedi Uz-
letvezet6ségnél maradt. (Horvath F: A
Magyar vasut épitési és fenntartdsi szer-
vezetének torténete 1827-2004, 1. kotet
1827-1944).
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367.kép
Homolka Jézsef: Magyarorszdg vastitjai, 1903. Kivdgat Bdndttal
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VASUTVONALUNK ES
A SZEGEDI NAGY ARVIiZ

A StEG néhany nappal az ar alazudulasa
el6tt felkésziilt a legrosszabbra, és gyor-
san intézkedett: betomette az Galamb ut-
cai és egy masik alagutat, az atereszeket,
toltésvédelmi munkdkat végzett a Tisza
hidjatél a dorozsmai hatarig. Ennek és
természetesen a palya magas toltésének
koszonhet6en a palyaudvarok kornyéke
szigeteket képezett, talpalatnyi szaraz he-
lyet biztositva az ar altal ellild6zott lakos-
sagnak. A szerencsétleniil jart szegediek
elozonlotték az allomas kornyékét. Rovid
id6n beliil annyian voltak mar a toltésen,
hogy a Temesvarrdl érkez6é vonatok be
sem tudtak menni a szegedi dllomasra. A
mentéssel megbizott hatdsagok és a vas-
uttarsasag minden szabad vagonjat ide-
vezényelték. Szlikség esetére mar Szeged
elontése elétt a StEG 200 vasuti kocsit
tartalékolt a veszélyeztetett varosban és
kornyékén. Az egyik kocsiban a baratok
tabori kadpolnat rendeztek be, s vigasztal-
ni préobaltdk a mindenitiket elvesztett, fol-
donfutova valt, kétségbeesett embereket.
Szintén ide menekitették a plébania anya-
konyveit és a fontosabb iratokat.

Az utolsé menetrend szerinti vonattal
el6szor a katondkat szallitottak el, majd
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a hajléktalanokat is. Egymas utan inditot-
tdk Banat felé a menekiiltekkel megtelt
kilonvonatokat. Az utba esé telepiilése-
ken mar szervezetten préobaltak segitsé-
get nyujtani a raszoruléknak. Mar az elsé
napokban Széregen 5244, Valkanyban 38,
Mokrinban 33, Nagykikindan 559, Zsom-
bolyan 862, Gyertydmoson 48, Temesva-
ron pedig 6893 menekiiltet vettek szamba.
A vonatok azonban tovabbra is szallitot-
tak az Gjabb és Gjabb szerencsétleniil jart
szegedieket. Nem tudom megallni, kisért
a gondolat: kései leszarmazottaik koziil
vajon hanyan jelolték be a nem-et azon a
szégyenletes december 4-ei népszavaza-
son? Hanyan mondtak igent?

A menekitést szervez6 Lukdcs Gyorgy
kormanybiztos és az alaja rendelt hivatal-
nokok a szegedi dllomason rendezték be
irodajukat a StEG altal rendelkezésiikre
bocsatott helyiségben.

A StEG két nagy raktarat is atengedte a
menekités, mentés szervezdinek. A rak-
tarakban felhalmozott készleteket a bi-
zottsag lefoglalta és szétosztotta a nincs-
telenek kozott. Kézben az orszagbdl és
kiilfoldrél megérkeztek az els6 segélyek
is, amelyeket a vasut altal atadott két rak-



tarban Oriztek és osztottak el. A kapott
lisztbdl kenyeret siitottek, és kiilénvona-
tokkal szallitottak Temesvar felé, hogy
szétosszak az arviz altal ellizottek kozott.

Oktéber 5-én nyilvanos iinnepség ke-
retében Tisza Lajos (1832-1898) kiralyi
biztos kitiintetések adomanyozasaval ko-
szonte meg a mentésben jeleskedd polga-
roknak érdemdus tevékenységiiket.

Kozottiik tobb vasutas is kitiintetést ka-
pott. Eduard Mossmer allomasfénok mel-
lére a Ferenc Jozsef-rend lovagkeresztjét
tlizték, Johann May vasuti raktarnoknak a
koronds érdemkeresztet adomdanyoztak.
A kormdany kiilon koszonetét fejezte ki
Alexander Bocknek, a StEG szegedi alf6-
nokének is.

Ferenc Jézsef kirdly és Tisza Kalman
miniszterelndk marcius 17-én érkezett
Szegedre. A kirdly Szeged 1jjaépitését
igérte (,Szeged szebb lesz, mint volt”),
reményt gyujtott a mindentiket elvesztett
szegediek szivébe, akik alig vartak, hogy
visszatérhessenek udjjaépiilni, élni akaré
varosukba. Sok csaldd taldlt 4j otthonra
Temesvaron is, ahol letelepedtek, mun-
kajukkal és tehetséglikkel gyarapitottak
Banat legnagyobb, feltorekv varosat. Sok
ismer6som van Temesvaron, akinek lega-
1abb egy 6se szegedi szarmazasu volt.

A szegediek el6banyasztak emlékeze-
tiikb6l a vasutépités idejében annyira
heves vitakat, a Maros torkolata athelye-
zésének és a masodik szegedi artéri hid
épitésének Ulgyét. Majd egy évszazadig
foglalkoztatta 6ket a kérdés: hibas volt-e a
vasut a nagy arvizért, a nagy alfoldi varos

7 1z

elpusztulasaért?

A 1970-es években a hidraulika tor-
vényeit figyelembe vevd kutatds pontot
tett a vitak végére. ,,Evtizedekig arrol vi-
tatkoztak a torténetirék, Szeged képvise-
16i, illetve az orszdgos dontések részesei,
hogy Szeged varosa mennyiben felelés a
Marosnak a véros folott tortént Tiszaba
vezetéséért. Kétségtelen, hogy az egyéb-
ként addig is fennallé helyzet fenntarta-
sa mellett szdltak a varos érdekei a XIX.
szazad els6é felében a Marosrol érkezd
hajok szallitmanyainak, elsésorban a sé-
szallitmanyoknak a fogadéasa, kikotése és
az aru raktarozasa miatt. A szazad 50-es
éveiben pedig az Osztrak Allamvasutak
érdekei is az esetleges kett6s hidépités
elkeriilését tamogattak az épiil6 Buda-
pest-Temesvar vonalon a Maros-torkolat
varos folott hagyasaval. »Csupan« a hidra-
ulika torvényei maradtak kiviil a vitazok
figyelmén. A XIX. szdzadban is médjaban
allt ugyanis ismernie ezt a tudomanynak,
de Dégen Imrének, az Orszagos Viziigyi
Hivatal eln6kének 1970-ben adott utasi-
tasara kiilon is kiszamitottuk, hogy a folyd
kis vizszin-esése miatti visszaduzzasztas
kovetkezményeképp Szeged el6tt a Tisza
vizallasat még akkor is csak néhany cm-
rel lehetne csékkenteni, ha a Marost nem
a vitatott 4 km-rel, hanem akar 100 km-
rel lejjebb vezették volna be a Tiszaba.
A vita tehat szomoru példaja az olyan ar-
nyékhaborunak, ahol egyes kutatok azok-
hoz a tényekhez kerestek és talan talalnak
okozokat és felel6soket, amelyeknek az
alapkérdésekhez tulajdonképpen nem
lehetett koze” - olvashatjuk Dr. Vagas
Istvan: A Szeged vdrosdt 1879-ben rom-
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ba dénté drviz cimi {rasaban (In: Kajan,
2004).

Temesvari vonatkozadsként meg kell
emliteniink, hogy marcius 4-én Szegedre
érkezett baré Pulz Lajos (Ludwig Freiherr
von Pulz) (1822-1881) altabornagy, a te-
mesvari hadtest parancsnoka, aki azonnal
szemlét tartott a gatakon, a vasuti tolté-
seken és azok megerdsitési munkalatain.
A katasztréfa 5-én este kovetkezett, ami-
kor Petresnél atszakadt a gat. Masnap
reggel a viz arja elbant a sovényhazi gat-
tal is. Hathatods segitséget jelentett, hogy
ugyanezen a napon Temesvarrél sok jél
képzett katona érkezett, akiket azonnal a
gatak erdsitéséhez vezényeltek. Ezekben
a napokban 0Osszesen 2000 katona vett
részt a viz elleni védekezésben Temesvar-
rél, Aradroél és Budapestrdl.

Az arviz krénikdsai és a kés6bbi tor-
ténészek egyontetiien kiemelik, hogy a
védekezésben dontd szerepe volt a ka-
tonasagnak és vezetdjiiknek, Pulz Lajos
temesvari altdbornagynak, aki a korszak
kivald, képzett katonatisztjeként ,példat
mutatott emberiességbdl, batorsagbdl
és szervezOkészségbdl”. Katondival egye-
temben a végs6kig ott volt a gatakon, és
mentette a menthet6t. A mentésbe bevon-
tak a civileket is. Szervezettségiik, szakér-
telmiik, fegyelmezettségiik mérsékelte a
panikot, és jotékonyan befolyasolta a pol-
gari lakossadg kapkodasat, fejetlenségét.
Jelenlétiik fokozta az elontott varosban
a kozrendet, megakadalyozta a fosztoga-
tast, a bandak létrejottét, és gyors intéz-
kedésekkel - kardltve a varos vezetésével
- sikeriilt elkertilni az ilyenkor szokasos
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jarvanyok kitorését. Pulz altabornagy te-
kintélyt parancsolé személye allanddan
felt{int a varos egyik vagy masik helyszi-
nén. A karizmatikus személyiség fellelke-
sitette és sarkallta a védéket, megsokszo-
rozta mind a véddék, mind a mentd6k erejét
(Zombori Istvan: Az 1879. évi drviz, in:
Kajan, 2004).

A katonasag és a varosvezetés, mely-
nek tagjai a vész idején mind a varosban
maradtak, egymast segitve vettek részt a
mentésben, megszervezték a hajlék nél-
kil maradottak szallasat és élelmezését.
A StEG allomdasa sok menekiiltnek nyuj-
tott ideiglenes fedelet.

1879. marcius 12-én Szeged 70 000 lako-
sabol mintegy 60 000 lelket mentettek Kki.
150 év alatt ekkor volt a legnagyobb vasuti
forgalom Szeged és Temesvar kozott.

A nagy arviz talan legfontosabb, szomo-
ra eseménye volt Szeged torténetének.

A véros tragikus pusztuldsa tobb fes-
tére gyakorolt hatast. Csontvary Kosztka
Tivadart, aki erejét és életét nem kimélve
vett részt a mentésben, a szegedi arviz
romboldsa annyira meghatotta, hogy ez-
utdn hagyott fel a patikussaggal, és for-
dult a festészet felé. Az ekkortajt Bécsben
lak6é Petrovics Laszléra, aki kozvetlentl
az arviz utan Szegedre utazott, ahol a viz
rombolasarél készitett vazlatokat. Eze-
ket visszautazdsa utan Bécsben dolgozta
fel. Négy nagy méretii képet festett Sze-
gedi drviz, 1879 cimmel. Ezek 1880-ban
késziltek. Bemutatasukra a budapes-
ti Miicsarnokban kerilt sor 1881-ben.
Egyet a kirdly, harmat Szeged varosa va-
sarolt meg. Ma mind a négy kép a szegedi



Méra Ferenc Muzeumban taldlhaté. Pet-
rovicsot a dramai esemény megrazoé ereje
hajtotta, hogy a Tisza szegedi pusztitasat
megorokitse. A legtobb arvizkép 1étreho-
zadsara azonban a millenniumi kiallitason
valé részvétel szolgilt iirtigyiil.

A Tisza-parti varos Benczur Gyulat kérte
fel egy monumentalis kép megalkotasara,
de sok megrendelése miatt nem vallalta
el a munkat. Ezért a varosi tanacs meghi-
vasos palyazatot hirdetett, melyre Pataky
Laszlot (1839-1907), Roskovics Ignacot
(1854-1915) és Vagé Palt (1854-1928)
kérte fel. A birdlobizottsag tetszését Vagd
Pal képe nyerte el. A varosi tanacs és a

mivész kozti szerz6dést 1897 februar-
jaban irtak ala. Ebben a 20 000 forintos
tiszteletdij mellett a megbizék meghata-
roztak a kép méretét, és hogy és a festmé-
nyen az arviz melyik helyszinét és esemé-
nyét kell abrazolnia. Vagé nehezen haladt
a munkaval, mert allami megbizasbdl a
parizsi vilagkiallitdison bemutatand6 ha-
talmas és azéta hirnévre szert tevé nagy
huszarképet (mely ma a Hadtorténeti Mu-
zeum féltett miitargya) is meg kellett fes-
tenie. Vag6 a nagy méretli (680x351 cm)
arvizképet tobbszor is atfestette, végiil a
muzeum felsé megvilagitasu kupolacsar-
nokaban dolgozva, 1902-ben fejezte be.

i3MiRZ 1879 SZEGEDIN.
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368. kép

Katondk erdsitik meg célépokkel és déngélt folddel a Szeged-Temesvdr vastit toltését, és
témik be a hidak nyildsdt. A metszet a 8/II tartalékos utdszszdzad tisztikardt dbrdzolja
munka kézben 1879. mdrcius 13-dn. Greguss Imre rajza
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A festményeken lathaté a szegediek
mentésében annyira fontos szeged-te-
mesvari vasutvonal toltése, mely az ar-
ral dacolva, a tengernyi vizbdl szigetként
emelkedett ki, biztos és szdraz talajt
nydjtva a raszoruloknak. A menekiil6k
tomegébd6l magasodik a hajléktalanokka
valtaknak menedéket nyujté indéhaz és
kornyéke, latszik a vasuti palya. Feltlinik
az allomas el6tti kosarjelzd, biztosito-
tarcsa, vasuti pdlya, vizdaru, palyaudvari

épliletek, vasuti kocsik, mozdonyok.

Dokumentumértékii a toltésen dolgozo
katondkat abrazold részletes és a techno-
logiat sikeresen bemutaté kényomat is.
Suhajdy Gyorgy rajza, mely egy tobb abra-
zolast tartalmazo litografia részlete, a sze-
ged-temesvari vasuti toltésen menekiil6-
ket abrazolja. A kényomaton jol latszik a
vasuti palya, vasuti épiiletek, kosarjelz6
és vagonok.

369. kép

Petrovics LdszI6: Temesvdr irdnydbdl a szegedi dllomds felé
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370. kép

Petrovics LdszI6 festményének részlete.
Jol latszik a vizhdz és a fagyds ellen bebu-
gyoldlt vizdaru. A hdttérben a régi szege-
di indéhadz és a vizhdz épiilete.



371.kép
Petrovics LdszI6 menekiiltek haddt dbrdzolé festménye a szegedi hid viaduktjdn

372.kép

Petrovics LdszI6  festmé-
nye, részlet. A téltés mellett
diiléngélé  tdviréoszlopok
prébdlnak megkapaszkod-

ni az egyre mdllé foldben

373.kép
Pataky LdszI6 festménye.
Ferenc Jozsef kirdly Tisza
Kdlmdn miniszterelnék
ismertetését hallgatja a
vastt toltésén, melyen a
milvész megordkitette a
pdlya egy részét és egy
valtot (SzMFM 50.48.1)
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374.kép

Suhajdy Gyérgy rajza, mely eqy tébb
dbrdzolast tartalmazo litogrdfia
részlete

375.kép
SFerenc Jozsef kirdlyunk a vdr bds-
tydjdn, a kétségbe esett szegediek
korében. Greguss Imre rajza, a fa-
metszetek el6képe

376.kép

Greguss Imre rajza utdn késziilt fa-
metszet a Vasdrnapi Ujsdg 1879.
mdrcius 30-i szdmdban
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377.kép 378.kép
Ludwig von Pulz A szegedi nagy drviz emlékmiive. Kézelében dllt a
vastti hid
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VASUTVONALUNK
AZ ELSO VILAGHABORU UTAN

SZETSZABDALT ORSZAG SZETSZABDALT VASUTVONALA

A trianoni dontn6kék semmivel sem to-
rédve, szétforgacsoltak az ezeréves hazat.
Az j hatar szétszabdalta a Szeged-Te-
mesvar vasutvonalat is.

A két pretendens, Romania és Szerbia
is igényt tartott az egész Bansagra. Had-
ba 1épésiikkor az antant ezt meg is igérte
mindkett6jiiknek. A haboru befejeztekor
természetesen mindkét fél sajat szamara
minél kedvezébb dontést vart,a dontésho-
70k befolyasoldsa érdekében bevetett or-
todox és kevésbé ortodox mddszereket is.
A két orszag egyes politikai korei tobbszor
haboruval szerették volna megvaldsitani
teriileti igényeiket. Az antant nyomasara
(s talan félelmiikben, hogy a régi tulajdo-
nos még visszatérhet), berzenkedve, de
1920. augusztus 10-én mégis elfogadtak
és alairtdk a sevres-i béke feltételeit. Ez
Romanianak itélte a Bansag kétharmadat,
a Szerb-Horvat-Szlovén Kiradlysagnak
(kés6bb vette fel a Jugoszlavia nevet) a
tartomany egyharmadat. A két orszag ko-
zotti hatdr megallapitasakor nem vették
figyelembe a vasutvonalak szétfarigcsa-
lasat. A Szeged-Temesvar vasutvonalat is
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tobb helyen szelte at az (j hatar. A vasut-
vonalnak csak tizenot kilométere maradt
magyar teriileten, majd Rabétdl Gyertya-
mosig immar szerb vasutta valt. A hatar-
vonal atszelte az 6bébai kitéréallomast,
melyet rovidesen megsziintettek. A ma-
gyar hatarallomas Szdreg lett, a szerb pe-
dig Oroszlamos. Ujszentivannal és Rabén
mar nem allhattak meg a vonatok, mert
a rendelkezés szerint a kijelolt hataral-
lomasok kozott megallohelyek mar nem
maradhattak. Gyertydmos 1919-1924
kozott volt romdn-szerb hatdrallomas.
Atlépve a hatart a vasit 24 kilométernyi
hosszon, Temesvarig mar roman teriile-
ten haladt. A felemas helyzetben a valka-
nyi dllomas Szerbidban maradt, Valkanyt
pedig Romadnianak {télték. Klaryszo6lék
esetében forditott volt a helyzet: a tele-
piilés Szerbianak jutott, dllomdasa viszont
Romadnidnak. 1923. oktéber 23-4n Roma-
nia és a SZHSZ Kirdlysag kisebb hatar-
modositasban allapodott meg. Arrdl volt
sz06, hogy a békeokmany kiegészitéseként
(béke, melyet a roman parlament nem ra-
tifikalt) néhany hatarvaltoztatasra kertl-



jon sor a Szerb-Horvar-Szlovén Kiralysag
és Romadnia kozott. Példaul Zsombolyat
(mely eredetileg Szerbidhoz keriilt) Ro-
mania, Moédost pedig (melyet eredetileg
Romanidnak {téltek) Szerbia kapja meg.
Mindkét helységnek szerepe van a Bansag
vasuttorténetében, ezért is id6ziink itt egy
keveset. Romanidhoz keriilt Obéba, Pusz-
takeresztdr, Zsombolya, Csarda és Jam, az
SZHSZ-hez pedig Pardany, Modos, Surjan,
Krivabara és Nagygdj. I. G. Duca roman
killigyminiszter 1923. december 27-i
parlamenti expozéjaban, melyet ,,Chestiu-

The Dismemberment of
Hungary by the Treaty
of Trianon - 4 June 1920

= TRENCEEN
BOSTVEN
+

AUSTRIA

379. kép

nea granitei Banatului” (magyarul: ,Banat
hataranak kérdése”) cimmel répiratban is
megjelentetett, Zsombolya csereberéjérdl
azt mondta, hogy a nem roman Zsombo-
lyat kaptuk két masik szintén nem roma-
nok altal lakott kozségért cserébe (,am
primit comuna neroméaneasca Jambolia,
in contra a doua comune locuite de o po-
pulatiune tot asa de neromaneasca”). Se-
ver Bocu, banati roman politikus, képvise-
16, a Roman Nemzeti Part Temes-Torontal
megyei szervezetének elnoke, aki Roma-
nia hatarai kézott szerette volna latni az

CZECHOSLOVAKIA

il

® R AGYE ARDILY W

Magyarorszdg feldaraboldsa a trianoni békediktdtum dltal. Az uj hatdrok tébbszérosen dtvdgtdk a vas-

ttvonalakat
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TRAITE e e
TRIANON

4. Juin 1920. :

Frontiére entre la Hongrie
et le Royaume des Serbes,
Croates et Slovenes

Section F, Bomes Nr.212-221  Chemise Nr.9.

Le Royaume des Serbes,
Croates et Slovenes

La Hongrie

‘Conitat Torontl Departement Banatska
Arondissement Torokkanizsa  Arondissement Novolcanfiild

Commune Ujszentivéa, Sebreg  Commune Giala

Echelle aprox.1: 5700.

380. kép

A vasuti pdlya és a trianoni hatdr metszéspontja az F218 hatdrkével jelélve (MNL-OL S 0015 VV1 0006

0002 0009 v)

egész Bansagot, a bukaresti parlament-
ben vehemensen ellenezte az 1923-as ha-
tarkiegészitést, illetve annak ratifikalasat.
A hatarvonal helytelen meghuizasat tob-
bek kozott azzal is bizonygatta, hogy sok
helytitt metszi a bansagi vasutakat.

A hatarkiigazitasi megallapodast 1924.
janius 18-an kozolte Romdania Hivatalos
Kozlonye, a Monitorul Oficial 129. sza-
ma (a megallapodast szentesité 806-o0s
torvény). Eszerint Szeged és Temesvar
kozott a vasutat kétszer szelte at a hatar.
E hatdrrendezéssel a szeged-temesvari
vasutvonalnak 39 kilométeres szakasza
keriilt Romanidhoz. Zsombolya, a helyi
gécpont is Romanidhoz Kkeriilt, és 1924.
aprilis 15-t6] roman-szerb hatarallomas-
sa valt, az immar Bukarestt6l indulé kilo-
méter-szelvényezés szerint a 614-es kilo-
méterszelvénynél.

A Nddejdea lap 1924. aprilis 12-i szdma
piros-sarga-kék ujsagcikkben ecseteli a
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roman hatalom 4prilis 10-én toértént be-
vonulasat a kozségbe. A lap szerint a helyi
lakossag ,hatartalan lelkesedéssel” fogad-
ta a bevonul6é roman hatésagok képvise-
16it, a hazakon roman nemzeti zaszlok
lobogtak, a szemekben 6romkonnyek csil-
logtak. Valé igaz, hogy a lakossag nagyon
megelégelte a szerbek haracsolasat, akik
hatalmas addkat vetettek ki a svab gaz-
dakra, majd kivonulasukkor az emberek
megtakaritott pénzét is kipréselték, elvit-
ték és ,még a vasuti sineket is elloptak”.
A bevonulé diszes menet kozott ott volt
Gheorghe Vasiliu C.FR.-felligyel? is (kozli
Vali Corduneanu: ,Jimbolia - prima stati-
une de drum de fier a Romaniei inspre
Iugoslavia®). Igy valt tehat a Pfaff Ferenc
altal tervezett, MAV altal épitett zsombo-
lyai 4llomas Romdania nyugati hatarallo-
masava, Jugoszlavia felé.
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381. kép
A bdndti vasutvonalak a Kogutowitz-féle vastiti térképen, melyre berajzoltdk az uj orszdghatdrokat

(1920)

_Vasuti kézlemények.

A valé vasuti 1y 4
vonatko:6leg tandcskozdsok folynak a ké:épeur6psi forgalni bizottsig
vezetése alatt a roman és magyar kormrdny képviceldi kort. A térgyaldsok
a kovetke: & vasuli Osszekottelésekre venatkoznak : 1. Budapestrdl Nagy-
virzden és Kelozsvaren 4t egy kozvetlen halo, valanint 1. és IL oszt.
siem é ykeesi Bukarestig és vissza mindennap. 2. Budepest—S eged—
Tem esvar—Orscva —Bukarest kozt és vissza nz penként két I, és II, oszt,
szemr élykeesi. 3, Budepestrél Arzdon—Brass6n 4t Bukarestig és vissza
két I és II. oszt, szem élykccei. 4. A périsi, illetve osterdei expressz- és
luxus vonatck folytatésaként egy ko: vetlenil kozlekedd hiildnleges gyors-
vonatpdr Wien—Budapest —Arad—Brass6—Bukarest kézt és forditott
irényban. Az utlevél- és hatérvizsgalat a Bécs—Budapest—Bukarest
ko:6tt ko2lekedd gyorsvonatndl mwagén a vonaton torténik, mig a mésik
hércm vonatnd] a wegyar és romén hatardllomésokon, névszerint Bihar-
keresztesen, Kétegyhé:dn és Sregeden.

Az utazis G itésé tovabba a vé és az utlevélagy
egységes kezelésérfl f ntos targyal: sck fclynak mest P.risban Az éne-
hezetet a ncpszive s(g rendez.e. Minthcgy az utaz’s egyik orsz’ghél a
m: si-ba k&zve en jegyek hi‘nyaban, tovibba az utleve'ek kiadisa és a
| v¢ mvizsgalat mindenféle akadalyba itkézik, az ériel.ez'et ezen neh¢zsé-
gelen 6hait ce~i'eni.

Megrong4lt vag gonok kijavitdsa Jugoszldvia részére. A megszallt teri-
leten Jugcszlévia girtckiba keriilt s:ancs negrengalt vasuti keesi javi-
tésa i(§lalko;tatja wost a Mév, gépgyarét és egyes magénvallalatokat,
mint pl. a Genz- és Sch'ick-Nicholson-féle gyirat. Eien negyszabdsu

javitdei munkélatckhoz sifikséges vas- és fazryrgot a szerbek fcgjdk
s7allitzni a velilk kotott szer: 8dés érteln ében, Még negyckb 1 unkan eg-
rerdelés vArhs16 a rcménck résiérdl, skikkel most targyaldsck folynak
a birtc}ulben levé megrergdlt voggenck javitdsa tdrgydban.

382. kép

Tdargyaldsok Magyarorszdg és Romdnia kézétt a
vastti forgalom ujrainditdsdrél (Kézlekedési és

Vastiti KézIény, 1920. 10. 31.)
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PROTOCOLE.

Le, wumgné, Dr. M. Mnu‘.bltch, Ministre des
‘Affaires
du Royaume des’ Serbs, Croates et Slovénes d’une
part et To soussigné, Envoyé Extraordinaire et Mi-
nistre Plénipotentiaire Théodore Emandi, représen=
tant l Gouvernement du Royaume de Roumanie
d'autre part, munis “de pleins-pouvoirs trouvés
on. bonne et due forme et réunis pour établir le
tracé définitif de la ligne frontiére entre I'Etat
Serbi-Croate-Slovéne et la Roumanie,

Vu l'article 3 du Traité de Sévres du 10 aoit
4920, ls protocole préliminaire du 20 septembre
1924, du 47 uphmlma 1924, du 3 janvier 1922,
du 4 janvier 1922, du 10 juillet 1922, du 6
juillet 1923, du 7 juillet 1923, e u juillet 1923,
du 10 aofit 1923, du protocole du 23 octobre”
4923 ot de la note du 23 octobre a. c. concer-
nant les travaux de délimitation entre les deux
Etats, sont convenus ce qui suit:

ARTICLE PRENIER.

La ligna frontiére entre la Roumanie et I'Etat
Serbe-Croate-Slovéne, suivra en général le tracé
. indiqué par le Traité de Sévres, du 10 aofit 1920,
avec les modifications résultant de I'échange de
communes, intervenu entre les deux Etats, savoir :

La ede & I’ 0 te-Sl
les communes Pardany, Modos, Surjan, Crivabara
et Nagy Gaj et I'Etat Serbe-Croate-Slovéne céde
2 la Roumanie les communes Beba Veche, Pusta
Kerestur, Zomboljz, Ciorda et Jam.

HOKNTIORUL OFICIAL

18 Tanis . 1834

PROTOCOL

Subsemnatai, Dr. Bf." Nintchitch, Ministru al -

Afacerilor Stréine, reprezentdnd Guvernul Rega-
tului Serbilor, Croatilor i Slovenilor, de o parte,
51, de cealaltt parte subsemnatul, Trimis Extraor~
dinar §i -Ministru Plenipotentiar, Teodor Emandi,

seprezenténd Guvernul Romdniei, avand depline-

puteri gisite in bun i cavenita formé si tntrunifi
pentru stabilirea liniei definitive a frontierei intre
Statul Serbo-Croato-Sloven si Romania;

Avand in vedere art. 8.din Tratatul dela S&vres
din 40 August 1920, protocolul preliminar din
20 Septernvrie 4921, din 47 Septemvrie 1921, din
3 Tanuarie 1922, din & lanuarie 1922, din 10 luhe
4922, din 6 Tulie 41923, din 7 Iulie 1923, din 14
Iulie 1923, din 10 August 1923, protocolul din
23 Octomvne 4923 si nota din 28 Octomvrie a. ¢.,
privitoare_ la lucrdrile de delimitare intre cele
dou State, s’au nvoit asupra celor ce urmeaza :

ARTICOLUL I

Linja de frontiers” intre Roménia §i Statul
Serbo-Croato-Sloven - va urmid- in general linia
indicafd prin Tratatul dela Sévres din 10 August’
1920, cu modificérile rezultdnd din schimbul de
comune care a avut loc lntre cele dous State gi
afiume;

‘Roma&nia cedeaz’ Statului Serbo-Croato-Sloven
comunele : Pardany, Modog, Surjan, Grivobara gi
Nagy Gaj, iar Statul Serbo-Groato-Sloven cedeazd
Roméniei comunele Beba-Veche, Pmtn-Ksrsstur,
Zombolia, Ciorda gi Jam.
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384. kép

A hatdrkiigazitdsok protokollja Romdnia és az SHS k6- A hatdrkiigazitdsok vdzlata
z6tt Romdnia Hivatalos Kozlényében
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385. kép

A Temes és Torontdl varmegyének Romdnidhoz csatolt részeibdl alkotott Temes-Torontdl megye

térképe 1930-bal. Jol kivehetd a Szeged-Temesvdr vastit Mokrin-Temesvdr kézétti szakasza
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Az 1920-as években (Trianon utan
1925-ben indult Gjra a forgalom) Sze-
gedrdl hdrom vonat indult a Bansag felé:
egy gyorsvonat (szdma 701, illetve 702)
Budapestrél az immar romdaniai Temes-
varra, egy személy- és egy vegyesvonat
a mar Szerbidhoz tartoz6 Nagykikindaig.
Nagykikindarol lehet6ség
volt Temesvar irdnyaba. Tiz év mulva a

csatlakozasi

Budapest-Temesvar jaratot megsziintet-
ték, a nagykikindai vonatok pedig nem
Szegedrol, hanem Szdregrdl indultak. Te-
mesvar és Nagykikinda kozott példaul az
1934-es menetrend szerint négy vonat-
par kozlekedett.

A Szeged-Temesvar vasutvonalnak Ki-
kindat6él a trianoni Magyarorszag felé
halad6é részét lassan elsorvasztottak.
A forgalmat Nagykikindarél Magyaror-
szag iranyaba 1945-ben sziintették meg.

Az 1960-as évekig Nagykikinda és
Oroszlamos (végallomas) kozott jart még
vonat. Aztan a sineket is felszedték, az
értékesithetd épilileteket eladtak vagy el-
bontottak.

A masodik vildghabord utdn felszedték
a Magyarorszagon maradt rovid palya-
részt Ujszentivantél a hatarig. Még 4ll,
régi idék tanajaként, 6rzdjeként az utolséd
békebeli 6rhaz, a 320-as (az 6rhazaknal

LA

]
fl

A Szeged-Temesvdr vastitvonal eqy 1929-es jugoszIldv vastiti térképen. Erdekes megfigyelni a helység-

neveket
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A roman-jugoszldv hatdr is tébb vasttvonalat szelt dt. Romdnia vastti térképe 1926-bél.
A Szeged-Temesvdr vasutnak cask a Zsombolya-Temesvdr kézotti része szerepel a térképen

megmaradt a régi, Marcheggt6l induld
szdmozas), az egyetlen, mely Magyaror-
szagon megmaradt.

Ma Nagykikinda és Oroszldmos ko6zott
is csak a palyat benétt, elboritott gaz utal
arra, hogy itt valamikor egy vasutvonal
haladt. A zakatold vonatokra mar alig em-
1ékszik valaki.

Aki a Googlemaps segitségével keres ra
a hajdanvolt vasttvonalra, a megmiivelt
szantofoldek kozott egy zoldelld savot 1at.
Vajon mi lehetett ott? — kérdezi talan egy,
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a Foldiinket tanulmanyozd, messzi boly-
goélako.

A Nagykikindardl kiindulé nyerdi vasut-
vonalat is atszelte a jugoszlav-roman ha-
tar. Ezért Romania kiiktatta e palyarészt.
Nagykoml6s és Nagyteremia kozotti uj
palya épitésével kototte 6ssze Nagytere-
miat és a nyerdi végallomast az eredeti
Nagykikinda-Lovrin vonal Romdanidnak
itélt szakaszaval.

A Zsombolya-Pardany vasutvonal is hol
a hatar egyik, hol masik oldalan haladt.



Romania ezért Gyertyamos allomastol
szintén Uj palyarésszel kototte Ossze a
hozzakerilt vasutvonalat, melynek Par-
dany végallomasa a csereberéléssel Szer-
bianak jutott. A csonkan végz6do vasutvo-
nal a hatdr el6tt, Jozsefszallasnal allt meg.

Nagykikinda hatarallomdas Szerbidban,

a Bukarestet Temesvaron keresztiil Belg-
raddal 6sszekotd févonalon fekszik, nem
messze Zsombolya roman hatarallomas-
tol. Felvételi épiiletét szépen feldjitottak.

A roman hatarallomdssa valt Zsombolya
a két viladghaboru alatt és késébb is sza-
mos érdekes esemény tanujava valt.

TORTENETEK A ZSOMBOLYAI HATARALLOMASON

,Mult heti szdamunkban lathattdk, ho-
gyan valt Zsombolya rovid id6 alatt
magyarorszagi  helyiségbdl
szerb-horvat-szlovén (jugoszlav), majd
romaniai telepiiléssé, hogyan lett a Pfaff
Ferenc altal tervezett allomasépiilet ha-
tarallomas. Nem is akarmilyen hatarallo-
mas szerepét toltotte be, mert ez lett az
SZHSZ Kiralysag (a késébbi Jugoszlavia)
és Romadnia legfontosabb vasuti Ossze-
kottetési pontja. Erre vezették a hires Ori-
ent-expressz utdédvonatat a »Simplon«-t
is, melynek vonalat Németorszag, Auszt-
ria és Magyarorszag kikeriilésével csak
az antant-orszagok teriiletén futtattak. A
hatarallomas »diplomadciai« rangot is ka-
pott, mertitt bucsuztattak vagy fogadtak a
kor fontos allamf6it, politikusait, katonai
kiildotteit. Sok mindenrél tudna mesélni a
Magyar Allamvasutak altal épitett épiilet,
melynek homlokzatardl leverték a Zsom-
bolya feliratot, hogy DZombolj majd Jim-
bolia-val valtsdk fel. Az dllomas néma és

el6szor

tliri, hogy faldra a »Temesvar-Zsombolya
vasutvonal« megnyitdsadnak évforduléja-
ra emlékeztetd feliratot biggyesszenek,
holott 6 a »Szeged-Temesvar« vonalnak
volt egyik allomasa, »Temesvar-Zsombo-

lya vastutvonal« nem létezett.”

Tehat 1924-ben a helyi gondok, 6romok,
torténések szemtanudja egyszerre magas
rangu fogadasok szinhelye lett. Ezek ko-
ziil mutatok be néhanyat Vali Corduneanu
kozléseinek nyoman.

Mar 1924-ben kirdlyi fogadtatasban,
nagy Unneplésben részesitették I. Ferdi-
nand roman Kiralyt és feleségét, Maria
kiralynét, ki nagyon is hatékonyan tevé-
kenykedett, forgol6dott a hatart htizoga-
tok koril. A kirdlyi par eurdpai korutra
indult. 1924. 4prilis 7-én a temesvari nagy-
allomason fogadta 6ket diszes kiildottség,
majd a viragdiszbe 6ltoztetett zsombolyai
allomason intettek bucsut. A kiralyi part
tobbek kozott I. G. Duca kiiliigyminiszter
is elkisérte. A kirdly 1. G. Duca kiillgy-
miniszter kiséretében majus 20-an tért
vissza. A Nadejdea majus 22-i szdma sze-
rint déli két érakor indult Temesvarroél
Zsombolyara az a kilénvonat, mely a fo-
gadobizottsagot szallitotta. Ebben a ko-
vetkezd hivatalossagok, hatalmassagok
vettek részt: Mardarescu tabornok, had-
ligyminiszter, Vinescu, az dllambiztonsagi
renddrség, a Siguranta vezérigazgatdja,
Pretorian, a C.ER. igazgat6ja, St. Bunge-
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tianu, a Siguranta féinspektora, Erddss
C.FER.-vonalf6nék és Vanerky mérnok.
A délutan négy o6rakor inditott kiilonvo-
naton dr. I. Coste, Temes-Torontal megye
prefektusa, Strambulescu tdbornok a 7.
hadtest képviseletében és a sajtdo képvi-
sel6i utaztak Zsombolyara. A vasutvonal
mentén minden épiiletet fellobogéztak,
és Orszemeket allitottak. Az allomas pe-
ronjan ezrek varakoztak: didkok, a helyi
tandcs, az élén dr. Ardeleanu fészolgabi-
roval és Albu jegyzo6vel. Az 5. vadaszez-
red diszszazadat Parvulescu vezényelte.
A helyiek elmondtak a prefektusnak, hogy
a kiradly elutazdsakor az allomas még ju-
goszlav tertileten volt, visszatérésekor
pedig mar roman foldon huzoédik, Ro-
mania els6é vasuti allomdsa Jugoszlavia
iranyaba. A vasutasok kiilon kiemelték,
hogy a jugoszlavok épphogy kiliritették a
palyaudvart. Dr. Rosa, a helyi rend6rfénok
argus szemekkel figyelte, hogy minden
rendbontas nélkil torténjék. Végre, hat
ora 0t perckor, a kiradlyi himnusz hangjai
mellett, a kivezényelt tomeg lelkes éljen-
zése (,Sa traiasca“) kozepette a zsombo-
lyai allomasra befutott a kirdlyi vonat.
Sziirke szinli polgari o6ltozékben, fején
z6ld szinl puhakalapban Ofelsége moso-
lyogva szallt le a vagonbo6l. Készontotte
az 6t iidvozolni jotteket. A megye prefek-
tusa néhany széra kérte, majd a kiraly el-
lépdelt a diszszazad sorfala el6tt. Ezutan
bemutatkoztak a varoska eldljaréi. A ki-
ralynak mindenkihez volt néhany szava.
A zsombolyaiak beszdmoltak arrél, hogy
a szerbeknek 28 milli6 dinar sarcot kellett
fizetniilik. Bosz Eduard iskolaigazgatdtél a
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koronas f6 megkérdezte, hogy a didkok
elkezdték-e mar a roman nyelv tanulasat?
»A lelkes fogadtatast, melyben az orszag
Uralkodojat részesitették, nem lehet leir-
ni” - jegyezte meg a Nadejdea riportere.
A kirdlyi vonat 19 6ra 18 perckor futott
be a Bansag févarosaba, hol ,a kiraly fo-
gadasara kivonultak a polgari és katonai
hat6sagok, a klérus, a diplomatatestiilet,
az 0sszes iskola és szép szamu kézonség,
mely egy majdnem 1 km hosszu sorfalat
alkotott”.

1940. szeptember 6-an II. Karoly roman
kiralyt lemondattak, és lon Antonescu ta-
bornok 15-én kikialtotta a nemzeti-legio-
narius allamot. A Dacia cimii Gjsag szept.
9-1 szdma emliti, hogy délutan négy ora-
kor megallas nélkil atrobogott Temesva-
ron a két mozdonybdl és nyolc vagonbdl
allé kiralyi vonat, mellyel II. Karoly Svajc-
ba tavozott szeret6jével, Lupescunéval
és Ernest Urdareanuval. A vonatot 300
legionarius varta, akik hasztalan akartak
megakadalyozni alemondott kiralyt, hogy
vagyonanak egy részét kivigye az orszag-
bol. A kirdlyi vonatot és a lemondott ki-
ralyt allitélag egy valtd6r mentette meg a
legionariusok karjaibol.

A kormany taviratban hivta vissza az
orszagba az immar 10 éve szadmlizetés-
ben él6 Elena anyakiralynét, 1. Mihaly
kirdly anyjat. A Dacia tudésitja olvasoit,
hogy az anyakiralyné 1940. szeptember
14-én fog a zsombolyai hatarallomasra
érkezni, ahol varni fogja fia és a roman
allam vezetdje, a minisztertanacs elndke,
Ion Antonescu tabornok. Az Ujsag kozol-
te a fogadtatas részleteit és a ceremoénian



résztvevok kotelez6 6ltozékét is: a polga-
rok 6ltonyt, magas vagy keménykalapot
kell, hogy viseljenek, a katondknak kaki
szinli mindennapi egyenruhdban, egyet-
len (a legmagasabb) kitiintetéssel kellett
megjelennitk.

Az anyakiralyné fogadtatasara ,Zsom-
bolya szép hatarallomast jo izléssel di-
szitették Kki...
noévényeket, virdgokat, lobogékat és gir-
landokat. Font, az épiilet homlokzatan
piros, sarga és kék viragokbdl kiraktak

B6éven hasznaltak zold

a »Bine ati venit« (Isten hozta) feliratot.
Az allomas zaszlérudjara felhuztdk az
orszag cimerével diszitett, hatalmas tri-
koldrt. Tiz 6ra tajt kezdtek felallni a ven-
dégek fogadasara felkészitett alakulatok:
a 93. gyalogosezred diszzaszl6alja és ka-
tonazenekara Popa szizados vezényleté-
vel, a legiondrius fiatalsag zold ingekben,
viraggal melliikon, A Temesvari Egyete-
mistak Legionarius Kézpontjanak zaszla-
javal, Tanase ur vezényletével. Megérke-
zik Stoicanescu professzor ur, és elfoglalja
helyét a legionarius vezérkar élén. Aztan
helyet foglal a német Nemzeti Munkafront
(NAF) fekete egyenruhaba és csizmaba 6l-
tozott killdottsége. Arrébb az iskoldk ro-
man nemzeti ruhdba 6ltozott didkjai és a
fehér inges és harisnyds német fiatalsag
képviselbi sorakoznak fel.” A kiralyt hozé
vonat fél tizkor érkezett meg az allomas-
ra, tizenegykor a peron elé tolatott. A ki-
raly kiséretében voltak dr. Al. Marta ba-
nati kirdlyi megbizott és Anton Mocsony.
,Ofelsége a Kiraly leszall. Sapadtnak és
kissé erétlennek tlinik. Az 6rezred hosz-
szu nadragos kaki egyenruhdjat és a ha-

dosztalyparancsnoki rangot viseli. Mellén
az Erdemrend fehér zomancbél késziilt,
tiiskekoszoris lovagkeresztje. Ofelségét
a prefektus, Virgil Popovici ezredes, Gh.
Leventi, Petre Georgescu, I. Teodorescu,
tdbornokok, papok, éliikkon Andrei Ma-
gieru aradi plispok, valamint a nagykom-
16si Stefan Cioroianu és a helyi hivatalos-
sagok fogadjak. Dr. Cioroianu egy Mihaly
arkangyalt abrazolé, fara festett, régi
ikont ajandékoz a kiralynak. 11,05 érakor
megérkezik a Simplon, és az az ideig fu-
karkodé nap Kkisiit. Elena kiralyné leszall.
Nyulank alakjat kék szin(, szolid vaszon-
ruha fedi. Fején egyszer(, egy kissé el6-
rehajlo, fatyollal elldtott conotier-szal-
makalapot visel. Ofelsége fiilbevaloit két
nagy méretii igazgyongy disziti, egy szin-
tén igazgyongyokbdl készitett «tour de
cou» nyaklanc, egy diszkrét gyémantbross
Ofelségének ékszerei, aki mellén egy kis
kaméliacsokrot visel. Ofelsége 1. Mihaly
kiraly megoleli fenséges édesanyjat. Meg-
csdkolja, és az édesanyjat Ujra megtalalo
fid szeretetével tidvozli. A korulottiik allok
szemei konnyekben. Az asszonyok sirnak
a meghatottsagtol. A pillanat patetikus.”
A tudésitasbol megtudjuk még, hogy a ki-
ralyné a megye kiildottségétdl szaz piros
rozsaszalat, az aradi roman nok részérol
egy tubarézsacsokrot, a német uri hol-
gyek részérol pedig a jelképes, szines sza-
lagokkal diszitett templombuicsti csokrat
(Kirchweihstrauf}) kapta. 11,25-kor a ki-
ralyi himnusz akkordjaira Zsombolya al-
lomasrdl kigordiilt a vonat Temesvar felé,
ahova 12,05 érakor érkezett. A feldiszitett
temesvari dllomason hisz percet allt a vo-
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nat. A felséges vendégek fogadtak a varos
eloljarésaganak hodolatat.

Sokat latott még a Pfaff Ferenc Aaltal
tervezett allomas: fogadtdk itt a kevély
Berthelot tdbornokot 1924-ben, Olaszor-
szag nagykovetét, és mas politikusokat.
Az allomast megorokitette Martha Bibes-
cu (1887-1973) roman-francia iréné
,Fata din Jimbolia” cimii irasaban.

Elmentek a hatalmassagok, és maradtak
a dolgos, mindennapi tevékenységiiket
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végz6 emberek. Az allomas utazékoézon-
sége nagyjabdl nem valtozott. Az utasok
tovabbra is svabul, magyarul (még ha
néha tompitott hangon is), romanul, rit-
kabban szerbiil osztottdk meg egymassal
gondjaikat, bajaikat.

Az impériumvaltast kévetéen a magyar
vasutasokat szamos atrocitas érte. Ezek-
rél a Bdndt elsé vasttja (Jancsé, 2021)
cimi kdnyvemben irtam részletesebben.



A MASODIK VILAGEGESTOL
NAPJAINKIG

A masodik vilaghdboruban nagyon ér-
dekes helyzet alakult ki a Bansag szer-
biai részén. Jugoszlavia széthullasaval
a ,Szerb-Banat” nem Kkerult vissza az
anyaorszaghoz, német katonai igazgatas
ala Kkeriilt. A tertiletén lévd vasutakat a
német katonai vasuti hatésag kezelte, de
sokszor vette igénybe a MAV szolgalatait.
A Temesvar-Zsombolya vastti szakasz is
nagyaranyu katonai forgalmat bonyolitott
le, természetesen a C.F.R. kezelésében.

A haboru befejezése utdn a Temesvar-
Zsombolya szakaszon feldjitasi munkakat
végeztek. 1955-ben kicserélték a MAV 4l-
tal 1912-ben lerakott 34,5 kilogrammos
sineket 42,8 kg-osokra. Ezeket 1967-ben
49 kilogrammos sintipussal valtottak fel.

Az ipari és f6leg a nagy szocialista mez6-
gazdasagi termelbegységek céljara tjabb
iparvaganyokat fektettek le: Zsombolya
allomashoz csatlakozott a PECOTIMIS
kéolaj-értékesité vallalat 194 méteres,
a SOCERAM 1. 180 méteres (1944-ben),
a SOCERAM II. 571 méteres (1950-ben),
a SOCERAM III. 1387 méteres (1950-
ben) és a METACOM vallalat 467 méteres
(1968-ban) iparvaganya. A gyertyamosi
allomashoz csatlakozott az AGROMEX

vallalat 448 méteres,a ROMCEREAL 1511
méteres (1970-ben), a SOCERAM 3272
méteres (1950-ben) iparvaganya. Berek-
sz6 allomashoz a COMTIM épitett 1969-
ben egy 2800 méteres iparvaganyt (Radu
Bellu adatai).

=

e
[P sy
Rran

bl Nikolinci s
ST ="

> WA
3 arlovac st
Devojachd Bunar e

Jugoszldvia vastiti térképe 1988-bdl. Vasitvona-
lunkbdl csak a Nagykikinda-Temesvdr szakasz
maradt meg
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MERSUL TRENURILOR DE CALATORI

TIMISOARA NORD - JIMVBOLIA $I RETUR
VALABIL DIN 1 APRILIE 2023

STATIA R11271 R11273 R 11275 R 11277 R 11279 R11281
’ SOSIRE PLECARE SOSIRE PLECARE SOSIRE PLECARE SOSIRE PLECARE SOSIRE PLECARE SOSIRE PLECARE
TIMISOARA NORD 06:44 07:27 14:12 16:35 19:50 23:15
SACALAZ Hm. 06:57 06:58 07:40 07:41 14:24 14:25 16:48 16:49 20:03 20:04 23:28 23:29
BEREGSAU hcv. 07:13 07:14 - - 14:40 14:41 17:04 17:05 20:19 20:20 23:44 23:45
CARPINIS 07:24 07:25 08:06 08:07 14:51 14:52 17:15 17:16 20:30 20:31 23:55 23:56
ICHECEA SAT 07:29 07:30 08:11 08:12 14:56 14:57 17:20 17:21 20:35 20:36 00:00 00:01
CLARII VII h. 07:34 07:35 08:16 08:17 15:01 15:02 17:25 17:26 20:40 20:41 00:05 00:06
JIMBOLIA 07:42 08:24 15:09 17:33 20:48 00:13
STATIA R 11270 R 11272 R 11274 R 11276 R 11278 R 11280
SOSIRE PLECARE SOSIRE PLECARE SOSIRE PLECARE SOSIRE PLECARE SOSIRE PLECARE SOSIRE PLECARE
JIMBOLIA 04:45 05:42 09:35 13:02 15:17 17:51
CLARII VII h. 04:51 04:52 05:48 05:49 09:41 09:42 13:08 13:09 15:23 15:24 17:57 17:58
ICHECEA SAT 04:56 04:57 05:53 05:54 09:46 09:47 13:13 13:14 15:28 15:29 18:02 18:03
CARPINIS 05:02 05:03 05:59 06:00 09:52 09:53 13:19 13:20 15:34 15:35 18:08 18:09
BEREGSAU hcv. 05:12 05:13 06:09 06:10 10:02 10:03 13:29 13:30 15:44 15:45 18:18 18:19
SACALAZ Hm. 05:28 05:29 06:25 06:26 10:18 10:19 13:45 13:46 16:00 16:01 18:34 18:35
TIMISOARA NORD 05:43 06:40 10:33 14:00 16:15 18:49
389. kép

Menetrend Temesvdr és Zsombolya kézdott 2023. dprilis 1-t6l. A vonalon csak a Regio Cdldtori magdn-
vastt kozlekedtet vonatokat

..... -
“BLATORI ‘." Legitimatie de calatorie

TREN 11275 — Regio
PLECARE DIN | TIMISOARA NORD la 2:12 PM
DESTINATIE CARPINIS la 2:51 PM
EFECTUARE 27.09.2023

Tip legitimatie: Intreg, 24,00 km, clasa 2
Pret de haza: 5.5 Lei, Reducere: 0.0 Lei

Documente: — .

Emitere: 27.09.20::3 14:04

In iren este mastil.

RCB42 350272 D 5599425 E 7

i e e, M
aLRTORI=,  Legitimatie de calatorie

5.5 Lei

Pret total

-
o

4«1 RBEGIU CALAIUHI S.RK.L.
A RE

TREN 11278 — Regio
PLECARE DIN | CARPINIS la 3:35 PM

DESTINATIE | TIMISOARA NORD la 4:15 PM
EFECTUARE 27.09.2023

Tip legitimatie: Intreg, 24,00 km, clasa 2

Pret de baza: 5.5 Lei, Reducers: 0.0 Lei

Documente: —

Emitere: 27.09.20:!3 14:04

In tren este purtarea mastii.

RCBa2 350273 o 5599426

3
-
@
o
=
&
-
-]
-
=
-

AW TS CUL: R035323853

I
mﬁ KEGIU GALAIURI S.R.L.

390. kép
A Regio Cdldtori jegye Temesvdrtdl Gyertydmosig és vissza
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1. melléklet

Magyar foldrajzi nevek idegen megfelel6i

Magyar név

Roman név

Megjegyzések

Al-Duna

Clisura Dunarii

Ausztria

Austria

Ausztria-Magyarorszag

Austro-Ungaria

Balkan Balcanii
Balkan félsziget Peninsula Balca-
nica

Banat Banat

Bansag Banat

Bazias Bazias

Bécs Viena

Bega Bega A Bega/Béga névrdl lasd a szerzé
konyvének (A Bega...) erre vonatkozé
fejezetét

Belgrad Belgrad

Bereksz6 Beregsau

Budapest Budapesta

Bukarest Bucuresti

Debrecen Debretin

Délmagyarorszag Ungaria de Sud A XIX. szdzadban és a XX. sz. elején a
torténelmietlen Banat szinonimaja-
ként ezt az elnevezést hasznaltak

Duna Dunarea

Egyhazaskér, Verbica Szerbiil Verbica, ma SRB

Erzsébetemlék Elisabeta
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Magyar név

Roman név

Megjegyzések

Fekete-tenger

Marea Neagra

Gyertyamos Carpinis Eleinte Ghertiamos

Hatzfeld, 1asd Zsom- Jimbolia

bolya

[sztambul Istambul

Jaszenova lasenova Karasjeszend (ref), ma Jasenovo, SRB

Kécse lasd Nagykdcse

Checea Mare

Klary, 1asd Klarysz6l6k | Clari

Klarysz616k Clari Vii

Krasso6-Szorény Caras-Severin

Lovrin Lovrin

Magyarorszag Ungaria

Moddos Modos Ma Modos, 1924, Jasa Tomic¢, SRB

Mokrin Mocrin Ma Mokrin, SRB

Moldova Moldova Al-dunai telepiilés

Moldva Moldova Orszagrész, régen fejedelemség

Morva Morava Hatarfolyd, németiil March. A volt
osztak-magyar hataron. A jobb par-
ton épiilt Marchegg hatarvarostol
indult a (Bécs)-Marchegg-Pest-Sze-
ged-Temesvar-Bazids vasuti févonal
szelvényezése

Nagykikinda Chichinda Mare Ma Velika Kikinda, SRB

Nagyszombat Sambata Mare,

Tirnavia

Nandorfehérvar Belgrad Belgrad régi magyar neve

Obéba Beba Veche

Oravica, Oravicabanya | Oravita

Oroszlamos Oroslamos Szerbiil régen Oroslamos, ma Banats-
ko Arandelovo, ma SRB

Pardany Pardani Szerbiil Pardanj, majd Meda, ma SRB

Parizs Paris
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Magyar név Roman név Megjegyzések
Perjamos Periam
Pest Pesta
Pest-Buda Pesta-Buda
Pozsony Bratislava Régi roman neve Pojon
Praga Praga
Pusztakeresztur Cherestur
Rabé Rabe Szerbul Rabe, ma SRB
Resica, Resicabanya Resita
Romania Romania
Ruszcsuk, lasd Rusze Ruse BG
Rusze Ruse BG

SHS, 1asd Szerb-Hor-
vat-Szlovén kiralysag

vezi Regatul sar-
bo-croato-sloven

Szakalhaza Sacalaz
Szeged Szeged Valtozat: Seghedin
Szenthubert Sf. Hubert Szerbiil Sveti Hubert, majd Banatsko

Veliko Selo, ma SRB

Szerb-Horvat-Szlovén
kiralysag (SHS)

Regatul Sarbo-Cro-
ato-Sloven

Szerbia

Serbia

Sztambul, Isztambul

Stambul, Istambul

Temeskoz Temisana A Banat szinonimaja

Temesvar Timisoara

Valkany Valcani Szerbiil Valkanj. A telepiilés Ro-ban,
az allomas SRB

Verbica, 1dsd Egyhazas-

kér

Vercsorova Varciorova

Versec Varset Szerbiil VrSac, ma SRB

Zsombolya Jimbolia
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2. melléklet

Az 1855. évi januar ho 1-én Kelt vaspalyaengedélyezési okmany
az északi és délkeleti vonal targyaban

1. czikk.

A csasz. kir. osztrdk allam-kormany ezen okmanynal fogva a bécsi Sina S. G. nagy-
kereskeddczég fénoke, baré Sina Gyorgy, az Arnstein & Eskeles nagykereskeddczég
fénoke, baro Eskeles Daniel; a parisi Société généralé de credit mobilier igazgaté ta-
nacsanak elndke, Pereire 1zsadk; és a parisi Sociéte généralé de credit mobilier igazgato
tandcsosa s foldbirtokos, herczeg Galliera Rafael uraknak, maguk és kimutatott felha-
talmazoéik szamara, 1858-ik évi janudr 1-t6l szamitandd kilenczven évre ad engedélyt a
kovetkezd vasutakra, gy mint: (Lasd az 1866. deczember 1-s6én kelt egyezmény 1-s6
czikkét, XI. okmany).

1-szor a Bodenbachtél Briinnig és Olmiiczig vezetd, lizletben 1év6 északi dllamvas-

palyara;

2-szor a Marcheggt6l Szolnokra és Szegedre vezetd, lizletben 1év6 délkeleti dllamvas-

palyara;

3-szor az épulé félben 1évé Szeged-Temesvari dllamvaspalyara;

4-szer egy Temesvarr6l a Duna felé épitend6 vaspalyara, mely az allamkormany

helybenhagyédsaval még meghatdrozand6 pontndl az Oraviczan at vezetd Lis-
sava-Baziasi vasuthoz fog csatlakozni.

5-sz0r végre a Lissavarol, Oraviczan at Baziasra vezetd vasitnak mozdony erére épi-

tett egész szakaszara.

2. czikk.

Ezen engedély magaban foglalja, az 1 czikk 1. 2. és 5. pontjaiban megnevezett vasu-
takra nézve, a telkeket, fold és mlimunkalatokat, az egész al és felépitményt, valamint
az 6sszes ingatlan és ing6 tartozékot, mint: palyaudvarokat, fel és lerakodo helyeket,
az elindulasi s megallapodasi helyekeni épiileteket, 6r és felligyel6 hazakat, azok min-
den felszerelvényeivel egyiitt, 4116 és mozgd gépeket, mozdonyokat, az 6sszes kocsikat
és miiszereket, vala-mennyi ég6 vagy mas anyagszer készleteket, és pedig mindezen
targyakat, minden levonas nélkiil, abban a mennyiségben és allapotban, melyben azok
az uzletnek, a tarsasag altali atvételekor talaltatnak (Lasd az 1864-ik évi egyezmény 2
czikkét, X okmany).

378



3. czikk.

A szeged-temesvari palyavonalat az allam sajat koltségén fogja kiépittetni, és vaga-
nyokkal, sorompdkkal, dllomasi épiiletekkel, vizmedenczékkel, miihelyekkel sat. ellat-
va, az engedélyeseknek altal adatni.

Mind ezek a kormany altal jelenleg jévahagyott tervek szerint végképen és oly mé-
don elkészitenddk, hogy az engedélyeseknek csak a mozdonyok s kocsik megszerzésé-
rél, és az allomasok felszerelésérol, miihelyek és raktarak eszkozeinek beszerzésérol
kelljen gondoskodniok.

A miimunkalatok, igymint hidak, utvezetékek (viaduct) sat. az allam altal tart6san és
kétnyomu sinutra fognak épittetni, azonban, szintiigy mint az 6sszes vaspalyakon, csak
egy vagannyal ellattatni.

Ezen pdlyaszakasznak az dllam dltal legkésébb 1856-ik évi dcczember 31-ig kell az em-
litett mddon lizletképessé tétetni, és az engedélyeseknek dltal adatni (Lasd a szeged-te-
mesvari vasut kiépitése irant 1856. junius 10-én kotott szerzédést, VI. okmany).

4., czikk.

Az engedélyesek kotelezik magukat, a Temesvarrol a Duna felé vezetendd és az Ora-
viczarél a Dundig mar kiépitett palya szakaszhoz csatlakozandd vasutat, az altaluk
készitett és a kereskedelem-, ipar- és kozmunka minister altal helybenhagyott tervek
szerint sajat felel6sséglik mellett és sajat koltségiikon kiépiteni.

A foldtertilet, valamint a f6ld- és mimunkalatok két vaganyra allitanddk el6; az enge-
délyesek azonban jogositvdk mind addig, mig az évi (bruttd) nyers jévedelem mérfol-
denkint 90.000 forintot el nem ér, egy nyomu sinutat fenntartani.

Az engedélyeseknek ezen palyaszakasz kiépitésére és iizletbe tételére hatariddiil
1857-ik évi deczember 31. tiizetik Ki.

5. czikk.

Az engedélyesek fel vannak jogositva, az ezen okmany alapjan nekik engedélyezett
vasutakat kizarélag sajat szamlajukra, sajat felel6sségiik mellett és sajat koltségiikon,
az engedély lejartaig, azaz 1947-ik évi deczember 31-ig, vagy az allam altal eszkozlendd
bevaltasig, az ezen okmanyban alabb meghatarozott korlatok kozt, és a fennallé vagy
ezutan kibocsatandd, s ezen okmany hatarozmanyaival nem ellenkez6 osztrak torvé-
nyek és szabalyok megtar-tasa mellett, teljesen hasznalhatni (14sd az 1866. deczember
1-s6én kelt egyezmény 1-s6 czikkét, XI. okmany).

Az engedélyesek jogdban nem 4ll, a nekik engedélyezett vasutakat sem egészben,
sem részben, vagy csak a foldteriilet vagy épiiletek egyes részeit is, az allamkormany
belegyezése nélkiil, akar pénzért akar ingyen elidegeniteni, vagy bérbe adni.

Az engedélyesek kotelesek, a nekik engedélyezett 0sszes vasutakat ezen engedély
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tartama alatt, sajat koltségiikon az allamkormany minden hozzajaruldsa nélkiil, min-
denkor j6 és lizletre alkalmas allapotban fenntartani, és az lizleti eszk6zok felallitasara
nézve mindenkor a kézforgalom sziikségletéhez alkalmazkodni.

6. czikk.

Ezen engedély altal az engedélyesek kizarolagos jogot nyernek az 1-s6 §-ban neve-
zett vasutak tlizletére, illet6leg épitésére, oly moédon, hogy az engedély egész tartama
alatt senkinek sem fog megengedtetni kdzhasznalatra olyan vaspalyat épiteni, mely
ugyan azon pontok 0sszekottetését eszk6zolné, a nélkiil hogy uj kézbenesd pontokat
ne érintene, melyek az dllamkormanytdl hadaszati, politikai, vagy kereskedelmi tekin-
tetben fontosaknak ismertetnek el.

Egy ezen hatdrozat szerint megengedhetd vaspdlya alakitdsanak esetében, az err6l
értesitendd engedélyeseknek megengedtetik annak engedélyéért folyamodni, melynek
elnyerésére nézve, ugyanazon feltételek mellett, mas kérelmezdk el6tt els6bbséggel
fognak birni.

7. czikk.

A baré Sina Gyorgy, bar6 Eskeles Daniel, Pereire [zsdk és herczeg Galliera Rafael urak
altal képviselt engedélyesek részvénytarsasagot alakitandnak, melyben kiilfoldiek egy-
arant és ugyanazon joggal részt vehetnek mint belfoldiek.

Ezen tarsasag a beliigyminister altal mar helyben hagyott alapszabalyok szerint igaz-
gatando; a tarsasag fizetéses hivatalnokai és mérnokei kiilfoldiek is lehetnek, és mint
ilyenek, kiilonosen pedig a tarsasag altal redjok ruhazott hivatali koteleségre nézve, az
osztrak torvényeknek alavetvék.

8. czikk.

A tarsasag altal beszedheté maximal menet és fuvar arak kovetkezd korlatozasoknak
vannak ala vetve.

Az arszabdly legmagasbika ausztriai mérfoldenkint arany vagy eziist pénzben, mely
illetéket azonban mindig az utébbinak arkelete szerint orszagos értékben kell beszed-
ni:

Egy utaz6 személyért els6 osztalyban 20 krajczar, masodik osztalyban 15 krajczar,
harmadik osztalyban 10 krajczar.

Gyorsvonatoknal, melyek csak elsé és masodik osztalyu kocsikbdl allhatnak, ezen ar-
szabaly 20 szazalékkal felemelhetd, oly feltétel alatt, hogy azoknak menet gyorsasaga
az allam kezelése alatt 1évS palydk gyorsvonalainak sebességénél csekélyebb ne legyen.

Aruszallitisnal kozénséges gyorsasag mellett, bécsi mazsanként: 1. osztaly 1 krajczar,
2.0sztaly 1 %2 krajczar, 3. osztaly 2 krajczar (Lasd a cs. k. kereskedelmi ministeriumnak
a tariffa szamitas irant 1856. okt. 23-an kiadott rendeletét, IX. okmany).
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A tobbi targyak szallitasi ara, valamint a mellék illetékek, az aruk osztalyozasa és a
szallitasi feltételek, a délkeleti dllamvasut forgalmi igazgat6saganak 1852-ik évi januar
24-én kelt drszabdlya szerint hataroztatnak meg. A fenn meghatarozott dijak oly hatart
képeznek, melyet a tirsasagnak semmi esetre sem szabad tullépnie, mig arra az allam-
kormdany hatarozott beleegyezése altal fel nem hatalmaztatott.

Jogositva van azonban, azokat egészben vagy csak a tdrgyak egyes nemeire, az egész
vonal kiterjedésére, vagy csak a palya egyes vonalszakaira nézve leszallitani, olyképen
p. 0., hogy nagyobb tavolsagoknadl az arak a hosszegységhez képest csokkenhessenek,
és hogy azok a szallitasi targyak természete és a kdnyebbségekkel, melyeket azok el-
szallitasa az Uzleti viszonyoknal sziilnek, dsszhangzasba hozathassanak. A leszallitott
arszabdasok a jovahagyott drszabdly hatdrain beliil ismét felemelhetok, de csak harom
havi alkalmazasuk utan.

Ha valamely kiild6 vagy szallité bizonyos feltételek alatt arleszallitdsban részesitte-
tik, a tarsasag koteles ezen arleszallitdst mindazon kiilld6knek vagy szallitoknak, kik
ugyanazon feltételeket elfogadjak, oly médon megengedni, hogy semmiféle esetben
személyes kedvezménynek helye ne legyen.

Minden eljaras, mely a vitel dijakra nézve a tarsasag megroviditését czélozza, u. m. a
szallitmany nemének vagy sulyanak helytelen bejelentése, egy kiildeménybe foglalasa
olyan targyaknak, melyek tobb személy részérdl kiilonféle személyeknek kiildetnek,
eltekintve a torvényes bilintetéstdl, hAromszoros arszabasi illetménynyel sujtatik.

9. czikk.

Katona szallitmanyokat a tarsasag leszallitott arszabasok mellett koteles eszkozol-
ni, és pedig a katonak egyenkint vagy csapatokban a k6zonséges arszabas harmadan;
lovak, pogyasz, katonajavak és hadiszer a rendes arszabaly fele dran szallitandok. A
hadiszerekhez tartoz6 targyak, ha az osztalyozasnal nincsenek kiillondsen megemlitve
a kozonséges gyorsasagu aruszallitds masodik osztalya szerint szamitandok:

Az élelmi szerek rendkiviili dragasaga esetében, az allamkormdanynak jogaban all
azok szallitasi dijanak ideiglenes leszallitdsat, azonban csak %2 krajczarra egy bécsi
mazsa és egy ausztriai mértfold utan, kdvetelni.

10. czikk.

A tarsasag koteles a posta és hivatalos csomagokat, valamint a szolgalattev$ pos-
taszemélyzetet kozonséges személyszallitd vonatokkal ingyen szallitani. Ha a posta
igazgatas a kisebb magan posta kiildemények szallitdsat maganak fenntartand, ezen
esetben az azoknak szallitdsaért a vasiton bevett illetékek harmadrésze a tdrsasagnak at
fog engedtetni, a mikor is a beszedett 6sszes illeték az atfutott ut aranyaban osztatik fel.

A mozgd (ambulant) postakocsik a posta igazgatas altal allittatnak el6, és tartatnak
fenn. Ha a posta igazgatas a kiilonos posta kocsik hasznélatat abban hagyn4, a tarsasag
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koteles egy nyolczkereki kocsinak felét, vagy egy négykerekd kocsit ingyen rendelke-
zésére bocsatani.

Valahanyszor a posta szolgalat a mozgé (ambulant) postakocsijanal, vagy a postanak
a tarsasagi kocsikon valé szallitdsa esetében, az e czélra meghatarozott helynél tobbet
igényel, a tarsasdg minden tovabbi kocsiért mérfoldenkint kdzésen megallapitandé
méltanyos karpotlast nyer.

A postaigazgatas fel van jogositva, a kereskedelem, iparés k6zmunka ministerium
utjan, egy naponta indulé vonatnak indulasi idejét és gyorsasagat minden irany felé
meghatarozni.

A tobbi vonatok indulasi ideje és gyorsasaga a tarsasag altal hataroztatik meg; a pos-
ta igazgatas azonban minden médositasrol legalabb 14 nappal elébb értesitendd.

11. czikk.

A tarsasag koteles a részére engedélyezett vasutak ingatlanjain és telkein az allam-
nak tavirdavezetékek felallitasat fizetés nélkil megengedni, és palyadreinek a mar 1é-
tez6 vagy létesitend6 allamtavirdak folotti 6rkodést megrendelni. Ellenben a tarsasag
fel van jogositva mindazon tavirdai késziileteket és sodronyokat, melyek sajat szolga-
latara szlikségesek, sajat koltségén megszerezni és az dllamkormany feliigyelete alatt
hasznalni, a nélkiil azonban, hogy azokat barmi médon is magan érdek siirgdnyokre
vagy mas, a palya iizletet nem illet6 kdzleményekre alkalmazhassa.

12. czikk.

A jelen vallalat, ellenérkodés és feliigyelet, valamint mindazon intézkedések tekinte-
tében, melyek a szolgalatot és a tarsasag személyzetét illetik, kozvetleniil a kereskedel-
mi-, ipar és kézmunka minister al4 tartozik.

A tarsasag és szolgalati személyzete ellen pénzbeli vagy mas biintetéseket az osztrak
torvények rendeletei szerint csak az illetékes hat6sagok szabhatnak. A vasutak tigyke-
zelése vagy lzlete koriil elkovetett cselekedetek, vagy mulasztasokérti blinvadi felelds-
ség csak a tarsasag szolgalati személyzetét érheti, de semmiesetre sem az igazgatétanacs
tagjait mint ilyeneket. A polgarjogi kezesség és felelsség csak a tarsasag, mint erkdlcsi
személy ellen érvényesithetd, nem pedig tagjai (igazgatétanacsosai vagy részvényesei)
ellen; személyes cselekedeteikért a tarsasag tagjai a koztorvényeknek alavetvék.

13. czikk.

Az dllamkormany a tdrsasadgnak a palya engedélyezési aranak fizetésére és azon mun-
kalatokra, melyeknek teljesitésére a jelen engedélyokmany altal kételezve van, kiadott
osszegek utan, 77 millié pengd forint (200 millié frank a 23 1/10 p. kr.) erejéig, Ldsd a cs.
k. kereskedelmi ministerium 1858. évi janudr 19-én kelt rendeletét, VIII. okmdny) 5 2/10
szdzaléknyi évi jdradékot biztosit. Ezen biztositott évijdradék 4,004.000 pengd forintot

382



(10,400.000 frankot 23 1/10 krajczdrrdl szamitva a frankot) tul nem haladhat. Lasd az
1866. deczember 1-jén kel egyezmény 2-ik §., XI. okmany).

Ha a tarsasag, elégtelen jovedelem alapjan, jogot nyer az engedélyezési okmany ha-
tdrozmanyai szerint a biztositott jaradékot egészben vagy részben az dllamkormany-
tol igényelni, az dllamkormany koételes leend a fizetést a tarsasagnak arany vagy eziist
pénzben vagy pedig orszagos értékben a napi arkelet szerint teljesiteni.

Azon 6sszegek, melyeket az dllamkormany a tarsasadgnak ezen biztositas folytan fize-
tendett, az allamtol a tarsasag részére négy szazalékos kamat mellett adott el6legnek
tekintenddk, és mihelyt a vallalat évi jovedelme a biztositott 5 2 /10 szazaléknyi jaradé-
kot meghaladja, minden évi felesleg az el6leg és kamatjainak visszafizetésére, és pedig
annak teljes torlesztéséig kizarélag és mindenek el6tt fcntartva marad.

Ha ezen engedély megsziinte idejében, vagy annak az allam részérdli bevaltasakor
(14. czikk.) a tdrsasag a fennebbi kezesség folytan az dllamnak barmi dsszeggel is tar-
toznék, ezen tartozasi 6szlett azon dsszegekbdl vonandd le, melyeket az dllam a tarsa-
sagnak barmi czim alatt fizetni tartozik.

14. czikk.

Jogdban van az allamnak, hogy 1858. évi januar 1-t6l kezdve harmincz év mulva a
jelen engedélyt barmikor is teljesen bevalthassa (Lasd az 1866. évi deczember 1-jén
kelt egyezmény 1-s0 §., XII. okmany).

A bevaltasi &r meghatarozasa czéljabdl a vallalatnak a val6sagos bevaltast megel6z6
hét év alatti tiszta évi jovedelmei felszamittatnak, ezen 6sszegbdl a két legmostohabb
évnek tiszta jovedelme levonatik, és a fenmaradt 6t év atlagos tiszta jovedelme arany
vagy ezlist pénzben kiszamittatik.

Ezen atlagos 0sszeg a tarsasagnak évi jaradékként az eredeti engedély idejének lejar-
taig félévi részletekben arany vagy eziist pénzben fizetendo ki.

Az évi jaradék 0sszege semmi esetre sem lehet csekélyebb mint az emlitett hét év
utolsodjanak tiszta jovedelme.

Egyébirant a bevaltas utan harom hénap alatt, a tarsasagnak mindazon visszafizeté-
sek, melyekhez a 15-ik czikk szerint az engedély lejartakor jogot tarthatna, mind a mel-
lett azonban csak a 13-ik czikk értelmében az dllamnak netaldn megtéritend6 dsszegek
levondsa utdn érczpénzben fognak kifizettetni.

15. czikk.

Az engedély megsziintével vagy a bevaltas altal, az allam azonnal az ingatlanok és
telkek, a mi és foldmunkalatok, a palya egész fel- és alépitményeinek és egész ingatlan
tartozékanak, igy mint: palyaudvarok, fel- és lerakodé helyek, az indulasi s megallapo-
dasi helyekeni épiiletek, 6r és feliigyel6 hazak minden felszerelvényeikkel egyiitt, all6
gépek, és altalaban minden egyéb ingatlan targyaknak élvezetébe 1ép.
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A mi az ingdsagokat, ugy mint: mozdonyokat, vasuti és kozuti kocsikat, mozg6 gépe-
ket, mlszereket, ég6 vagy mas mindennemii anyagszer készleteket illeti, azok a tarsa-
sag altal, bizonyos megallapitott, vagy egyik fél kivinsagara szakérték altal meghataro-
zando becsaron az allamnak dtengedenddk.

Ha a bevaltas idejében a tarsasag az allam altal részére, kamatok és torlesztés fejé-
ben kiszolgaltatott eldlegek visszafizetésével még hatralékban volna, azon esetben az
allam, kovetelésének torlesztésére, els6sorban, a tarsasag részére megtéritendd érté-
keket fordithatja.

A tarsasag megtartja kiilonos épiileteinek, milyenek a koaks kemenczék, ontodék,
gépgyarak és mas felszerelvények, magtarak, dockok s tobb effélék tulajdonat, mint a
melyek el6allitasara az adllamkormany &ltal azon hatarozott hozzaadassal hatalmazta-
tott fel, hogy azok a vaspalyanak semmi tartozékat nem képezik.

16. czikk.

Ezen engedélynek vételara fejében engedélyesek az allamnak, a megallapitott
65,450.000 peng6 forintnyi (vagyis 23 1/10 p. kr. szamitva a frankot, - 170 millié
franknyi) 6sszeget arany vagy eziistben Bécsben kovetkezé mddon fizetendik.

A fizetés 36 darab nem kamatozé s bélyegdijmentes kotelezvény altal torténik, me-
lyeknek elseje 1855-ik évi marczius 1-én, a tobbi 35 koziil pedig egy egy minden kovet-
kez6 hoé els6 napjan és igy az utolsé 1858-ik évi februar 1-én fizetendd.

Ezen ily képen 36 hénap alatt lejar6 kotelezvények koziil 35 darab 1,809.500 forint-
rél (4,700.000 frank 23 1/10 p. kr. szamitva a frankot) a 36-ik darab pedig 2,117.500
forintrél (= 5,500.000 frank 23 1/10 p. kr. szamitva a frankot) sz6l.

Ezen kotelezvények a cs. k. kozponti pénztarnal fizetenddleg kidllitandok és kiilon-
ben a jelen engedélyezési okmany hatarozmanyai szerint kell hangzaniok. Azoknak a
mindenkori lejarati id6ben torténendd pontos fizetéséért elsé sorban és feltétlen elsé-
séggel minden mas addsag el6tt biztositékul szolgal az engedélyesek altal alakitandé
tarsasagnak dsszes ingé és ingatlan vagyona, és annak 0sszes jovedelmei, oly médon
hogy azon varatlan esetben, ha ezen kotelezvények egyike a lejarat napjan teljesen ki
nem fizettetnék, a kormanynak joga van az illet§ 6sszeg, valamint minden a még ki nem
fizetett tobbi kotelezvények erejéig a nevezett vagyont azonnal zar ala venni, és abbdl a
legrovidebb kozigazgatasi uton magat kielégiteni.

Azon 13 kotelezvény, mely legel6bb jar le, a kormany kivansagara, 4 szazalékos ka-
mat mellett leszamitolandoé.

Mindezen fizetések, szallitasi és egyéb koltségektdl menten, Bécsben, a cs. k. kozpon-
ti pénztarnal teljesitenddk.

A Parisbdl val6 pénzszallitas irdnt az engedélyesek semmi kezességet sem vallalnak
el, hanem csak azon rendszabalyok és utasitasok szigora megtartasaért felel6sek, me-
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lyek az allamtél e részben kiadatnak.

Valahanyszor az allam kivanni fogja, hogy a fizetések egy része Parisban teljesittes-
sék, és ha errdl az engedélyeseket kell6 id6ben értesitendi, az utobbiak kotelesek ezen
fizetéseket Parisban minden koltségtdl menten teljesiteni. (Lasd 1855. januar 1-én kelt
egyezmény 2-ik czikkét, I-s6 okmany).

17. czikk.

Az engedélyesek 1855-ik évi januar 1-vel a vallalat élvezetébe lépnek.

A szolgdlat szervezésére és az atvételre legfolebb junius végéig terjed6 hataridé en-
gedtetik nekik; id6kozben pedig a vaspalyak az engedélyesek szamlajara, azok koltsége
és veszélyére az allam 4ltal fognak tovabb igazgattatni.

Uj munkalatokhoz vagy mas mint foly6 vagy siirgés javitdsokhoz, valamint harom
havi szolgdlati szlikségletet meghalad6 beszerzéseket illetd szerz6désekhez, az enge-
délyesek beleegyezése sziikséges.

Az engedélyesek, minden az engedélyezett vasutaknal alkalmazasban 1évé hivatalno-
kokat, szolgakat és munkasokat atvesznek és az azok részére rendszeresitett élvezmé-
nyeket jovire is biztositjak.

Az engedélyesek 1856-ik junius végéig kotelesek azon hivatalnokok és alland6an
alkalmazott szolgdknak, kiket megtartani nem akarnak, legalabb hat hénappal elbo-
csattatasuk el6tt, a szolgalatot felmondani és ezen felmondast az allamkormdanynak
bejelenteni.

18. czikk.

Ezen engedélynek minden okmanyszerii kiadvanyai csak 1 peng6 forintnyi allandé
bélyegilleték ald esnek. Az ezen engedély altal megallapitott jogoknak dtruhazasa az
engedélyesekre és ezektdl az altaluk alakitand6 részvénytarsasadgra semmi atruhazasi
dijnak nincs ala vetve.

19. czikk.

Az engedélyesek az allamkormany mindazon jogaiba és kotelezettségeibe 1épnek,
melyek a kormany és a szomszéd vagy mas vaspalyak kozott, a palya iizletre vonatko-
70 egyezkedésekbdl, valamint az engedélyezett vaspalydkra nézve kotott druszerzési,
szallitasi és egyéb szerz6désekbdl erednek.

20. czikk.

A mint engedélyesek a palya tulajdonjoganak élvezetébe 1épnek, (17. czikk) az allam-
kormany, az engedélyesek kozbenjarasa mellett, mindazon targyakrol, melyekre ezen en-
gedély kiterjed, (2. czikk.) hiteles okmany erejével biro leltart fog négy eredeti példany-
ban felvétetni, melyeknek ketteje a 1étez6 tervekkel egyiitt az engedélyeseknek adatik at.
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21. czikk.

Az engedélyesek altal alakitandd tarsasag, az allamkormany helybenhagyasa mel-
lett, mas neki mar engedélyezett, vagy netan késébb még engedélyezendd vasutakat
is egészben vagy részenkint, akdr megszerzés vagy egybeolvasztds utjan, akar pedig
barmi mas moédon egyesithet sajat vallalatjaval.

Kelt Bécsben ezer nyolcszaz 6tvenotodik évi januar elsején.
PH.

Bar6 Eskeles Ddniel s. k., mint az Arnstein és Eskeles nagykereskedd czég fénoke,
sajat és felhatalmazo6i nevében.

Baré Sina Gydrgy s. k., mint a Sina Simon G. nagykereskedd czég fénoke, sajat és fel-
hatalmaz6i nevében.

Tant en mon nom personel qu’au nom de mes mandants. Pereire Izsdk s. k.

Tant en mon nom personel qu’au nom de mes mandants. Raphael duc de Galliera s. k.

Az altalam felvett hitelesitési jegyz6konyv alapjan megerdsitem, hogy a fennebbi vas-
uti engedélyokmany az Arnstein és Eskeles nagykeresked6 czég fénoke, bar6 Eskeles
Déniel; a Sina Simon G. nagykereskedd czég fénoke, baré Sina Gyorgy; a parisi société
générale de crédit mobilier igazgatdtanacsanak elnoke, Pereire 1zsak; és a parisi so-
ciété générale de crédit mobilier igazgatd tanacsosa és foldbirtokos, herczeg Galliera
Rafael urak altal el6ttem, két tanu: grof Wilczek Gusztav és Reiszlin Karoly urak jelen-
létében sajatkeziileg alairatott, és hogy a fennemlitett urak, ugy el6ttem, valamint a két
tanu el6tt személyesen ismeretesek.

Bécs 1855-ik évi januar 8-an

(L. S.) Dr. Bemard Ede s. k. cs. k. jegyz6.

A fennebbi engedélyokmany legfelsébb felhatalmazas alapjan ezennel helybenha-
gyatik.

Bécs 1855-ik évi januar 8-an

(L. S.) O cs. k. Apostoli Felségének valdsagos belsé titkos tanacsosa, az osztrak csa-
szari Lipotrend és az I. osztalyu vaskorona-rend lovagja, pénziigyi és kereskedelmi mi-
niszter sat. sat. BAr6 Bawmgartner Andrds s. k.
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3. melléklet

Az 1856. évi junius 10-én Kkelt szerzédés
a szeged-temesvari allamvaspalya Kkiépitése targyaban

Az 1855. évi januar 1-jén kelt engedélyokmany 3-ik czikkének hatdrozata szerint a
cs. kir. dllamkormany azon kotelezettséget vallalta magara, hogy a Szegedtdl Temes-
varig nyul6 allamvaspalyat sajat koltségén, az engedélyokmanyban részletesen meg-
hatarozott médozatok mellett, be fogja végezni és azt legkésébb 1856. évi deczember
31-éig lizletképesen az engedélyesnek atadni.

Az érintett engedélyokmany ezen czikkének megvaltoztatasa érdekében, O cs. k.
Apostoli Felségének 1856. évi marczius 24-én kelt legfels6bb elhatarozasa, és az eb-
ben foglalt meghatalmazas alapjan, az al6lirott kereskedelmi ministerium, mint az al-
lamkormany képviseldje a cs. k. szabadalmazott osztrak allamvaspalyatarsasaggal ko-
vetkezd feltételekben, melyeknek teljes érvénye a jelenlegi szerz6dés aldirasa napjan
kezdddik, egyeztek meg.

1. czikk.

A cs. k. szabadalmazott osztrak dllamvaspalyatarsag sajat szdmaddasa és koltségeire
a Szegedtdl Temesvarig terjedd vaspalyanak bevégzését és kiépitését, egy az allam-
kormany altal bankvalutaban fizetend6 tiz milli6 pengé forintnyi [Gulden Conven-
tions-Miinze, a szerzé megjegyzése] atalanyosszegért atvallalja.

Ezen 6sszegbdl azonban levonandok, illet6leg az dllamkormany javara beszamitan-
dok:

a) az emlitett palyavonal épitési munkalataiért, nemkiilonben az el6munkalato-
kért, mindk: a vonaljelzési, szintezési s mas hasonlé munkak és végre az épitésnek a
tarsasag részére vald atadasa el6tti feliigyeletért az allampénztarbol kifizetett koltsé-
gek, melyeknek 6sszege az épitési vonalnak, a jelen szerzédés megkotése utan hala-
déktalanul leend6 atadasaval egyidejiileg, az illet6 szerzddések, kereseti s mas szama-
dasi kimutatasok alapjan, mindkét fél altal egyetértdleg fog megallapittatni.

b)  azidézettpalyavonalhoz, annak a tarsasag részére valo dtadasa el6tt, anyagsze-
rek beszerzésére az dllampénztarbol mar Kifizetett 6sszegek, melyeknek mennyisége a
fennebb a) pont alatt megjel6lt méd szerint fog megallapittatni. Azon anyagkészletbdl
azonban, mely a Czeglédtdl a Tiszaig terjedd vonalrész még 1855. el6tt szereztetett be,
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a tarsasag csak azon részt van jogositva sajat tulajdonaul igénybe venni, mely abbdl a
fennemlitett vonal bevégzésére, ide értve a Szegeden a Tisza partjara épitendd aruin-
doéhazat is, sziikséges lesz.

A tarsasag atveszi az dllamkormanynak minden, azon szerzédésekbdl szarmazd jo-
gait és kotelezettségeit, melyek ez utébbi altal a széban forgd szeged-temesvari vas-
utvonal épitésére nézve kottettek, és melyek a tarsasdgnak az épitési vonal atadasa
alkalmaval egy, ezekrdl szerkesztett pontos kimutatassal egyiitt at fognak adatni.

A tarsasag kiilonben kotelezi magat, hogy mindazon, az épitési vonal atadasa al-
kalmaval igazoland6 anyagokat, melyeket az dllamkormdany altalaban az allampalyak
sziikségletére rendelt meg, és melyeknek felhasznaldsa a szeged-temesvari vasutvo-
nalra volt szdnva, melyek azonban az ut6bbi vonalnak a tarsasag részére val6 atadasa
idejében még ki nem szallittattak, kovetkezdleg az dllampénztarbdl ki sem is fizettet-
tek, az allamkormany altal a megrendeléskor elfogadott és a tarsasaggal kozlendd fel-
tételek mellett atveszi.

2. czikk.

Mindennem kocsik és miiszerek, ugyszintén a miihelyek, melyek a szeged-temes-
vari vasutvonal kiépitése czéljabodl szereztettek be, és melyek ezen vonalon vannak,
minden fizetés nélkiil bocsattatnak a tarsasag tulajdonaba at.

3. czikk.

Mindazon birtokok és telkek, melyeket ugy a tulajdonképeni vasutvonal, mint az al-
lomasi épliletek elhelyezése, fold és k6anyagok nyerése, az épités és falerakodo helyek
cz£€ljabdl, a cs. kir. kereskedelmi ministerium altal kinevezendd helyi bizottmany ha-
tarozata szerint mint sziikségesek allapittatnak meg, az dllamkormany altal minden
fizetési viszonszolgalat nélkiil fognak a tarsasag rendelkezésére atengedtetni; a miért
a tarsasag a kisajatitasi és foldbevaltasi targyalasokat, az allam koltségén oly modon
koteles megkezdeni és minden félbeszakitas nélkiil folytatni, hogy az épités fennaka-
dast ne szenvedjen.

4., czikk.

A Maroson és Tiszan helyreallitandé viziépitkezéseket illetéleg csak arra kotelezte-
tik a cs. kir. szab. osztr. dllamvaspalyatarsasag, hogy a Tiszan at egy kébdl és vasbol
készitett alland6 hidat épitsen, melynek fesztavola egyik parti oszloptél a masikig 186
0l legyen.

Atervezve volt 200 6l hosszu artéri hid helyet, a tarsasag egy foldtoltést fog késziteni.
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Az allamkormany ellenben kotelezi magat, hogy a Maros és Tisza hosszaban, e folya-
mok kiontései ellen mint dllandé védmiivet, két gatat, és pedig egyet a Tisza balpartjan,
azon a vonalon, mely a szoregi dombtél a Tiszan at tervezett vasutihidon alél 200 dlre
terjed, a masikat a jobbparton Szeged varos egész hosszan, két év alatt fel fog épiteni
és hogy azokat folytonosan jo karban fenntartja.

Az 4llamkormadny igéri tovabb4, hogy a fennebb mondott hataridé alatt a Tisza med-
rének szemben a szegedi varral és ennek kornyékében, a hajézas érdekében sziiksé-
gesnek elosmert és mar tervezett szélesbitését, eszkozlendi.

Mindazonaltal az allamkormany ezen helyreallitdsokra nézve, rendkiviili események
bekovetkeztéért semminemii feleldsséget magara nem vallal.

5. czikk.

A cs. Kir. szab. osztrak dllamvaspalyatarsasagnak megengedtetik, hogy azon anyagok-
nak, mint: nyers és ontottvas, pléh, sat. beszallitasaért, melyeknek a Tiszahid épitése
végett a kilfoldrol kellene behozatniok, a behozatal idejében érvényes vamilleték felét

fizesse.

6. czikk

A tarsasag a szeged-temesvari vasut kiépitésére nézve kijel6lt vonaliranyt koteles
ugyan megtartani, nem kell azonban a jelenleg kéznél 1év6 épitési tervekhez ragaszkod-
nia, hanem jogositva van e helyett az épitést az dltala készitett tervek szerint, azon mé-
don és feltételek alatt keresztiil vinni, melyek az 1855. évi janudr 1-jén kelt engedély-
okmanyban az épités végett atvett, Temesvartdl a Dunaig terjedd vasutra vonatkozodlag
megallapittattak.

7. czikk.

A tarsulat kotelezi magat, hogy a Szeged és Temesvar kozotti vonalon, a Tiszahid
kivételével, az dsszes vasuti épitkezéseket 1858. évi julius 1-ig, a Tiszahidat pedig leg-
késébben 1859. évi julius 1-ig bevégzendi, és a befejezett vonalat a forgalomnak atadja.

Hatarozottan kinyilatkoztatja tovabba a tarsasag, hogy 6 az dllamkormanyt minden
az altala az 1855. évi januar 1-jén kelt engedélyokmany 3-ik czikkében atvallalt azon
kotelezettsége alul, miszerint a szeged-temesvari vasutat tokéletesen kiépitve és iizlet-
képesen 1856. deczember 31.ig a tarsasagnak atadja, teljesen felmenti; mindamellett
kotelezi magat az dllamkormdany minden kell§ intézkedéseket haladéktalanul megten-
ni, hogy a tarsasag a vasutépitéshez a 3-ik czikk értelmében sziikséges ingatlanokat és

telkeket atvegye.
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8. czikk.

A jelen egyezmény alapjan a tarsasagot illetd és az 1. czikkben meghatarozott egész
fizetési 6sszegnek lejarati hatarideje 1857. évi januar 1-jére oly mddon tiizetik ki, hogy
az ezen 0sszegbdl még e hataraidé lejarta el6tt kifizetendd részletdsszege, a tarsulat-
nak 0t szazalékos diskonténak az allampénztar javara leend6 leszamitasa mellett, az
ezen hatarid6 utan kifizetend6 6sszegek pedig az dllamkormadny altal a tarsasag javara
hozzaszamitand6 6t szdzalékot kamatokkal egyiitt, fognak kifizettetni.

Ezen diskonté és kamat megtéritések, a mindenkori részletkifizetések alkalmaval,
azonnal eszkozoltetnek.

Mihelyt a tarsasagnak fizetendd 6sszeg mennyisége az 1-s6 czikk értekmében pon-
tosan meghatarozva lesz, az allamkormany azonnal kotelezvényeket allittat ki és ad a
tarsasagnak at, melyek az egész kifizetendd 6sszeget magukban foglaljak, és melyek
koziil a koriilményekhez képest egy és pedig az utolsé kiegyenlitési részlet fog 500.000
forintnal kevesebb 6sszegrél szélani, minden tobbi kotlevél azonban a bank valutaban
szamitandé félmillié forint kerekdsszegrdl allittatik ki.

Ezen addsag torlesztése az A. alatt ide mellékelt kimutatas szerint oly médon fog
megtorténi, hogy 1856. évi september 1-jét6l kezdve minden honap elsején, az érin-
tett 500.000 frtrol sz6l6 kotelezvények egyike az azokban megjel6lt dllampénztarnal
Bécsben fog valtatni.

Az egy, vagy a koriilményekhez képest tobb utolsé kotelezvény, illetéleg kotelezvé-
nyek legkés6bb 1857. évi deczember 1-jén fognak kifizettetni.

9, czikk.

Azon nem remélt esetben, ha a jelen szerz6désbdl jogvitak tAmadnanak, k6zos egyet-
értéssel elhataroztatik, hogy azok legyen bar a cs. k. kincstar fel vagy alperes, ugy az
ezekbdl szadrmazo biztositasi vagy végrehajtasi 1épések is azon, az osztrak pénziigyi
ligyészség székhelyén talaltatd torvényszéknél lesznek megteend6k, melynek az al-
lamiigyész, mint alperes alatta all.

Ennek hiteléiil a jelen szerz6dés két egyenld példanyban allittatott ki.
Bécs 1856. évi junius h6 10-én.

Toggenburg s. k.

cs. kir. kereskedelmi minister.

A cs. kir. szabad. osztrak allamvaspdalyatarsasag nevében:
Maniel J. s. k.
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A. Kimutatas a szeged-temesvari allamvaspalya
kiépitése targyaban kotott szerzédéshez

Arészlet 5%-0s 5%-os Kifizetendd
Fizetési hataridé mennyisége diskonto kamat 0sszeg
frt kr frt kr frt kr frt kr
September 1. 1856. 500.000 | - | 8333 | 20 - - 1491.666 | 50
Oktober 1. 1856. 500.000 | - | 6.250 - - - 1493.750 | -
November 1. 1856. 500.000 | - | 4.166 | 40 - - 1495.833 | 20
Deczember 1. 1856. 500.000 | - | 2.083 | 20 - - 1497916 | 40
Januar 1. 1857. 500.000 | - - - - - 1500.000 | -
Februar 1. 1857. 500.000 | - - - 2.083 | 20 |502.083 |20
Marczius 1. 1857. 500.000 | - - - 4.166 | 40 |504.166 | 40
Aprilis 1. 1857. 500.000 | - - - 6.250 | - [506.250 | -
Mdjus 1. 1857. 500.000 | - - - 8.333 | 20 |508.333 | 20
Junius 1. 1857. 500.000 | - - - 10.416 | 40 |510.416 | 40
Julius 1. 1857. 500.000 | - - - 12.500 | - |512.500 |-
Augusztus 1. 1857. 500.000 | - - - 14.416 | 20 |514.583 | 20
September 1. 1857. 500.000 | - - - 16.666 | 40 |516.666 | 40
Oktoéber 1. 1857. 500.000 | - - - 18.750 | - |518.750 | -
November 1. 1857. 500.000 | - - - 20.833 | 20 |520.833 | 20
Deczember 1. 1857. 500.000 - - - 22916 | 40 |522.916 | 40
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4. melléklet

1882. évi XLV. torvénycikk
a csaszari Kiralyi szabadalmazott osztrak allamvaspalya-tarsulattal 1882.
évi junius 8-an kotott szerzodés és az ennek 4. czikke értelmében kibocsa-
tando engedély-okmany beczikkelyezésérol

1. § A csaszari kiralyi szabadalmazott osztrak dllamvaspalya-tarsulattal 1882. évi ju-
nius hé 8-an kotott szerz6dés jovahagyatvan, beczikkelyeztetik.

2. § Felhatalmaztatik a kormany, hogy azon esetre, ha a most idézett szerz6dés 1-s6
czikke értelmében modositandé alapszabalyok - a szerz6dé tarsulat altal el nem harit-
haté nehézsegek miatt - 1883. évi januar hd elsejével életbeléptethet6k nem lennének:
azok életbeléptetésére, a szerz6dés tobbi hatdrozmanyainak végrehajtasa és a kor-
many altal sziikségeseknek itélendd s a tarsulat hataskorében all6 id6leges igazgatasi
rendszabalyok kibocsajtasa mellett, megfelel id6halasztast engedélyezhessen.

3. § Ugyszintén a vagvolgyi vasut pozsony-trencséni vonaldnak és az ebbdl kidgazo
szarnyvonalaknak iizletére és az ugyane vasut trencsén-zsolnai részének kiépitésére
s uizletére vonatkoz6 engedélyokmany is jévahagyatik és beczikkelyeztetik. - Felhatal-
maztatik egyuttal a kormany, hogy ezen engedélyokmany hatalyat az épitési feltételek
kiilon megallapitasa mellett - egy ugyancsak a vagvolgyi vasutboél a Vlara volgyén at az
orszag hatardig épitendo szarnypalyara is Kiterjeszsze azon esetben, ha e palyarésznek
osztrak teriileten val6 folytatasa kell8leg biztosittatott.

4. § Ezen torvény kihirdetésével azonnal hatalyba 1ép, s végrehajtasaval a kozmunka-
és kozlekedéstigyi és a pénziigyiministerek bizatnak meg.

Szerzodés,

mely egyrészt a magyar allam képviseletében a magy. kir. kdzmunka- és kozlekedés-
ligyi és a pénziigyminister, masrészt a csaszari kiralyi szabadalmazott osztrak allam-
vaspalya-tarsulat kozt a kovetkezékben kottetett:

1. CZIKK

A tarsulat alapszabalyai a kovetkez6 alapelvek szerint fognak mdédosittatni, s a mo-
dositott alapszabalyok 1883. januar hé 1-jével 1épnek életbe:

a) A cs. Kir. szab. osztrak allamvaspalyatarsulat székhelye - mindazon vasutvonalaira,
banya- és hutamiiveire, gyaraira, jdszagaira és barmily néven nevezendd iizlettelepeire
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nézve, melyeket Magyarorszag teriiletén ez id6 szerint bir, vagy jovében birni fog - Bu-
dapesten leend.

b) A részvényesek kozgyiilése felvaltva egyik évben Bécsben, masik évben Budapes-
ten tartandé.

c) A tarsulat iigyeinek vezetésére Budapesten a bécsi igazgat6-tanacstdl teljesen fiig-
getlen igazgatd-tandacs és igazgatdsag fog feldllittatni; a két igazgatd-tanacs mindegyi-
kének egyenld szamu tagbdl kell allania, kiknek legfeljebb fele Parisban lak6kbdl allhat
s ezek képezik a parisi valasztmanyt, a tagok legalabb masik felének pedig belfdéldinek,
azaz a bécsi igazgatd-tandcsban osztrak, a budapesti igazgaté-tanacsban pedig magyar
honpolgarnak kell lenni.

Ugy a bécsi, valamint a budapesti igazgato-tanacsban a pdrisi valasztmany tagjai a
szavazatoknak legfeljebb felét gyakorolhatjak.

A bécsi és budapesti igazgato-tanacs kozos tanacskozdasa ala csakis azon ligyek bo-
csatandok, melyek a modositott alapszabalyokban egyenkint felsorolvak.

Ezen ligyek a két igazgatd-tanacs egytittes tiléseiben targyalanddk, a melyek felvaltva
Budapesten és Bécsben lesznek tartandok.

A parisi valasztmany hataskore is a fentebbiekbdl kifolydé moédositasokkal fog az
alapszabalyokban megallapittatni.

d) A magyar kormdny altal kinevezendd kormdanybiztos a budapesti igazgat6-tanacs
iléseiben, a bécsi és budapesti igazgatd-tanacs egyiittes iiléseiben, nemkilénben a
kozgyiilésekben is résztveend és az alapszabalyokban fentartott jogokat gyakorolja.

e) A magyar vonalak befektetési és lizleti szamlai az osztrakokétdl teljesen elkiilonit-
ve vezetenddk; a magyar vonalak jarmiitelepe kiilon valasztando.

A tarsulati mérlegben a befektetési t6kének a magyar vonalak iizletére esé része kii-
16n fog kitlintettetni.

A jarmiitelep kihasitdsa azon ardny szerint fog eszkozoltetni, a melyben a magyaror-
szagi vonalak utolsé 6t évi kilométerenkinti atlagos nyers jovedelme az osztrak vona-
1éhoz all.

f) A Budapesten felallitandd igazgatdsag jelen szerzddés jogerdre emelkedésével,
a jarmitelep pedig és az ingatlanok szamlajanak elkiilonitése, valamint a befektetési
szamlanak felallitasa legkés6bb 1883. évi julius hé 1-ig Iéptetend életbe.

2. CZIKK

A csasz. kir. szab. osztrak dllamvaspalya-tarsulat beleegyezését adja, hogy magyaror-
szagi vasutvonalait a magyar kir. kormany, fiiggetleniil a tarsulatnak Magyarorszagon
kiviil fekv6 vonalaitol és pedig mar 1895. évi januar elseje utan barmikor bevalthassa.

A megvaltasi ar meghatarozasa czéljabol az 1855. évi janudar elsején kelt engedélyok-
many 14. czikkének hatarozatai szerint, de csakis a tarsulat magyarorszagi vasutvo-
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nalai tiszta jovedelmének alapul vétele mellett, megallapittatik azon évjaradék, mely
a vonalak megvaltasa fejében a tarsulatnak fizetend6 lesz; ezen jaradék azonban az
alabb emlitendd eset kivételével nem lehet csekélyebb azon tékének ot és fél (5 %)
szazalékanal, mely a tarsulat altal el6terjesztendd, és a magyar kormany altal jévaha-
gyand6 kimutatasok szerint a megvaltas évében a magyar vonalakba befektetve lesz.
Ezen ot és fél szazalékban megallapitott kamatlab csak akkor veendd véglegesen meg-
allapitottnak és csak azon esetben lesz a bevaltasi ar fejében fizetend6 évi jaradék
kiszamitasanal alapul veendd, ha a tarsulat magyarorszagi vasuthal6zatanak a jelen
szerz&dés érvénybe 1éptétdl szamitando harom elsé év alatti atlagos tiszta jovedelme a
befektetett tokének 5 1/2 szazalékat eléri vagy meghaladja.

Azon esetben, ha a magyarorszagi vasutvonalaknak a jelen szerzédés érvénybe 1ép-
tétdl szamitand6 harom elsé év alatti tiszta jovedelme a befektetett t6kének 5 1/2
szdzalékanal csekélyebb kamatozasat tiintetné fel, a tarsulatnak fizetendd évi jaradék
minimuma a megvaltas évében kimutatott befektetési t6kének a tobbszor emlitett ha-
rom év alatti atlagos jovedelembdl, és addig befektetett t6kébdl kiszamitott szazaléka
leend.

Ajelen szerz6dés 1. §-a értelmében felallitand6 befektetési szadmla és annak minden
valtozasa a magyar kormdany jévahagyasa ala bocsatando.

Ez alkalommal megallapittatik, hogy a temesvar-orsovai, a valkany-perjamosi, voj-
tek-bogsani, tétmegyer-surdnyi, surany-nyitrai és nyitra-nagytapolcsanyi vasutak en-
gedélyének tartama is 1965. év végével fog lejarni.

3. CZIKK

A csasz. kir. szab. osztrak allamvaspalya-tarsulat bécs-ujszényi vasutvonaldnak
Sz6nytdl a magyar hatarszélig terjedd részét a magyar allamnak, a magyar allam pedig
sajat vagvolgyi vonalat s ennek nagyszombat-szeredi és récse-pracsai szarnyvonalait a
pozsonyi lévonatu vasuttal egyiitt a csdsz. kir. szabad. osztrak dllamvaspdlya-tarsulat-
nak csere utjan atengedi.

Jarmiivek és ezek tartozékai, a pozsonyi ldvonatu palya jarmiiveinek egyediili ki-
vételével, ezen csereiigylet targyat nem képezik, ellenben valamennyi egyéb ing6 és
ingatlan tartozékok, nevezetesen pedig a meglevé allomasi leltari targyak, tovabba
valamennyi a nevezett vasutvonalak szdmara barmi czim alatt megszerzett tertiletek,
akar hasznaltattak azok eddig épitési avagy iizleti czélokra, akar nem, kiiléndsen at-
adandok, valamint mindkét vonalnak épitési és telekbevaltasi tervei is kiilonosen at-
szolgéltatandok.

Hogy a mindkét vonalon készletben taldltatandé anyagszerek mennyiben vétessenek
at, - ezirant a birtokbavétel, illet6leg a részletes atadas alkalmaval fog egyetért6 hata-
rozat hozatni.
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A telekkonyvi feljegyzés targyat nem képezd szerzddési jogok és kotelezettségek at
vagy at nem vétele irant egy, a csasz. kir. szab. osztrak allamvaspalya-tarsulat vezér-
igazgatdsaga és a m. kir. dllamvasutak igazgatdsaga kozt felveendd jegyzékonyvben fog
megallapodas létesittetni, - melyben azon palya- és valt66rok is fel fognak soroltatni,
kik fizetéseik és mellékilletményeik, valamint nyugdijigényeik biztositasa mellett atve-
enddk lesznek. A mindkét vonal tobbi személyzete nem fog atvétetni.

A kolcsonos birtokbavétel 1883. évi januar ho elsejével fog megtorténni s ezen id6-
ponttdl kezdve a csasz. kir. szab. osztrdk allamvaspdlya-tarsulat a vagvolgyi vonalat
azon feltételek alatt birandja, melyek az aldbb kdovetkezé czikk szerint kiallitand6 en-
gedélyokmdanyban fognak meghataroztatni.

Kolcsonos megegyezéssel megallapittatik, hogy ha a magyar kormany ezt czél-
szerlinek latna, a csasz. kir. szab. osztrdk allamvaspalya-tarsulat koteles leend az uj-
szény-brucki vonalat 1883. évi januar 1-t8l, vagyis a magyar kormdny altal tértént bir-
tokbavétel napjatol kezdve, a budapest-ujszényi vasutnak tényleges kiépitéséig sajat
szamlajara lzletben tartani. Ezen ideiglenes intézkedés feltételei a szerz6dé felek altal
utdlag fognak megallapittatni.

A szerz6do6 felek kolcsondsen felhatalmazzak egymast, hogy jelen szerz6dés alapjan
mindegyik a neki dtengedett vasutvonalra nézve sajat tehermentes tulajdoni jogat az
illet6 vasuti kdzponti telekkdnyvben, vagy a mennyiben az dtadandé egyes ingatlanok
a vasuti kozponti telekkényv targyat nem képeznék, - a vonatkozo egyéb telekkony-
vekben, a masik fél tovabbi megkérdezése nélkiil feljegyeztethesse, illetleg bekebe-
leztethesse. A mennyiben pedig a csere targyat képezd vasutvonalak és ingatlansagok
jelzalogos ad6ssagokkal vannak vagy volnanak megterhelve, mindkét fél kotelezettsé-
get vallal az irdnt, hogy ezen jelzalogi terheket legkésébb a birtokbavételtdl szamitott
egy év lefolyasa alatt toroltetendi.

Mindkét fentnevezett vonal csere-értéke az azok tényleges allapotdnak megfelel6
becsar alapjan egy ot tagbdl all6 szakért6 bizottsag altal hataroztatik meg, kik koziil
kett6t a magyar kir. kormdany, kett6t a csasz. kir. szab. osztradk allamvaspalya-tarsulat
nevez ki, az o6todiket pedig, mint egyuttal elnokot, - szé6tobbséggel a tobbi négy tag
valasztja. Ha az eln6k-valasztasra nézve sz6tobbség létre nem jonne, akkor annak ki-
nevezésére a budapesti els6 folyamodasu kereskedelmi torvényszék fog egy kozos be-
advanyban felkéretni.

Az igy megalakult szakértd bizottsag vagy annak tobbsége altal megallapitandd becs-
art mindkét fél ellenmondas nélkiil elfogadja és az illeté6 vonalnak tényleges iizletbe
vétele napjatol szamitott egy honap alatt a masik félnek készpénzben, kamat felszami-
tasa nélkil kifizeti.
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4. CZIKK

A magyar allam az el6z6 czikkben emlitett vagvolgyi vasutat és annak trencsén-zsol-
nai folytatasat a csasz. kir. szab. osztrak allamvaspalya-tarsulatnak az ezen szerz6dés
kotésével egyidejlileg megallapitott s jelen szerzddéssel egylitt a magyar térvényhozas
jévahagyasa ald bocsatand6 engedély-okmany értelmében és hatarozatai szerint enge-
délyezi.

5. CZIKK

A csasz. kir. szab. osztrak dllamvaspalya-tarsulatnak megadatik az elvi engedély arra,
hogy févonalainak taplalasara a helyi érdekii vasutakrdl sz616 1880. évi XXXI. tc. alap-
jan 1883. évi januar ho6 1-t6l szamitott tiz év folyaman 200 kilométer hosszban helyi ér-
dekii vasutakat épithessen és hogy a mar eddig masoknak engedélyezett, févonalaiba
bedgazdé helyi érdekii vasutakat megszerezhesse, illetve az azokra vonatkozo engedélyt
magara atruhaztassa.

Kolcsonos megegyezéssel megallapittatik, hogy a cs. kir. szab. osztrak allamvaspa-
lya-tarsulat ez irdnt a kormanyhoz intézend6 kérelmére a kovetkez6 helyi érdekii vas-
utakra fog kiilon-kiilén engedélyt nyerni, nevezetesen:

a) Pozsonyt6l-Szaszig, esetleg meghosszabbitassal Szerdahely iranyaban;

b) az Esztergom-Nananal a tarsulat févonalabol kiindulé és egy alkalmas ponton az
Ipoly- és Garamvolgyekbe, egyfeldl Ipolysag, esetleg Balassa-Gyarmatig; és masfel6l
Lévaig terjed6 vasutra;

c) a Félegyhazto6l-Csongradig, s onnan a Tisza partjan Szentessel szemben levé pon-
tig;

d) Verseczt6l-Alibunar felé;

e) Belinczt6l-Facset felé;

f) Karansebestdl a Bisztra volgyében, esetleg a vizvalasztoig.

A csasz. kir. szab. osztrak dllamvaspdlya-tarsulat altal a felsoroltakon kiviil még épi-
tendg, illetve a tarsulatnak engedélyezendd helyi érdekii vasutak a kormany és tarsulat
altal kozos egyetértésben fognak megallapittatni.

A csasz. Kir. szab. osztrak allamvaspalya-tarsulatnak a jelen czikk értelmében en-
gedélyezend6 helyi érdekii vasutak oly mdédon és oly feltételek alatt fognak engedé-
lyeztetni, a mint azok barmely més vallalkozénak engedélyeztetni fognanak; a tarsulat
ezen vasutakat az 1880. évi XXXI. tc. hatarozatai értelmében ugyanolyan médozatok
szerint fogja birtoklani és iizletben tartani, mint barmely mas vallalkozd, és a tarsulat-
nak viszonya a kormanynyal szemben ezen vasutakat illet6leg ugyanaz lesz, a mi min-
den mas, ugyanazon torvény alapjan engedélyezett helyi érdekii vasut engedélyeseé.
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6. CZIKK

A csdasz. Kir. szab. osztrak dllamvaspalya-tarsulat lemond arrol, hogy magyarorszagi
vonalahoz a keleti forgalom kozvetitése érdekében akar kozvetleniil, példaul Baziasnal,
akar pedig a romaniai vasuthalézat kozvetitésével kiilon csatlakozast 1étesitsen, avagy
pedig a vele 0sszekottetésben 1év6 pénzintézetek altal ily csatlakozast 1étesittessen,
azon esetre pedig, ha ennek daczara ily csatlakozds mégis l1étesittetnék, kotelezi magat
a tarsulat, hogy az ezen csatlakozdas utjan nyert forgalmat Temesvaron a forgalmi meg-
osztasra nézve ott iranytadé elvek szerint a magy. kir. dllamvasutakkal megosztja, felté-
ve, hogy az mar valamely el6z6 allomason a két vasuthal6zat kozott meg nem osztatott.

A magyar kormany biztositja a tarsulatot, hogy a budapest-zimonyi vonalra Zimony-
nal atjovo és Budapesten tuli rendeltetéssel biré forgalmat a Budapesten iranyadé el-

vek szerint a tarsulattal megosztja.

7. CZIKK

Kotelezi magat a csasz. kir. szab. osztrak allamvaspalya-tarsulat, hogy azon vasutvo-
nalakat, melyek a jelen szerz6dés alapjan a tarsulat birtokaba bocsattatnak, vagy altala
épittetni fognak, a m. kir. allamvasutak ellen versenyre felhasznalni nem fogja; viszont
a magyar kormany kotelezi magat arra, hogy a m. kir. dllamvasutak a fent emlitett vas-
utvonalak kozvetitésével, vagy azoknak allomasairél a cs. kir. szab. osztrak allamvas-
palya-tarsulattal versenyt létesiteni szintén nem fognak, nevezetesen azon allomasok
kozott, melyeknek forgalmat ez id6 szerint az egyik szerz6d6 fél vonalai kozvetitik,
a masik szerz6do6 fél a fent érintett vasutvonalak segélyével versenytarifakat képezni
nem fog.

Azon forgalomra nézve, mely a m. kir. dllamvasutak és a cs. kir. szab. osztrak allam-
vaspalya-tarsulat vonalai altal egyarant ellattathatik, a két vasut igazgatdsaga kozott
jelen szerz6dés kotésével egyidejlileg egyezmény kottetik, mely a forgalom megoszta-
sat és iranyitasat ugy szabdalyozza, hogy a két vasut k6zott minden versenyzés ki legyen
zarva.

8. CZIKK

A m. kir. allamvasut-hal6zat és a cs. kir. szab. osztrak allamvaspalya-tarsulat vasutha-
l6zata kozotti forgalmi viszonyok szabalyozasa, nemkiilonben a kozérdek szempontja-
bdl a kovetkezdk allapittatnak meg:

a) a cs. kir. szab. osztrak dllamvaspdlya-tarsulat kotelezi magat a birtokaban marado
bécs-brucki vonal dllomdsaira, valamint ezen vonalan at Bécsbe és Bécsen tuli alloma-
sokra és visszafelé iranyulé aruforgalom szdmara a m. kir. llamvasutakkal kézvetlen
csatlakozd dijtételeket feldllittani; és ilyeneknek idegen vasutak dlloméasaira leend6
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felallitdsahoz hozzajarulni.

A budapest-bécsi vonal vagy annak kozbensd allomasai kozott alkotott dijtételek
utdn szarmazdé bevételek a két vasut k6zott az aru altal tényleg befutott kilométerek
aranyaban fognak megosztatni.

A brucki allomas kozos hasznalata, valamint az atmend vonatok menetrende tar-
gyaban a jelen szerz6dés kotésével egyidejlileg a két vasut igazgatdsaga kozott kiilon
egyezmény kottetik.

b) Ha a tarsulat a magyar bevitel javara kedvezményes dijtételeket engedélyez,
ugyanezeket a magyar kivitelnek is engedélyezni koteles olykép, hogy ugyanazon
aruczikk kivitelénél, ha az a tarsulat magyar vonalain ugyanolyan tavolsagot fut be, a
magyar vonal dijrészlete, illet6leg nagyobb tavolsagoknal az egységi dijtétel ne lehes-
sen magasabb, mint a bevitelnél.

c) A temesvar-orsovai vonalra nézve kibocsatott engedélyokmany 24. §-anak a ma-
gyar és roman forgalom kozti tarifa-képzési viszonyra vonatkozé elvi hatarozata oly-
kép fog alkalmaztatni, hogy a roman gabona és érlemények bevitele oly dsszdijtételek
szerint eszkozoltessék, melyek a gabona és 6rlemények szallitdsanal Magyarorszagban
alkalmazasban levé helyi dijszabas elve és rendszere alapjan eredményeztetnek; azon
megszoritassal azonban, hogy a roman gabona és 6rlemények szallitdsanal ne alkal-
maztassék alacsonyabb egység-dijtétel a Budapest és Orsova kozotti llomasokra Mar-
cheggt6l a helyi dijszabas rendszere szerint feldllitand6 dijtételekbdl eredményezett
egységtételek atlaganal; ugyszintén a roman termények atvitelénél ugyanazon dijkép-
zési rendszer fog alkalmaztatni, és az atviteli dijak egységtétele nem lesz alacsonyabb,
mint a Budapesten aldli allomasokrdl ugyanazon kiviteli viszonylatban fennall6 dijté-
telek egységatlaga.

A mennyiben a magyarorszagi termési és szallitasi viszonyok a megel6z6 b) és a jelen
¢) pont alatti hatdrozmanytol eltéréseket indokolnanak, ilyenek a m. kir. kormanytol
esetrél-esetre kikérendd engedély alapjan érvényesithetdk lesznek.

d) Az egyrészt Budapesten at, masrészt Budapestre és Budapestrél képzett tarifak
kozt netdn fennall6 kiilonbozetek kiegyenlitése végett a tarsulat a megtorott forgal-
mat visszatérités utjan a direct Kkiviteli tarifak tételeiben koteles részesiteni, ha az ille-
t6 kiildemények sajat tdrhazabol vagy valamely nyilvanos tarhazbdél tovabbittatnak. A
magyar ipar tAmogatasara tovabba ezen visszatéritések nyers termény és feldolgozott
készitmény, példaul gabona és liszt, gabona és szesz kozott is érvényesitenddk, a meny-
nyiben a vissztérités ezen maédjat az illeté czikkekre nézve sajat vonalaikon a m. kir.
allamvasutak is alkalmazzak.

A kormany és tarsulat kozt e részben esetrél-esetre létrehozandé megallapodasok-
hoz képest hasonlé kedvezmények lesznek nyujtandok a vidéken felallitandé nyilvanos
tarhazaknak is.
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e) A jelen szerz6désnek az arszabasokra és az aruforgalom konnyitésére vonatkozd
egyéb hatarozatai a helyi érdekii vasutakra nem alkalmazhatdk; s ezen utébbiakon az
aruszallitadsra nézve az ezen vasutakra vonatkozo6 engedélyokmanyok mérvadok.

9. CZIKK

Egyetértéleg megallapittatik, hogy a jelen szerz6désbdl netan keletkezhetd peres
kérdések a budapesti kir. torvényszék altal targyaltassanak és dontessenek el.

10. CZIKK

A magyar kir. kormany a csasz. kir. szab. osztrak allamvaspalya-tarsulatnak a jelen
szerzddésre és annak kiegészitd részeire, valamint a jelen szerzddés végrehajtasa al-
kalmabdl kiallitand6 mindennemii iratokra (szerzédések, jegyzékonyvek, beadvanyok
és azok mellékletei, atadasi jegyzékek, leltarak, bejegyzési és torlési engedélyek, el-
s6bbségi atruhazasok, felveendd fizetések utan kidllitand6 nyugtak stb.); tovabba a
telekkonyvi atvitelekkel és a foganasitandé bekeblezésekkel 6sszekotott hivatalos el-
jarasra, nemkiilonben a jelen czégvaltoztatas alkalmabol az uj czégnek, a czimvezetSk-
nek, esetleg szamfejt6knek a tarsulati szerz6désnek és a fételepeknek bejegyzésére
nézve bélyeg- és illetékmentességet engedélyez.

11. CZIKK

Jelen szerz6dés a csasz. kir. szab. osztrak allamvaspalya-tarsulatra jogerejiivé valik,
mihelyt az abban foglalt oly hatarozmanyokra nézve, melyek a tarsulati alapszabalyok
szerint a részvényesek kozgyiilésének vannak fentartva, ezen kozgyiilés helybenha-
gyasat, illet6leg felhatalmazasat megadta, a magyar allamra nézve pedig akkor, midén
ezen szerzGdés az orszag torvényei kozé beczikkelyeztetik.

Ha a részvényesek kozgyiilésének e részbeni hatarozata f. évi junius ho6 végeig vagy
pedig a magyar torvényhozas jovahagyasa folyé 1882. év utolsé napjaig ki nem eszko-
z0Oltetnék: akkor ezen szerz6dés nem létezének fog tekintetni.

12. CZIKK

Jelen szerz6dés két eredeti példanyban allittatott ki, melyek egyike a magyar kir. kor-
many kezei kozt marad, masika pedig a cs. kir. szab. osztrak allamvaspalya-tarsulatnak
adatott ki.

Minek hiteléiil a kovetkezd alairasok:

Aldirdsok

[Az engedélyokmany a vagvolgyi vasutra szol, ezért innen kivagtuk]
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5. melléklet

1891. évi XXV. torvénycikk

a szab. osztrak-magyar allamvasuttarsasag magyarorszagi vasutvonalainak
megvaltasarol

1. § A kormany felhatalmaztatik, hogy a szab. osztrak-magyar allamvasuttarsasag
magyarorszagi vasutvonalaira az allami megvaltasi jogot, - mely az 1882. évi XLV. tc.
altal torvénybe iktatott szerz6dés 2. czikke szerint csak 1895. évi januar hé elseje utan
lépne hatalyba, - a tarsasaggal kotendo szerzddés utjan mar a foly6 1891. évi januar ho
1-ével, illetve az ezen naptdl szamitott joghatalylyal érvényesithesse.

2. § Ehhez képest felhatalmaztatik a kereskedelemiigyi és a pénziigyminister, hogy
a szab. osztrak-magyar allamvasuttarsasdg magyarorszag vasutvonalainak, ezek tar-
tozékainak és mindazon targyainak megvaltasara nézve, - melyek a bemutatott szer-
z6désben felsorolva vannak - ugyancsak a bemutatott szerzédést aldirhassak, illetve a
magyar allam nevében jogerejiilleg megkothessék azon esetben, ha ezt megel6zbleg a
tarsasag részvényesek kozgyiilése ezen a vasuttarsasag nevében mar aldirt szerz6dés-
re nézve, a részére fentartott jovahagyast megadja.

3.§ Azon esetre, ha a jelen torvény alapjan az 1. §-ban, illetve a 2. §-ban megnevezett
vasutvonalak és azok tartozékai megvaltasa iranti szerzédés egyfell a magyar allam
nevében a kereskedelemiigyi és a pénziigyi minister, masfeldl a szab. osztrak-magyar
allamvasutarsasag kozt jogerejiileg megkottetik, - felhatalmaztatik és utasittatik a kor-
many, illetve a kereskedelemiigyi minister:

a) hogy a szerzddés 4-ik czikke szerint a vasuttarsasag altal a kormany rendelkezé-
sére bocsatand6 5.000,000 frtnyi el6leget az ugyanott megjelolt czélokra, jelestil a f. évi
janudr ho 1-je 6ta, a tarsasag altal az allam szamlajara fedezett épitési, beruhazasi és
jarmU-beszerzési koltségek megtéritésére, illetve fedezésére, tovabba a morva-volgyi
és ipolysag-balassagyarmathi vasutvonalak épitésének befejezésére és a megvaltas ala
keriil6 vasutvonalakon sziikséges egyéb beruhazasokra fordithassa;

b) hogy az atveendd vasutvonalak f. évi lizleti kiadasait, valamint a szerzédés szerint
az allam terhére esé f. évi fizetéseket ugyancsak az emlitett vasutvonalak bevételeib6l
fedezhesse s ugy ezen bevételeket, mint az emlitett kiaddsokat, ugy nemkiilénben a
fentebbi a) pont alatt engedélyezett kiadasokat is a zadrszamadasokban megfelelen
elszamolhassa; végre

c) hogy egyaltaldban a szerzddés végrehajtisa irant a sziikséges intézkedéseket meg-
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tegye, kiilondsen pedig a szerzédés 5-ik czikke értelmében a tarsasagi els6bbségi kot-
vénybirtokosok zdlogjogait a megvaltas ala kertil6 vasutvonalakrdl toréltesse és azokat
az azok megvaltasa fejében fizetendd évi jaradékra val6 atutalds, illetve feliilkeblezés
utjan biztositsa.

4. § A jelen torvényben a kormdany részére adott felhatalmazas elenyészik, ha a kér-
désben forgd megvaltas irdnti szerz6dés legkésébb f. évi julius hé 15-ikéig megkothetd
nem lenne.

A mennyiben pedig ezen szerzddés a jelen felhatalmazas, illetve a bemutatott szerz6-
dés keretében tényleg megkottetnék: utasittatik a kereskedelemiigyi minister, hogy azt
utdlagos jovahagyas és beczikkelyezés végett a torvényhozas elé terjeszsze.

5. § Ezen torvény a térvénytarban valé megjelenése napjan 1ép hatalyba s végrehaj-
tasaval a kormany bizatik meg.
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6. melléklet

1891. évi XXXVIII. torvénycikk

a szab. osztrak-magyar allamvasuttarsasag magyarorszagi vasutvonalainak
megvaltasa irant az 1891. évi XXV. torvénycikk alapjan az 1891. évi junius 7-én/
julius 11-én megkotott szerz6dés jovahagyasa és beczikkelyezésérol

1. § A szab. osztrak-magyar allamvasuttarsasaggal az 1891. évi XXV. torvénycikk
alapjan 1891. évi junius 7-én/julius 11-én megkotott szerzédés jovahagyatik és be-
czikkelyeztetik.

2. § Ezen torvény az orszagos torvénytarban valé megjelenése napjan 1ép hatdlyba, s
végrehajtasaval a kereskedelemtigyi és pénziigyi m. kir. ministerek bizatnak meg.

Szerzodés,

mely egyfel6l a magyar allamot képvisel6 kereskedelemiigyi és pénziigyi magyar ki-
ralyi ministerek, masfeldl a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasutarsasag kozott
ezen tarsasag magyarorszagi vasutvonalainak az engedélyszerii megvaltasi hatarid6k
bedllta el6tt és a vonatkozdé megvaltasi hatdrozmanyoktdl eltérdleg baratsagos egyez-
kedés utjan megallapitott bevaltasa és az ezzel kapcsolatos tigyek irant az alant kitett
napon a kovetkez6kben kottetett:

1. CZIKK

A magyar kirdlyi kormany megvaltja a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasut-
tarsasagnak Magyarorszag teriiletén fekvd vasutvonalait s ehhez képest a szerz6do fe-
lek egyetért6leg megallapitjidk, hogy ezen vasutvonalaknak a magyar kiralyi kormany
altal vald bevaltasa az 1891-iki tizleti évvel és pedig ezen év januar 1-ére visszahat6
erdvel torténjék.

A megvaltas targyai a kovetkezdk:

a) Az 0Osszes, barmely engedély alapjan kozforgalomban levé és a szabadalmazott
osztrak-magyar allamvasuttarsasag tulajdonat képez6é magyar vasutvonalak minden-
nemii ing6 és ingatlan tartozékaikkal egyiitt; ideértve az ezen vonalokhoz 1890. évi
deczember 31-én leltarilag beosztva volt forgalmi eszkdzoket, nemkiilonben az anyag-
készletet is, tovabba a Budapesten Teréz-korut 62. szam alatt fekve igazgatdsagi épi-
let, a hozza tartozé berendezéssel és végiil az épités alatt lev ipolysag-balassagyarma-
ti és morvavolgyi vasutvonalak.
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b) A tarsasag szabad magantulajdonabdl a lissava-aninai banyavasut anyagkészle-
tekkel, forgalmi eszkozokkel és egyéb tartozékkal egyiitt, tovabba a tarsasagi hajéal-
lomany tartozékaval egyiitt, végiil az 1890. évi deczember 31-iki tarsasagi leltarban
felsorolt és Magyarorszagban fekvé kovetkezd telkek és ingatlanok, és pedig:

1. Tétmegyeren telkek a rajtok levé harom lakhazzal.

2. Budapesten telkek a Rdkoson.

3. Budapesten (Bulcsu-utcza) az , Erényi”-féle ingatlan.

4. Budapesten (Podmaniczky-utcza) a Rumbach-féle ingatlanb6l megmaradt két haz-
helycsoport.

5. Budapesten (korut) az ez id6 szerint diszkertet képez6 2.982/5. szamu hazhely-
csoport.

6. Temesvaron (Jozsefvaros) a 223., 224. és 225. szdmu Koronghy-féle ingatlanok az
uri-utczaban.

7. Temesvaron (Jozsefvaros) telkek a Bega-csatornanal a rajtok levd tiz munkashaz-
zal egylitt.

8. Nagy-Kikindan a Gabor-féle egy lakdhazbol s telekbdl all6 ingatlan.

9. Kardnsebesen az 501. dsszeirasi szam alatti lak6haz kerttel.

10. Krusoveczen a 89. 6sszeirasi szam alatti lakdhaz kerttel.

11. Nyitran az adllomas mellett lakéhaz telekkel egyiitt.

12. Esztergom-Nanan telek a feladasi épiilet mellett a rajta levé egyemeletes lako-
hazzal.

13. Vorosvaron telek két egyemeletes szolgalakhazzal, laktanyaval és két gazdasagi
udvarral.

c) A szabadalmazott osztrak-magyar dllamvasuttarsasagnak a m. kir. allamkincstarral
szemben fennallé s a budapest-balparti korvasut kiépitésére adott, évenkint 125,000
frtnyi évjaradékkal torlesztendd 2.500,000 frtnyi el6legre vonatkozo6 kovetelése, annak
a jelen szerz6dés hatalybaléptekor fennallé 6sszegében.

Az imént felsorolt 0sszes megvaltasi targyak a jelen czikk els6 kikezdése értelmében
abban a terjedelemben és abban a mennyiségben mennek at az allam tulajdonaba, a
melyben azok 1890. évi deczember 31-én leltarszertien megvoltak, a nélkiil azonban,
hogy a szabadalmazott osztrak-magyar dllamvasuttarsasag a megvaltas targyainak mi-
ndsége és értéke tekintetében szavatossagot vallalna.

A leltarak alapjan netan felmertilé kifogasokat legkésébb 1891. évi junius 30-ig lehet
csak megtenni, e hataridén tul semminemti kifogasoldsnak helye nincs.

2. CZIKK

A szabadalmazott osztrak-magyar dllamvasuttarsasag magyarorszagi vasut-haléza-
tanak kiilonbo6z6é pénztaraiban 1890. évi deczember 31-én készpénzben vagy érték-
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papirokban megvolt pénztari készletek, ugyszintén a szabadalmazott osztrak-magyar
allamvasuttarsasag 1890. évi zarmérlegébe folvett kovetelései és tartozasai (addsok és
hitelez6k) a tarsasag vagyona, illetéleg terhe maradnak.

3. CZIKK

Az 1-s6 czikkben felsorolt 6sszes megvaltasi targyak megvaltasi dra hetvenot éven at
fizetend6 10.665,000 osztrak értéki forint, azaz: tizmillié6 hatszazhatvanotezer oszt-
rak értékii forintnyi évi jaradékban 4allapittatik meg.

Ebbdl az évi jaradékbdl egy semmi szin és feltétel alatt fel nem emelhetd és minden
allami, kozségi vagy egyéb potlék alél mentes 10%-os adddsszeg elézetesen levonan-
do, a melyben a nyilvdnos szamadasra kotelezett vallalatok és egyletek adoja, ugyszin-
tén az els6bbségi kotvények utan jaré tékekamat- és jadradékadd, valamint barmi né-
ven nevezendd mas adé, kozteher és illeték, valamint minden ezek helyébe 1ép6 vagy
ezeken felll behozand6 uj ado, kozteher és illeték, ezeknek barmi néven nevezend6
potlékaival egyiitt benfoglaltatik.

Az ezen ad66sszeg levonasa utan fenmaradd 9.598,500 forint, azaz: kilenczmillié 6t-
szaz kilenczvennyolczezer 6tszaz osztrak értékii forintnyi tiszta évi jaradék minden a
jelenben fennall6 vagy a jovében behozand6 allami, kdzségi és egyéb adok, potlékok,
kozterhek és illetékek alul mentesen 1891. évtdl 1965. év végéig, két egyenls, minden
év januar 1-én és julius 1-én esedékes 4.799,250 forint, azaz: négymillié hétszazki-
lenczvenkilenczezer kett8szazotven osztrak értéki forintnyi el6leges félévi részletben
a budapesti m. kir. k6zponti dllampénztarndl vagy mas kozos egyetértéssel megalla-
pitandd helyen, a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasag vagy jogutdd-
janak, minden tovabbi, bArmi néven nevezendd levonas nélkiil s minden beszamitasi
vagy megtartasi jog kizarasaval kifizetend®d.

Ha az évi jaradék esedékességét kozvetleniil megel6z6 honapban az osztrak és ma-
gyar 8 forintos aranyoknak a bécsi t6zsdén jegyzett pénzarfolyamai atlaga 9.36 (117%),
azaz kilencz forint 36 krajczart (szaztizenhét szazalékot) meghaladja, a magyar kor-
many altal a szabadalmazott osztrdk-magyar allamvasuttarsasagnak fizetendd illetd
részlet felemelendd azzal az 6sszeggel, a melyet a beallott szazalékos arfolyam-emel-
kedés 3,250,000 azaz: harommillié kétszazotvenezer aranyforint utdn szamitva ered-
ményez.

Ha tehat példaul az évi jaradék egyik részletének esedékességi hataridejét kozvet-
leniil megel6z6 hénapban az atlagos arfolyam 9.40 (117 1/2%) lenne, akkor a kiilon-
bozetet a 117% és 117% 1/2% kozott, azaz 1/2 szazalék 3,250.000 aranyforint utan
16.250 osztrak értékii forintot tenne, a mely 6sszeg a m. kir. kormany altal minden
tovabbi, bArmi néven nevezendé levonas nélkil lenne Kkifizetendd.

Ezen az illet6 évjaradékkal egyszerre fizetendd tobblet (feliilfizetés) minden jelenlegi
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és jovendobeli allami, kozségi és egyéb adok, potlékok és kozterhek, valamint minden
bélyeg és illeték alél mentes és kiilondsen nem esik az el6bbiek szerint megallapitott
10%-os ad¢ ala sem.

Az el6z6 kikezdések értelmében az 1891. évre es6 és netto Osszegben egylitt
9,598.500 forint, azaz: kilenczmillié 6tszazkilenczvennyolczezer 6tszaz osztrak érté-
kii forintot kitevé mindkét évjaradéki részlet az esetleg az el6z6 megallapitasok értel-
mében a 6,500.000 aranyforintnyi részosszeg utan eso feliilfizetéssel egyiitt egyszerre
fizetendd le és pedig legkés6bb a szerz6dés jogerére emelkedését koveté masodik hé-

nap els6 napjan.

4. CZIKK

1891. évi januar 1-t6l egész addig, mig a megvaltasi targyak a 6. czikk értelmében a
magyar allam tényleges birtokaba jutnak, az els§ czikkben felsorolt bevaltasi targyakra
vonatkozo6 lizleti és épitési szamadasok a magyar allam szamlajara fognak vezettetni.

Ezen szdmaddasokat, valamint a tarsasagnak az {lizletvezetést és az épitést illetleg
tett intézkedéseit is a magyar kormany legkésébb csak 1891. évi junius 30-ig kifogasol-
hatja; ezen hataridén tul kifogasolasnak helye nincs.

A megvaltasi targyakbdl 1891. évi januar 1-t6l elért bevételek a fentebbiekhez képest
a magyar allam javara s viszont az 1891. évi janudr 1-t6l kezdve felmeriilt, illetve fel-
mertilendd kiadasok, kiilondsen valamennyi fizetett add- és illetékdsszeg is ugyancsak
a magyar allam terhére esnek.

Kivételt képeznek a tisztan tarsasagi kiaddsok, milyenek a kamatok, torlesztések,
szelvénybevaltasi koltségek, jegyzési dijak és szelvény-bélyegilleték, valamint a k6zos
igazgatasi szolgalati gak koltségei és az igazgatd tandcsosok illetményei.

Az 1891. évi januar 1-t6l épitkezési czélokra felhasznalt és részint épitési, részint
beruhazasi kiadasok gyanant elszdmoland6 anyagok a magyar allam részére az lizleti
szamla mellett vezetendd anyagszamla javara, az ugyanazon hatarnaptdl kezdve djon-
nan beszerzett anyagok ellenben ugyanazon szamla terhére fognak iratni.

Atarsasag altal 1891. évi januar 1-t6] egész addig, mig a megvaltasi targyak a 6. czikk
értelmében a magyar allam tényleges birtokaba jutnak, az ipolysagh-balassagyarmati
vasutvonal és a morvavolgyi vasut épitésére és berendezésére, valamint esetleg azok
forgalmi eszkozeinek beszerzésére forditott kiadasok, nemkiilénben az 1891. évi janu-
ar hé 1-t6l ajelzett id6pontig egyaltalaban a magyar hal6zaton beruhazasokra forditott
kiadasok, - a forgalmi eszkozoket is beleértve, - a tarsasagnak a magyar allam altal
készpénzben fognak megtérittetni.

Ezen kiadasok 0sszegének megallapitasara a szabadalmazott osztrak-magyar allam-
vasuttarsasagnak az emlitett épitkezésekrdl és beruhazasokrol vezetett szamadasai
mérvadok.
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Ezen szdmadasok legkés6bb csak 1891. junius 30-ig kifogasolhatdk, ezen hatarid6n
tul kifogasolasnak tobbé helye nincs.

A szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasagnak a fentebbiek szerint fize-
tendd 6sszeg beszerzése, valamint a magyar allamnak az emlitett két vasutvonal teljes
kiépitésére és esetleges egyéb beruhdzasokra még sziikséges kiadasok fedezése czél-
jabol a szabadalmazott osztrak magyar allamvasuttarsasag a magyar allamnak kiilon
nyugtatvanyra 5,000.000, azaz: 6t millié osztrak értékii forintnyi el6leget nyuijt.

Ezen el6leg kamatoztatasa és visszafizetése 1891. évtél egész 1965. évig bezarolag a
magyar allam altal fizetend6 és az egész id6tartamra minden ado, illeték és egyéb koz-
tehertdl, valamint minden bélyegilletéktél mentes 250,000, azaz: kett6szazotvenezer
osztrak értékii forintnyi évjaradékkal torténik, mely évjaradék félévi, minden év januar
1-én ésjulius 1-én esedékes 125.000, azaz: egyszazhuszonodtezer osztrak értékii forint-
nyi el6leges részletekben a magyar kiralyi kézponti allampénztarndl, vagy valamely
mas, kozmegegyezéssel megjelolendd helyen, minden barminemii levonas nélkil és
minden beszdmitasi és visszatartasi jog kizarasaval lesz a tarsasagnak, illetve joguté-
danak kifizetendé.

A fentjelzett el6leg folydsitasanak egyrészt, masrészt pedig az ezen el6leg utdn az
1891. évre esd, osszesen 250,000 azaz: kettdszazotvenezer osztrak értéka forintot
teve két torlesztési részlet megfizetésének egyidében kell torténnie az 1891. évre esd,
a 3-ik czikk értelmében fizetend két jaradékrészlet kifizetésével és ezzel egyiitt egy
id6ben teljesitendd, ugyancsak a magyar kiralyi kozponti allampénztarnal, vagy mas,
kozmegegyezéssel megjelolend6 helyen, a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasut-
tarsasag altal az ipolysagh-balassagyarmati vasutvonal és a morvavolgyi vasut épité-
sére és berendezésére, esetleges forgalmi eszkozokkel egylitt, valamint egyaltaldban a
magyar hal6zaton beruhdzasokra, illetve forgalmi eszkozokre forditott és ezen czikk
értelmében a magyar allam altal megtéritendd 6sszegek megfizetése is.

A magyar allam kotelezi magat a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasut-tar-
sasag kivansagara a fentemlitett 5.000,000 azaz 6tmillié osztrak értékii forintnyi el6-
leget, illetve a szabadalmazott osztrdk-magyar allamvasuttarsasadgnak az ezen el6leg
kamatoztatasara és torlesztésére ezen czikk értelmében megallapitott évjaradékok
megfizetése iranti kovetelését az ipolysagh-balassagyarmati és a morvavolgyi vasutrol
nyitando vasuti telekjegyzékonyvekben els6 helyen jelzalogilag biztositani.

A magyar allam fentartja maganak a jogot, hogy a fentemlitett el6legnek azon rész-
0sszegét, mely az e végbdl felallitando torlesztési terv szerint torlesztetlennek fog mu-
tatkozni, el6zetes, de csak minden év januar 1-én és julius 1-én eszkodzolhetd hat havi
felmondds utdn barmikor egyszerre visszafizethesse.

A fentemlitett, épités alatt 4ll6 vasutak utdn jar6 1891. évi janudr 1-én még befizetet-
len volt 83,960, azaz: nyolczvanharomezer kilenczszazhatvan osztrak értékii forintnyi
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érdekeltségi hozzajarulasokat a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasutarsasag
minden tovabbi szavatossag nélkil atruhdzza a magyar allamra.

5. CZIKK

A szabadalmazott osztrdk-magyar allamvasuttarsasag beleegyezik, hogy ezen szer-
z6dés jogerdre emelkedése, valamint az 1891. évre esé és a 3-ik czikkben megallapitott
évjaradéknak az esetleges tobblettel (feliilfizetéssel) egylitt leendd lefizetése utan a
magyar allamnak tulajdonjoga a szabadalmazott osztrdk-magyar allamvasuttarsasag-
nak valamennyi Magyarorszagban fekv$ kozforgalmu vasutvonalara, valamint a tobbi
megvaltott ingatlanokra is, és pedig az emlitett vonalakra nézve 7.,12., 21., 39., 46.,47.,
48., 52, 53, 55, 56, 57., és 62. szdmok alatt mar nyitott, 92., 93, 94., 95., 118, 119,,
121. és 125. szamok alatt pedig még csak ezutdn megnyitand6 kézponti vasuti telek-
jegyz6konyvekben, illetve az illet6 helyi telekjegyz6konyvekben tovabbi megkérdezés
nélkiil, de nem a tarsasag koltségére, a magyar allam javara vasuttelekjegyzékonyvileg,
illetve telekjegyz6konyvileg bekebeleztessék, de a 7., 12, 21., 39, 46.,47.,48.,52., 53,
55.,56.,57., és 62. szamok alatt mar nyitott ésa 92.,93.,94.,95.,118,,119.,121. és 125.
szamok alatt ezutan nyitandé kozponti vasuti telekjegyzékonyvekbe bevezetett koz-
forgalmu vasutvonalakra csak oly kikotéssel, hogy a tulajdonjog bekebelezésével egyi-
dejlileg a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasagnak a 3. czikkben jelzett
9,598,500 osztrak értékii forint, azaz: kilenczmillié 6tszazkilenczvennyolczezer 6tszaz
osztrak értékii forintnyi torlesztési évjaradéknak megfizetése iranti kovetelése és az
ezen czikk végén emlitett tobblete (feliilfizetése) erejéig a magyar allam altal ezennel
megadott zalogjog az 0sszes ezen szerzédéssel megvaltott kozforgalmu vasutvona-
lakra a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasag javara vasuti telekjegyzé-
konyvileg kozvetleniil a tarsasagi els6bbségi kolcsonhitelezék zalogjoga utan, kiknek
kielégitéseért a vonatkozé kotelezvényekben foglaltak értelmében tovabbra is a szaba-
dalmazott osztrak-magyar dllamvasuttarsasag felel, bekebeleztessék.

A szabadalmazott osztrak-magyar dllamvasuttarsasag kotelezi magat, hogy a szerz6-
désnek jogerdre emelkedése utan azonnal ki fogja allitani a magyar kiralyi kormany ré-
szére mindazon bekebelezési engedélyeket, illetve okmanyokat; melyek sziikségesek
arra, hogy a magyar allam tulajdonjoga a bevaltas targyat képez6 azon ingatlanokra,
melyeknek telekkonyvi szamai jelen szerzédésben Kkitiintetve nincsenek, bekebelez-
tethessék.

A szabadalmazott osztrdk-magyar allamvasuttarsasag nem fog kifogast tenni, illetve
egyetért azzal, ha a magyar kirdlyi kormany a kézponti vasuti telekjegyzékdnyvekben
az els6bbségi kotvénybirtokosok javara bekebelezett zalogjog torlését kieszkozli.

A magyar allam kotelezi azonban magat, hogy ezen torlés eszkozlése el6tt, illetve
azzal egyidejiileg intézkedni fog az irant, hogy az els6bbségi kotvénybirtokosok jogai
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azon szamszeri 6sszeggel, melylyel ezen torlés bejegyzésének id6pontjaban fennal-
lanak és a kozponti vasuti telekjegyz6konyvekben zalogjogilag biztositva vannak, a
szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasagnak a 3. czikkben megallapitott
9,598,500 o. é. forintnyi évi jaradék, valamint az esetleges tobblet (feliilfizetés) erejéig
az el6z6 bekezdés szerint bekebelezett zalogjogara bélyeg- és illetékmentesen feliil-
kebeleztessék, mihez a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasag ezennel
beleegyezését adja.

Ehhez képest a tarsasagi els6bbségi kotvények torlése utdn, a szabadalmazott oszt-
rak-magyar allamvasuttarsasagnak az elébb felsorolt évjaradékok fizetésére valé ko-
vetelése, a tarsasag els6bbségi hitelezdinek ezen évjaradékra feliilkebelezett kovetelé-
sével egyiitt, telekkonyvi rangsorban els6 helyen biztositott jelzalogi tétel gyanant kell
hogy jelentkezzék.

6. CZIKK

Mihelyt ezen szerz&dés jogerdre emelkedése ésaz 1891. évre esé s a 3. czikkben meg-
allapitott évjaradéknak a netalani tobblettel (feliilfizetés) egyiitt valé kifizetése utan, a
magyar allam tulajdonjoganak bekebelezését, illetve a szabadalmazott osztrak-magyar
allamvasuttarsasag részére a 3. czikkben megallapitott 9,598.500 forintnyi évjaradék s
a netaldni tobblet (feltilfizetés) erejéig val6 zalogjognak, a szabadalmazott osztrak-ma-
gyar allamvasuttarsasag jelen megvaltas targyat képez6 s a mar megnyitott kozponti
telekkonyvekben 7., 12, 21., 39., 46., 47., 48., 52., 53., 55,, 56., 57. és 62. szam alatt
bevezetett kdzforgalmu vasutvonalaira valé bekebelezését elrendeld torvényszéki vég-
zés a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasagnak kézbesitve lett; a magyar
kirdlyi kormdany altal megallapitandé idépontban a szabadalmazott osztrak-magyar
allamvasuttarsasag kezelése és minden mdasnemi, a megvaltds targyaira vonatkozo
tevékenysége megsziinik, és az 1. czikkben felsorolt 6sszes megvaltasi targyak, 6sszes
tartozékaikkal egyiitt, a magyar allam tényleges birtokdba mennek at a nélkiil, hogy e
végbdl valamely egyéb atruhazasi cselekményre sziikség lenne.

7. CZIKK

A magyar allam, mint a szabadalmazott osztrdk-magyar allamvasuttarsasag jog-
utddja, 1891. évi januar hé 1-én ez utébbinak mindazon fenndllé jogviszonyaiba 1ép,
melyek a megvaltas targyaira vonatkoznak. Kiiléndsen atveszi a mar lefolytatott, vagy
még fiiggében levs perekbdl és minden harmadik személylyel kotott szerz6désekbdl
ered6 0sszes e részbeni jogokat és kotelezettségeket, mely czélbdl ezen szerzddések
kiilon jegyzékbe fognak foglaltatni. Epen tigy &tmennek a magyar allamra, az 1890. évi
deczember 31-ével még le nem szamolt s cartell-szerz6désekbdl és kotelékekbdl eredd
0sszes kovetelések és tartozasok, valamint a refactiakbol és vissztéritésekb6l szarma-
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z6 kotelezettségek, tekintet nélkiil arra, hogy azok mely évbél erednek.

Amennyiben fenalld szerz6dések alapjan a szabadalmazott osztrak-magyar allamvas-
uttarsasag osztrak halézata részére sziikségleti czikkek magyar dllomasokon adanddk
at, a magyar kiralyi kormany az emlitett szerz6dések tartamdra, a megvaltott vonala-
kon tovabbra is ugyanazokat az onkoltségi dijtételeket fogja engedélyezni, a melyek
mellett a kérdéses czikkek eddig szallitva lettek.

Ugy nemkiilonben azon szallitasi vagy masnemii kedvezmények, a melyek a szaba-
dalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasag osztrak halézatanak szant sziikségleti
czikkek szallitéi részére, a nevezett tarsasag megvaltas ala keriil6 magyar vonalain,
a vonatkozo6 szallitasi szerzodésekben biztositva lettek, ezen szerz6dések tartamara
érvényben maradnak.

Ugyanezen hatdrozmanyok viszont érvényesek mindazon szallitdsokra nézve is, a
melyek fennalld szerzédések alapjan a szabadalmazott osztrdk-magyar allamvasut-
tarsasag osztrak vonalain, ezen tarsasag bevaltas ala keriil6 magyar vonalai részére
eszkozlenddk.

Valamennyi erre vonatkoz6 szerz6dés ugyancsak kiilon jegyzékbe lesz foglalandé.

8. CZIKK

Minthogy a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasdg magyar vonalai utan
fizetend6 adok az 1884. évtdl kezdve csak ideiglenesen vettettek ki, s az adéelbiras
mérve tekintetében a szabadalmazott osztrdk-magyar allamvasuttarsasag részérol
felszdlalasok torténtek, - ezen ideiglenes kivetés, melynek alapjan a befizetések eddig
eszkozoltettek, - kolcsonds egyetértéssel véglegesnek ismertetik el, - és a magyar kira-
lyi kincstar az 1890. év végéig mar eldirt, illetve befizetett addkon feliil a szabadalma-
zott osztrak-magyar dllamvasuttarsasagtol tobbé mit sem kovetelhet, viszont azonban
a szabadalmazott osztrdk-magyar allamvasuttarsasag sem kovetelhet a magyar kiralyi
kincstartol adévisszatéritést.

9. CZIKK

A magyar kiralyi kormany kotelezi magat a szabadalmazott osztrak-magyar adllamvas-
uttarsasag Osszes hivatalnokait és egyéb alkalmazottait, a kik a megvaltas ala kertiil6
targyaknal alkalmazva vannak, a megvaltas targyainak a 6. czikkben megallapitott bir-
tokba vétele idejében résziikre jar6 minden néven nevezendd illetményekkel és szer-
zett 6sszes jogaikkal dtvenni.

10. CZIKK

A szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasag nyugdij-alapjanak az 1890. év
végével mérlegszeriileg kimutatott vagyonabdl, az ezen alap tulajdonat képezé s Buda-
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pesten, Teréz-korut 54., 56., 58. és 60. szamok alatt 1év6 hazak, azoknak az 1890. évi
deczember h6 31-érél sz616 mérlegben kitilintetett 802,127 forint 68 krajczari konyv-
szerl 0sszértékében, tovabba az alapnak az 1890. évi deczember 31-érél sz616 mérleg-
ben arfolyam szerinti értékben kimutatott értékpapirjaibdl, valamint az alap kovete-
1éseibdl és készpénz-alladékabdl all6 2,871.932 forint 94 krajczarnyi, széval kétmillio
nyolczszazhetvenegyezer Kilenczszazharminczkét forint 94 krajczarnyi 6sszegének
40%-nyi hanyada, vagyis készpénzben 1,148.773 forint 18 kr,, azaz: egymilli6 egyszaz-
negyvennyolczezer hétszazhetvenhdrom forint 18 krajczar osztrak értékben fog a ma-
gyar dllamnak a magyar kirdlyi dllamvasutak nyugdijalapja részére atutaltatni, illet6leg
a megvaltott vonalaknak a magyar allam tényleges birtokaba valé atvétele napjan kész-
pénzben Kkifizettetni.

Ugyancsak a magyar allam javara esnek 1891. évi januar ho 1-t6l kezdve, a magyar al-
lam altal atvett tarsasagi hivatalnokok befizetései, - a tarsasagnak a megvaltott magyar
vonalak és a megvaltott egyéb targyak lizleti szamlajan elszamolt alapszabdlyszerii
hozzajarulasai, - valamint a fentemlitett s a magyar allam birtokdba atutalt vagyonrész
jovedelme is. Ily jovedelemnek a nyugdijalap tulajdonat képez6 fentemlitett hazaknak,
a kezelési koltségek, adok, kozszolgaltatdsok és mindennemii terhek levondsa utan
mutatkozé hozadéka - 1891. évi januar h6 1-t6] szamitva, - és az atutalt 1,148.773 fo-
rint 18 krnyi készpénzdsszeg 5%-os kamata, ugyancsak 1891. évi januar hé 1-t6l a
fizetés napjaig szamitva lesz tekintendo.

A magyar allam viszont 1891. évi janudr ho 1-t6l kezdve atvallalja a megvaltas ala ke-
rilé targyaknal alkalmazott mindazon tarsasagi hivatalnokok 6sszes igényeinek kielégi-
tését, a kiknek szolgalati viszonya a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasag-
gal szemben csak 1890. évi deczember ho 31-ike utdn bontatott fel vagy fog felbontatni;
ugyanazon mérvben, a mily mérvben ezen igényeket a tdrsasag nyugdijintézetének alap-
szabdlyai a nyugdijalap tagjai és illet6leg ezek hatrahagyottjai javdra meghatarozzak;
tovabba az 1890. év végével Osszesen 889,792 forint 27 krajczarral osztrak értékben
mar megallapitott illetéleg folydsitott nyugdijaknak 30%-at, vagyis 266,937 forint 68
Krajczar, azaz: kétszazhatvanhatezer kilenczszazharminczhét forint 68 krajczart oszt-
rak értékben és pedig az illet6 nyugdijasoknak egyénenkénti dtutalasaval.

Ezen atutalds a méltanyossag kovetelményei szerint, és az illeté nyugdijasok illet6sé-
gének lehetd figyelembe vételével lesz eszkozlendo.

Az ezen hatdrozmanyok értelmében a magyar allam szamlajara olyan hivatalnokok-
nak, illetve ezek hatrahagyottjainak 1891. évi januar hé 1-t6] kezdve kifizetett 6sz-
szegek, a mely hivatalnokok szolgalati viszonya a tarsasaggal szemben csak 1890. évi
deczember h6 31-ike utan sziint meg, a nyugdijalapb6l a magyar allam részére atutalt
vagyonhdanyad Kkifizetése alkalmaval ennek terhére viszont kovetelésbe veendok, és il-
let6leg a szabadalmazott osztrdk-magyar allamvasuttarsasagnak megtéritenddk lesz-
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nek.

A magyar allam ugyanezen hataridében ki fogja fizetni az 1890. évi deczember hd
végével mar fennallé nyugdijak fejében a fentiek szerint 266,937 forint 68 krajczarral
osztrak értékben atvallalt 30 szazalékos hanyadbol 1891. évi januar hé 1-t6l kezdve
id6aranyosan megallapitott részosszeget, s a mennyiben az egyénenkénti atutalds még
keresztulvezetve nem volna, az esedékes tovabbi részleteket a szabadalmazott oszt-
rak-magyar allamvasuttarsasagnak havonként ki fogja fizetni.

A mi a tarsasag szolgdinak és munkdasainak nyugbéralapjat illeti, ezen alapnak az
1890. év végével mérlegszeriileg kimutatott vagyonabdl, az alap tulajdonat képez6 bu-
dapesti hazak, azoknak az 1890. évi deczember 31-érél sz616 mérlegben 171,479 frt
39 krral kimutatott kényvszeri értékében, tovabba az alapnak az 1890. évi deczem-
ber 31-érdl sz6l6 mérlegben 2.164,073 forint 73 krajczarnyi, azaz: kétmillié egyszaz-
hatvannégyezer hetvenhdrom forint 73 krajczarnyi osztrak értékii egyenlegdsszeggel
mutatkozé ing6 vagyonabol 24%-nyi hanyad, vagyis: 519,377 forint 70 krajczar, azaz:
Otszaztizenkilenczezer haromszazhetvenhét forint 70 krajczarnyi osztrak értékii kész-
pénzosszeg fog a magyar allam részére atutaltatni és illetéleg a megvaltott vonalaknak
a magyar allam tényleges birtokaba val6 &tmenete napjan készpénzben kifizettetni.

Ugyancsak a magyar allam javara esnek 1891. évi januar h6 1-tél kezdve, a nyug-
dij-alapra vonatkozolag fennebb megallapitott médozatok megfelel6 alkalmazasa mel-
lett a befizetések, hozzajarulasok és az atutalt vagyonrész jovedelmei is.

Ennek ellenében a magyar allam 1891. évi janudr 1-én atveszi a megvaltas ala kertiilg
Osszes targyaknal szolgalatban allé azon nyugbérintézeti tagok 0sszes igényeinek ki-
elégitését, a kiknek szolgalati viszonya 1890. évi deczember 31-ike utan bontatott vagy
bontatik fel; ugyanabban a mértékben, a melyet a tarsasagi nyugbéralap alapszabalyai
a nyugbéralap tagjai, illet6leg azok hatrahagyottjai szdmara megallapitanak; atveszi
tovabba a magyar allam az illet6 nyugbéresek egyénenkénti atutalasa mellett az 1890.
év végével mar hatdlyban allott, vagyis kiutalvanyozott 617,012 forint 88 krajczarnyi,
azaz: hatszaztizenhétezer tizenkett6 forint 88 krajczarnyi nyugbérek 24%-at, vagyis
148,083 forint 09 krajczar, azaz egyszaznegyvennyolczezer nyolczvanharom osztrak
értékii forint 09 krajczarnyi 6sszeget.

A szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasag altal 1891. évi januar 1-ét6l a
magyar allam terhére kifizetett nyugbérek, valamint az 1890-ik év végével mar hataly-
ban allott nyugbéreknek a magyar allam altal atvett részlete tekintetében a nyugdija-
lapra vonatkozd fentebbi hatarozmanyok megfelel6en alkalmazandok.

A mennyiben a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasdg vagy annak
nyugdij-, illetve nyugbéralapja valamelyik atvett, illetve atutalt hivatalnok, nyugdijas
vagy nyugbéres, illet6leg ezek hatrahagyottjai altal igénybe vétetnék, illetSleg fizetésre
koteleztetnék, ez esetben a fizetés a magyar allam terhére fog torténni.
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11. CZIKK

A végbdl, hogy a magyar kiralyi kormany az arad-temesvari vasutat miel6bb meg-
valthassa, a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasag meg fogja a szlikséges
intézkedéseket tenni, illetve az arad-temesvari vasuttarsasagnal megfelel6 médon oda
fog hatni, hogy ez a torlesztési terv szerint 1891. évi szeptember 1-én még fenmarado
16,470 darab 3.294,000 osztrak értékii eziist forint névértékii els6bbségi kdlcson-kot-
vényt soronkiviili kisorsolas, illetve felmondds utjan, 1892. évi marczius 1-én val6 ese-
dékességgel visszavaltasa.

A mennyire a szabadalmazott osztrak-magyar adllamvasuttarsasag az arad-temesvari
vasut szoban forg6 els6bbségi kdlcson-kotvényeit természetben at nem adna, az azok
bevaltasara még szilikséges készpénzt az arad-temesvari vasutnak, esetleg a magyar
kirdlyi kormanynak osztrak-értékben idejekoran rendelkezésére fogja bocsatani.

Az 6sszes els6bbségi kotvényeknek 1892. marczius 1-én esedékessé valé szelvényeit
az arad-temesvari vasut tartozik bevaltani, ennek ellenében a szabadalmazott oszt-
rak-magyar allamvasuttarsasag az ezen szelvényeknek 1892. évi januar 1-t61 1892. évi
marczius 1-ig terjedd idére esd rész-0sszegét az arad-temesvari vasutnak 1892. évi
marczius 1-én készpénzben fogja megtériteni.

Tovabba kotelezi magat a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasag, hogy
az arad-temesvari vasut dsszes, 11,406 darab részvényét az 1892. évi julius 1-én ese-
dékes szelvényekkel egyiitt legkés6bben 1892. évi marczius 1-én a magyar allam tulaj-
donaba fogja atadni.

Ennek ellenében a magyar kirdlyi kormany 1892. évi marczius 1-t6l kezdve, bezaré-
lag 1958. évi szeptember 1-ig a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasag-
nak vagy jogutddjainak, 288,745 forint osztrak értéki évi jaradékot, minden év marczi-
us 1-én és szeptember 1-én esedékes, minden allami és kozségi, valamint barminemii
mas ado, kozteher, bélyeg és illeték alul mentes 144,372 forint 50 krajczar osztrak érté-
ki, azaz: egyszaznegyvennégyezer haromszazhetvenkettd forint 50 krajczarnyi félévi
részletekben, a melyek elseje 1892. évi marczius 1-én és az utolsé 1958. évi szeptem-
ber 1-én valand esedékessé, minden barminemu levonas nélkiil és minden beszamitasi
és megtartasi jog kizarasaval Budapesten a m. kir. kdzponti dllampénztarnal vagy mas,
egyetértbleg megallapitand6 helyen fog kifizetni.

A magyar kir. kormany koételezi magat, hogy legkésébb 1892. év végéig a megfeleld
intézkedéseket meg fogja tenni, hogy a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttar-
sasagnak az el6bb emlitett 288,745 osztrak értékii forint évi jaradék fizetésére vonat-
koz6 kovetelése zalogjogilag, és a nélkiil, hogy ebbdl a szabadalmazott osztrak-magyar
allamvasuttarsasagra vagy az arad-temesvari vasutra bArminemii bélyeg és illeték fize-
tése haramolnék, a m. kir. kormany valasztasa szerint vagy els6 helyen az arad-temes-
vari vasut vonalara, vagy a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasag beval-
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tas ala kertiil6 vonalaira, kdzvetleniil a 3. czikkben meghatarozott jaradék biztositasara
az 5. czikk értelmében biztositott zalogjog utan bekebeleztessék.

A m. kir. pénziigyminister ur hajlandé a most fennall szelvény-bélyegilleték atalanyo-
zasat megengedni, és a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasag az e czélbol
kipuhatolandé t6keosszeget kozvetlentil a m. ki kézponti dllampénztarba fogja befizetni.

12. CZIKK

A tarsasagnak Magyarorszagban fekvd és a megvaltas targyat nem képezd uradalmai,
banya- és kohomivei a bogsan-resiczai, bogsan-moraviczai és resicza-szekulibanya-
vasutakkal egylitt a szabadalmazott osztrak-magyar dllamvasuttarsasag teljesen sza-
bad magantulajdona maradnak és altala egészen sajat belatasa szerint kezelhetdk,
ugyszintén egészben vagy részben elidegenithetdk.

Abban az esetben, ha a tarsasag az emlitett ingatlanokat tulajdondban megtart-
ja, azok részére legkésébben 1892. évi julius 1-ig az egyiittes tanacsnak, illet6leg az
alapszabalyok megvaltoztatdsa esetére, a tdrsasag ennek helyébe 1ép6 képviseletének
kozvetleniil alarendelt, s az utébbi altal kinevezend lizletvezetd igazgatdsag fog Bu-
dapesten felallittatni.

Ha ez igazgat6sag részére csak egy igazgatd rendeltetnék ki, ennek magyar allampol-
garnak kell lennie.

Ha az igazgat6sag tobb tagbdl allana, ugy legalabb a tagok fele magyar allampolgar
legyen.

Ha pedig az utébbi esetben vezényld igazgatd rendeltetnék ki, ennek szintén magyar
allampolgarnak kell lennie.

Hivatalnoki allasok tjra betoltésénél a tarsasag magyar allampolgarokra lehetdleg
tekintettel lesz.

A m. kiralyi kormany a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasag e miiveit
és uradalmait kiilonosen a termények értékesitése és a dijszabasok tekintetében min-
den megengedhetd tAmogatasban és partolasban fogja részesiteni.

A megvaltas ala keriilé tarsasagi vonalak beruhazasi és lizleti sziikségleteinek fe-
dezésénél a magyar kirdlyi kormany ugyancsak elsé sorban tekintettel lesz a széban
forgd miivek terményeire, a mennyiben a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasut-
tarsasag a vele versenyz6 vallalatoknak a tarsasadg tudomasara hozand¢ feltételeit ar
és mindség tekintetében kész elfogadni.

Ha a széban forg6 sziikséglet fedezése nyilvanos ajanlati versenytargyalas ttjan tor-
ténnék, ugy az el6bb emlitett kedvezmény csak akkor érvényesiil, ha a szabadalma-
zott osztrak-magyar allamvasuttarsasag az ajanlati versenytargyalasban részt vesz s a
mennyiben ez alkalommal mas részrél olcsdbb ajanlat tétetik, kész a vele versenyz6 val-
lalatnak a tarsasag tudomasara hozando feltételeit ar és minéség tekintetében elfogadni.
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Az el6bb emlitett kedvezmények arra az esetre is érvényben maradnak, ha a kérdé-
ses tarsasagi vallalatok egy vagy tobb, ujonnan 1étesitendd avagy mar fennallé6 magyar
részvénytarsasagra ruhaztatnak at, feltéve, hogy ezen tarsasagok az ligyvezet6 igazga-
tosagra, valamint ujonnan kinevezendd hivatalnokaikra nézve a magyar allampolgar-
sag tekintetében fennebb megallapitott hatarozmanyokhoz alkalmazkodni fognak és
az 6ket képviseld igazgatdsag felerészben magyar allampolgarokbdl alland.

Az ilyen atruhazast targyazé minden jogligylet, okmany, beadvany és bejegyzés, kii-
16n6sen az adasvételi szerz6dés, - a tarsasagi szerz6dés kotésének vagy megvaltozta-
tasanak kivételével, - tovabba maga az atruhdazasi jogiigylet és ennek nyilvankonyvi
keresztiilvitele, teljes bélyeg- és illetékmentességben részesiil.

13. CZIKK

Mihelyt a megvaltas ala keriil6 targyak a 6-ik czikk értelmében a magyar allam tényle-
ges birtokaba atmentek, a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasag koteles
a megvaltott targyak épitésére és lizletére vonatkozo dsszes ligyiratokat, okmanyokat,
konyveket, szamadasokat és egyéb feljegyzéseket a magyar kirdlyi kormanynak atadni.

Az igazgato6-tanacs irattara, valamint a budapesti igazgatdsagnak a bécsi igazgato-
saggal és igazgatd-tanacscsal, ugy nemkiilonben az egyiittes tandcscsal és a pdrisi bi-
zottsaggal folytatott levelezése és a tarsasag altalanos ligyeire vonatkozé tigyiratok a
tarsasag birtokdban maradnak.

Ezen tigyiratok és okmanyok megd6rzésére, valamint a tarsasagi igazgatésagnak Bu-
dapesten tartand¢ iilései szdmara a magyar kirdlyi kormany a szabadalmazott oszt-
rak-magyar allamvasuttarsasagnak a budapesti igazgatosagi épiiletben 1892. év végéig
megfelel6 helyiségeket fog dijtalanul rendelkezésére bocsatani.

A magyar kiralyi kormanynak atadott tigyiratok és konyvek a kereskedelmi torvény-
ben meghatarozott meg6rzenddk és a tarsasag altal betekinthetdk.

14. CZIKK

A magyar kirdlyi kormany a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasag-
nak a jelen szerz6désre, az ezen szerz6désbdl kifolyé vagyonatruhazasokra, valamint
minden a jelen szerz6déssel 6sszefliggésben allo, vagy annak végrehajtasa alkalmabol
kiallitandé mindennemii okmanyokra (szerzédésekre, jegyz6konyvekre, beadvanyok-
ra, ezek mellékleteire, atadasi jegyzékekre, leltarakra, bekebelezési és torlési nyilatko-
zatokra, valamint a barminemii fizetésekrél, kiilondsen a megallapitott évjaradékok
kifizetésérol sz616 nyugtakra stb.), végiil mindennemti telekkdnyvi atirdsokra, bekebe-
lezésekre, kiilondsen az els6bbségi hitelezok feliilkebelezésére nézve a teljes bélyeg- és
illetékmentességet biztositja.
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15. CZIKK

Jelen szerz6dés a szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasagot kotelezi, mi-
helyt a részvényesek kozgyliilése ahhoz hozzajarult, a magyar dllamot pedig, mihelyt a
szerz6d6 ministerek a térvényhozasnak e részben kieszk6zlend6 felhatalmazasa alap-
jan jelen szerzédést alairjak.

Ha mindkét el6feltétel legkésdbb folyd évi julius 15-ig be nem kovetkezik, jelen szer-
z6dés nem létez6nek tekintendé.

A jelen szerz6désnek a tarsasag altal vald alairasa id6pontjatdl kezdve a megvaltas
ala keriil6 targyaknak a 6-ik czikk értelmében a magyar allam tényleges birtokaba valo
adtmeneteléig joga van a magyar kiralyi kormanynak a megvaltas ald keriild tarsasa-
gi magyar vasutvonalaknak, nemkildnben a tobbi megvaltasi targyaknak kezelését és
lizemét, illetve épitését e czélbol kirendelendd kozegeivel feliigyeltetni.

16. CZIKK

A jelen szerz6dés két eredeti példanyban és pedig az egyik a magyar kir. kormany,
a masik a szabadalmazott osztrdk-magyar allamvasuttarsasag részére allittatik ki s
annak hatdlyba 1épésével a magyar allam és a szabadalmazott osztrak-magyar allam-
vasuttarsasag kozt 1882. évi junius ho 8-an kotott és az 1882. évi XLV. torvénycikkbe
beczikkelyezett szerz6dés hatarozmanyai hatalyukat vesztik; ugyanez 4all a tarsasag
megvaltott magyarorszagi vasutvonalaira vonatkozé engedélyek, illetve engedélyezési
hatarozmanyok tekintetében is, ugy, hogy a szabadalmazott osztrak-magyar allamvas-
uttarsasagnak a magyar adllammal szemben semminemii ezekbdl eredd joga vagy kote-
lezettsége tobbé fenn nem all.

A szabadalmazott osztrak-magyar allamvasuttarsasagnak szabadsagaban all alap-
szabdlyait magyarorszagi vasuthalézatanak megvaltdsa utdn sajat beldtdsa szerint
megvaltoztatni, azonban a mennyiben a tarsasag sajat érdekeivel megegyeztethetének
talalja, a tarsasagi szervezetnek dualisztikus alapja fentartandd lesz.

17. CZIKK

Végiil kozos egyetértéssel megallapittatik, hogy a jelen szerz6désbél netan ered6 vi-
tas kérdések a budapesti kiralyi torvényszék altal dontendok el.
[Aldirdsok]
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7. melléklet

Indoklas

a szab. osztrak-magyar allamvasut-tarsasag magyarorszagi vasitvonalanak
megvaltasarol szol6 torvényjavaslathoz.

A kormany kovetkezetesen haladva azon az titon, melyet a torvényhozas helyeslé-
sével és jovahagyasaval eddigelé kovetett abban az irdnyban, hogy az orszag kézgaz-
dasagi fejlédésének leghathatésabb eszkozét, a vasutakat, az dllamhatalom kezében
0sszpontositsa: immar elérkezettnek 1atja az id6t arra, hogy a vasutallamositasi miive-
letnek egyik legnagyobb horderejii feladatat, a szab. osztrak-magyar allamvasuttarsa-
sdg magyarorszagi vasutvonalainak megvaltasat megvaldsitsa.

A magyar allam és a nevezett vasuttarsasag kozt 1882. évi junius h6 8-an kotott s az
ugyanazon évi XLV. torvényezikk altal beczikkelyezett szerz6dés 2. czikkében a magyar
kormany részére biztosittatott a jog, hogy a tarsasagi magyar vasutvonalakat fiigget-
leniil a tarsulatnak Magyarorszagon kiviil fekvd vonalaitél mar 1895 évi januar elseje
utan barmikor bevalthassa.

Midén tehat a kormany nem varja be a fentebb megjelolt id6pontot, hanem a tar-
sasaggal egyetértbleg létesiilt megallapodasok alapjan mar most jarul a térvényhozas
elé az osztrak-magyar allamvasit magyarorszagi vonalainak megvaltdsa ligyében, ezt
kotelességlinknek tartjuk mindenekel6tt indokolni. El6re bocsatjuk azt, hogy, miutan
a megvaltas joganak szerz6désszerli megnyiltatol alig 4 évi id6koz valaszt el, a kor-
manynak - nehogy mulasztast kdvessen el - mar ez id6 szerint hataroznia kelletett
a felett, hogy mit kelljen az osztrak-magyar allamvasuttal tennie. Fontos és az el6z6
hatarozathozatalt slirgésen igényld ez a kérdés allamérdekbdl azért is, mert barmily
irdnyu legyen a hatarozat, tobb oly elémunkalat sziikséges, mely huzamos id6t vesz
igénybe. E mellett barmely iizletre, tehat még inkdbb a vasuti lizletre nézve egyenesen
karos az a bizonytalansag, melylyel az jarna, ha sem a kormany nem volna idejében
tisztdban magaval az irdnt, hogy mi a teenddje, sem a vasuttarsasag nem volna idejé-
ben tdjékoztatva a kormanynak és a torvényhozasnak a tarsasagi vonalakra vonatkozo
czélzatai felett. A kormany tehat az orszag jol folfogott érdekében cselekedett, mid6n
az osztrak-magyar allamvasut kérdésével idejében foglalkozott.

A legbehatébb megfontolas targyat képezte tovabba az, hogy mi legyen a kérdés
megoldasanak modja és e tekintetben azon meggy6zddésre jutott a kormany, hogy a
legczéliranyosabb mod az dllami megvaltas foganatositasa. Magyarorszagot arra, hogy
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allami vasuti halézatot teremtsen, nem csak az inditotta, hogy egyes kamatbiztositast
élvezd vasutait a pénziigyi bajok orvoslasa végett dllami kezelésbe vegye, hanem az is,
hogy a kozgazdasagi és a kozforgalmi érdekeket is kielégitse. A tapasztalas bizonyitja,
hogy a torvényhozas emez eljarasa az orszag érdekében fekvd volt; ekként keletkezett
egy jelentds allamvasuti haldzat, mely k6zérdeki czéljai kdvetésében és ezeknek minél
biztosabb elérése érdekében élénk tevékenységre van utalva; hogy pedig ezen tevé-
kenység visszahatassal volt és van a még meglevd tarsasagi vasutakra, az ép oly termé-
szetes, mint a milyen gyokeres ellentét van az allami vasuthalézat kival6an kézgazda-
sagi és a maganvasutak inkdbb kozkereseti jellege kozott. Ezen kiillonbség szembet(ing
kiilonosen akkor, ha azt az osztrak-magyar allamvasuttarsasagra vonatkoztatjuk.

Igaz ugyan, hogy az 1882. évi XLV. torvényczikkbe iktatott szerzédés a magyar al-
lamvasuti és az osztrak-magyar allamvasuti tarsasagi halézatokat inkabb bizonyos
egyetértd 6sszmiikdodésre utalta, azonban az allamvasutak altal megoldandé feladatok
és elérendd czélok egyfeldl, mas fel6l a gyakorlati, naproél-napra fokoz6dé igények Kki-
elégitésének szlikségessége csakhamar ravezettek a két halézat kozotti ellentétekre
és a kormanynak meg kellett gy6z&dnie arrdl, hogy, ha az allamvasuti halézat eszkoz
a hazai viszonyok kozott oly jelentOségteljes czélok elérésére, ugy ezen eszkdz nem
lehet eléggé hatdsos mindaddig, mig az osztrak-magyar allamvasut az allamvasuti ha-
16zattol kiilon valtan all és az 6 jogszertien megilletd keretben 6nalléan miikodik. Koz-
gazdasagi és kozforgalmi szempontbdl sziikséges az osztrak-magyar allamvasutnak a
birdsa, mert a milyen val6 tény az, hogy az osztrak-magyar allamvasut egész alkata és
Osszekottetései szerint jelentékeny beviteli, &tmeno és kiviteli iranyok felett uralkodik
és dispositioi e miatt a legfontosabb iranyokban mérvaddk, ép oly valé kdzgazdasagi és
kozforgalmi kdvetelmény az, hogy ezen mérvado factor is az allam kezébe jusson. Hoz-
zajarul ehhez, hogy magaban az orszagban is a két vasuti hal6zat miikodése kiillonb6z6
elbandasra vezetett; a két vasiathalézat altal atszelt vidékek kozott dijszabasi ellentétek
keletkeztek, melyek a kdzgazdasag terén mas eszkozokkel alig egyenlithetdk Ki.

De a pénziigyi tekintetek is dont6k a kérdés elbiraldsanal, mert - bar eddig alig egy-
két eset kivételével jobbdra oly vasutak allamosittattak, melyek pénziigyi szempontbo6l
nagyon is igénybe vették az allam pénzerejét, a tapasztalat mégis azt bizonyitja, hogy
ezek a vasutallamositidsok eddig még minden esetben nemcsak hogy tébb aldozatot -
legalabb allandd jelleglit - nem koveteltek, hanem oly kedvezd pénziigyi eredményre
vezettek, a melyeknél fogva azok méltan az allamhdaztartas rendezésének egyik nem
utolso tényezdjeként valtak be.

Az alulirt kereskedelmi minister 1889 évi miikodésérdl az orszaggyilés elé terjesz-
tett jelentésében alapos szamitasok nyoman évi hat millié forinttal szamjelezte azon
tiszta hasznot, melyet az 0sszes terhek szambavételével az eddigi vasutallamositasok
kozvetleniil - tehat az orszag addképességének a kozgazdasagi helyzet javitdsa utjan
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el6idézett fokozasat nem is szamitva, - eredményezett.

Ezen pénziigyi haszon lényegében az egyesitett dllami vasuthal6zat egyes részei koz-
ti czéltudatos forgalmi és dijszabasi tekintetben egyarant biztositott 6sszmiikodésre
vezethet0 vissza.

Ha tehat ama, a k6zvéleményben nem minden ok nélkiil inségeseknek nevezett nagy
tizleti hdnyadokkal kezelt vasutak allamositasa utan kedvezd pénziigyi eredmény volt
elérhetd; nem fog benniinket senki sem tulzassal vadolni, mid6n allitjuk, hogy az any-
nyira kedvez§ iizleti viszonyok kézott mozgé osztrak-magyar dllamvastt magyar vo-
nalainak allamositasa pénziigyi szempontokbol is kedvez6 eredménynyel kecsegtethet
és azon varakozasra jogosit, hogy ezen tarsasagi vonalaknak allami megvaltasa, az al-
lamra meg nem tériil6 aldozatokat réni nem fog, s hogy ezen pénziigyi eredményt csak
fokozni fogja az a kdzgazdasagi haszon, mely ezen vonalok utjan elérhetd lesz, valamint
azon forgalom- és kereskedelem-politikai tény, hogy az orszag ezen nagy és fontos ha-
l6zatnak dijszabasi szempontokbdl is urava valik.

Ezen indokok vezették a kormanyt azon elhatdrozasara, mely szerint maga részé-
rél kimondotta, hogy az osztrak-magyar allamvasuit magyarorszagi vonalait allamilag
megvaltani, ekként a térvényhozas altal ismételten helyeselt vasutpolitikai eljarasat ki-
terjeszteni kivanja és ajanlani fogja ezen allaspontjanak torvényhozasi megerdsitését,
annyival inkdbb, mert e kérdésnek mas, barmely irdnyt megoldasa az allamra nézve
nem lehetne oly elényés, mint maga a megvaltas. Es itt az eladottak kiegészitéséiil
legyen szabad roviden kitérniink arra, hogy milyen mas maéd allana esetleg a kérdés
megoldasaul rendelkezésre.

Mindenekel6tt eldontottnek kellene azt a kérdést tekinteni, hogy Magyarorszag épen
legfontosabb vasutvonalaival szemben megdll az allamositasi actiéban, hogy tehat a
vasut tovabbra is és igy 1894 utdn is meghagyatnék a tarsasag birtokaban. - Azt hisz-
szlk, alig volna Magyarorszagon valaki, a ki elfogulatlanul biralva a helyzetet, arra a
kovetkeztetésre jutna, hogy egy ilyen transactié6 megengedhetd volna a nélkiil, hogy a
tarsasaggal szemben bizonyos forgalmi és dijszabasi kikotések meg ne allapittassanak.
- Ha mar most ilyen kikotések tényleg feldllittatnanak, alig képzelhetd, hogy ezeket a
tarsasag pénziigyi garantidk nyujtasa nélkil elfogadna. Ekként pedig keletkeznék egy,
az allam szempontjabdl tokéletlen helyzet, mely esetleg anyagi dldozatokat igényel-
ne és pedig akar kozvetleneket, akar olyanokat, a melyeket a magyar allamvasuti ha-
l6zat volna kénytelen elviselni. De feltéve, hogy ezen aldozatok csekélyek lennének,
vagy talan el is maradndnak, a helyzet - minden egyébtdl eltekintve - hatranyos volna
azért, mert a magyar allam nem valhatnék oly mértékben a vasut urava, mint a milyen
mértékben azt a mar a fennebb ismételten hangsulyozott k6zérdek megkoveteli. - A
kormdany tehat szemiigyre véve a képzelhet§ combinatiokat, mindig csak azon ered-
ményre juthatott, hogy alapos megoldast egyediil az dllamositas nyujt. — A kérdés mar
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most az, vajjon mikor legyen ezen allamositas foganatositandd, most-e, vagy 1894 év
utdn? és a kormdany arra a megéallapodasra jutott, hogy az allamositast - feltéve, hogy
az elényos foltételek alatt eszkdzolhetd — most kell foganatositani.

Ezen elhatdrozasa mellett szo6lanak mindenekel6tt azok az indokok, melyek magat az
allamositast tAmogatjak.

Ha mar a kormany azon meggy6z&désben van, hogy a kérdés egyediili és czélszeri
megoldasa az allamositas, akkor ugy forgalom-politikai, mint pénziigyi tekintetek azt
parancsoljak, hogy az allamositasi acti6 hajtassék végre minél elébb, vessiink véget a
helyzet bizonytalansaganak, mihelyt lehet, és kiilonos tekintettel a kereskedelmi és je-
lesen a beviteli és atviteli forgalmakra, szerezziik meg minél gyorsabban azt a forgalmi
eszkozt, mely keziinkben megteendi a kell§ szolgalatot. Pénziigyi szempontbdl pedig
kivanatos az allamositds most mar azért is, mert nincs indok, mely a mellett szélana,
hogy tekintettel az engedély-okmany és a szerz6dés hatarozmanyaira, a tarsasagnak
id6 engedtessék akar a jovedelmek mesterséges fokozasara, mi az dllamvasutak szem-
pontjabol is figyelemre méltd és azokra is visszahathat6 torekvés volna, — akar a palya
elhanyagolasara, akar mind a kett6re. Problematikus, mert a jovét illet6 és azért biz-
tos faktorokra nem is timaszkodhat6 szamitasokba nem bocsatkozhatunk, a mennyi-
re azonban az ezuttal tiszteletteljesen bemutatott szerzédés és az uralkodé viszonyok
mérlegelése alapjan allunk, merjlik allitani azt, hogy az allamositasi actiénak elhalasz-
tasa az allamra ugy kézgazdasagi, mint pénziigyi szempontb6l elényds nem volna, és
allithatjuk azt annyival inkdbb, mert el is tekintve a halasztasban rejl6 mindennem
hatranyoktdl, 1894 utan is ugyanazon engedélyokmanyi és szerzédéses minimumok-
kal kellene a tarsasag évjaradékanak megallapitasanal szamolnunk, a melyekkel ma
is szamolunk. Igaz ugyan, hogy a legjelent6sebb minimum a jovedelmi atlagokban ke-
resendd és nincs kizadrva, hogy a tarsasag kovetkezd négy évi jovedelmei csokkenné-
nek, de viszont az sincs kizarva, s6t valdszinlibb, hogy a jovedelmek emelkedni fognak,
azonban épen ezen bizonytalansag miatt a ma elérhet6 eredményeket koczkara vetni
nem volna eldrelatd, el6nyos cselekedet. - Ezek utan szamot kell adnunk arrél, hogy
miként véljiik az dllamositdst mar most foganatositani és vajjon a szerzédés, melyet ez-
uttal ajanlani batorkodunk, megérdemli-e azt, hogy az el6ttiink lebeg6 nagy czélokhoz
méltonak és az allamra nézve el6nyosnek tekintessék.

Mellékelve van szerencsénk bemutatni,

1. a szab. osztrak-magyar allamvasuttarsasag magyarorszagi vasutvonalainak meg-
valtasardl szo6l6 torvényjavaslatot, és

2. magat az erre vonatkozo szerzddést.

Legyen szabad a dolog természeténél fogva mindenekel6tt ez utdbbira kitérniink.

Altalanossagban elére kell bocsatanunk, hogy a megvaltas fejében a tarsasagnak fi-
zetendd évjaradék - és ez a leglényegesebb pont — megallapitadsanal a kormany a ba-
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ratsagos egyezkedést tartotta szem el6tt; mert szamolnia kellett azon kdriilménynyel,
hogy az allami megvaltasnak nem baratsagos egyezkedés, hanem csupdan az erre meg-
nyilt jog alapjan érvényesitése esetére a megvaltasi ar nagysaga nem fiigg egyediil a
megel6z6 hét évi jovedelmezbségtdl, melynek alakulasat a kormany hosszabb id6re
elére megitélni kiillonben is épen nem s dijszabasi rendelkezések altal befolyasolni is
csak korlatolt mértékben képes: hanem egyfel6l a megvaltasi évjaradék megszabasara
nézve ugy az engedélyokmanyban, mint a szerz6désben bizonyos minimalis hatarok
vannak kikotve, mely minimalis hatarok mérvadobbja nem a tékére, hanem az 5 évi
atlag-jovedelemre van fektetve; masfeldl pedig a forgalmi eszkozok és anyagszerek az
engedélyokmany szerint kiilon karpétlas targyat képezik.

Hozzajarul, hogy a széban forgo szerzddési és engedélyokmanyi hatdrozmanyok - a
mint erre alantabb még ramutatandunk - oly eltér6 magyarazatokra adnak anyagot,
hogy a kormany a baratsagos egyezkedés utjat mar ezen okbol is alig vélte elkertilhetd-
nek, - mert alig szenved kétséget, hogy ha bevarjuk azon id6pontot, midén a megvaltas
csakis a megvaltasi jog megnyilta alapjan érvényesithetd, a tarsasag is viszont a merev
jogi allaspontra helyezkedett volna.

Ugyanez all a megvaltasi arnak a szerzddési és engedélyokmanyi minimum alatti
megallapitisa tekintetében is, melyet a megvaltasi jog érvényesitésére szerzédésileg
kitlizott hataridé bevarasa esetén minden valdsziniiség szerint kizartnak kellene te-
kinteni, holott az alantabb kovetkez6 szamszerti kifejtések szerint a kormanynak e te-
kintetben is nem jelentéktelen el6nyt sikeriilt az allam javara elérni.

Az allamositas, illetve a jelen allami megvaltds azon mddjara nézve, melyet ez alka-
lommal kévettiink, megjegyezziik, hogy az annyiban eltér az eddig kovetett megvalta-
si m6dozatoktdl, a mennyiben tekintettel arra, hogy a tarsasag osztrak vasutvonalait,
tovabba a magyar teriileten fekvd uradalmait, banya- és hutamiiveit, valamint gyarait
tovabbra is megtartja, az allam nem vallalja el a tarsasag czimleteinek kdzvetlen beval-
tasat, hanem a tarsasagnak meghatarozott évjaradékot fizetne; hogy tovabba nem ve-
szi 4t a tarsasagnak Osszes cselekvé és szenved6 vagyonat, hanem csak azon targyakat,
illetve értékeket, koveteléseket és tartozasokat, melyek a szerzédésben vildgosan meg
vannak nevezve; viszont azonban a megvaltas targyat képezd vastutvonalakra és egyéb
ingatlanokra nézve az dllam nem csupan szabad rendelkezési jogot szerzi meg, illetve
az allami tulajdonjognak azokra val6é bekebelezése nem halasztatik akkorra, mikor a
vasutvonalakra bekebelezett els6bbségi terhek tervszertien torlesztve lesznek, hanem
ezen tehernek egyidejii torlése és a tarsasagnak fizetendd évjaradékokra valo atutala-
sa mellett, az allam tulajdonjoga a megvaltas ala keriil6 vasutvonalakra és egyéb tar-
gyakra azonnal be fog kebeleztetni, mihelyt a szerz6dés jogi erére emelkedik.

Ellenben megegyezik a jelenleg valasztott megvaltasi mod is az eddigiekkel annyi-
ban, a mennyiben a megvaltas szintén a folyd év elsejére val6 visszahato erdvel volna
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foganatositando, mely eljaras a tarsasagnak szamadastételi kotelezettségét nem érinti
s az eddigi eljarasoknal minden tekintetben a legmegfelel6bbnek bizonyult.

Ezeket el6rebocsijtva, a szerz6dés f6bb hatdrozmanyait a kovetkez6kben ismertet-
juk:

az 1. czikkhez. Ezen czikk meghatdrozza azt, hogy mi képezi a megvaltas, illetve az
allam altal valé atvétel targyat; nevezetesen megvaltatnak, illetve atvétetnek:

a) a tarsasagnak dsszes magyar vonalai, melyek kozforgalom czéljaira engedélyeztet-
tek; a jarm@veknek 1890 évi deczenjber 31-én leltarszertileg kimutatott dllomanyaval
egylitt; az anyagkészletek s az épités alatt 4ll6 ipolysag-balassagyarmati és morvavol-
gyi vasutak; tovabba a budapesti igazgatdsagi épiilet;

b) a lissava-aninai banyavasut, annak tartozékaival egytitt, a tarsasag hajé-allomanya
s a szerz6dés ezen pontjdban részletesebben meghatarozott ingatlanok;

c) az osztrak-magyar allamvasutnak a m. kir. dllamvasutak irdnyaban a kérvasut épi-
tésére adott el6leg czimén fennallé kovetelése.

Mindezek a tarsasag 1890 évi zarmérlegében a kévetkezd értékekkel vannak kimu-
tatva:

A) a vasutvonalak tényleges befektetési értéke 154510410 frt 04 kr
ugyanazok anyagszereinek értéke 2096 128 frt 47 kr
egylitt 156 606 638 frt 51 kr

B) a tarsasag szabad tulajdonabdl:

1. a lissava-aninai banyavasut értéke 4 845 658 frt 82 kr
2. g6zhajok értéke 516 824 frt 06 kr
3. telkek és ingatlanok értéke 617 850 frt 29 kr
egylitt 5980333 frt 17 kr

C) a budapesti korvasut kiépitésére a tarsasag altal nyujtott és a megvaltasi
évjaradékba beszamitott el6leg, annak eredeti 6sszege szerint 2 500 000 frt - kr
mindossze 165 086 866 frt 68 kr
A vasutvonalak befektetési értékében a forgalmi eszkdzok 26 745 931 frt 75 krral
szerepelnek, melybdl az aldbbiak értelmében bizonyos fontossaggal biré megkiilon-
boztetés szerint a regi vonalakra esik
21763 216 frt 20 kr

a temesvar-orsovai, vagvolgyi és masodrendii vonalakra pedig 4 982 715 frt 55 kr

A vasutvonalak fentebb kimutatott befektetési t6kéjében benfoglaltatnak tovabba a
még épités alatt all6 ipolysag-balassagyarmati és morvavolgyi vasitvonalak épitésére
1890 év végéig kiadott dsszegek is 2 163 251 frt 58 krral.

Ezen két vonal épitési tékéje 5 670 000 frtban van megallapitva, minélfogva még 3
506 748 frt 42 kr szlikséges az épitkezések befejezésére, mely sziikségletrdl az alabbi-
ak szerint a szerzédésben szintén gondoskodas torténik.
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Az lizlet viteléhez sziikséges anyagszerkészlet koltségeit a tarsasag a régi vasutaknal
egyaltalaban szokasos eljaras szerint a czimletek kibocsatasa utjan befolyt 6sszegek-
bél, vagyis az ugynevezett épitési pénzekbdl fedezte, s igy ezen anyagkészletet a fent
szamjelzett 0sszeggel kiillon megtérités nélkiil szintén be kellett vonni a megvaltas tar-
gyai kozé.

A tarsasag szabad tulajdonat képez6 targyakra azonban az allam megvaltasi joga ki
nem terjedvén, ezek a jelen egyezkedés utjan is csak azon okboél vonattak be a megval-
tas targyai kozé, mert a kormdany sulyt fektetett arra, hogy ezek az allam altal szintén
atvétessenek.

Nevezetesen a lissava-aninai vasitvonal, mely a 60-as években, mint banyavasut en-
gedélyeztetett, a tarsasag azon értékei kozé tartozik, melyre a megvaltasi jog nem ter-
jed ki, minthogy azonban ko6zérdekbdl indokolt, hogy e vonal is - habar korlatoltabb
mérvben - a kozforgalom rendelkezésére bocsattassék, a kormany ezen vasttvonalra
szintén Kkiterjesztetni kivanta az allami megvaltast.

A tarsasagi g6zhajok bevondsara pedig a kormanynak anndl nagyobb sulyt kellett
fektetni, mert a m. kir. dllamvasutaknak a torvényhozas jévahagyasa mellett beren-
dezett hajézasi lizeme mar rovid id6 alatt is oly hézagpétlo intézménynek bizonyult,
hogy ugy az dllamvasutak forgalmi érdekei, mint kozgazdasagi tekintetek folytan ezen
hajo6zasi lizem tovabbi kiterjesztése teljesen indokolt, kiillondsen akkor, mikor a meg-
valtott vonalakkal Gjabb teriiletek vonatnak be az dllamvasuti hal6zatba s midén annak
sziiksége is fenforog, hogy a m. kir. llamvasuti hajéraj miikodése és arugyiijtési, illetve
tovabbitasi szolgalata az Aldunara is Kiterjesztessék és az mar kezdettdl fogva nagyobb
nyomatékkal megindittassék.

A megvaltas targyai kozé bevont telkek és ingatlanok jobbara a vasutvonalak épité-
sére és kiegészitésére kisajatitott teriiletek és fekvéségek maradvanyait képezik, me-
lyeken szamos hivatalnoki, szolga- és munkas-lakohaz épiilt, részben pedig a tertiletek
ez id6szerint mas mddon értékesittetnek, el6bb-utébb azonban azok a palya czéljaira
kozvetleniil is sziikségesek lesznek.

Mint legértékesebbet ezen ingatlanok koziil a rdkosi 79 hold 1 525,23 O-6lnyi fold-
teriiletet, 178 680 frt 14 kr értékkel, tovabba a tadrsasag budapesti palyaudvara mellett
a koruton fekvd s jelenleg diszkertnek hasznalt 2 300 0-61 haztelket 137 067 frt 06 kr
értékkel és Temesvaron a Béga csatorna mellett fekvd 2 745,26 O-0lnyi teriiletet, és a
rajta levé 10 munkashazat 103 680 frt 69 kr értékkel véljiik kiemelendének.

Az A) és B) alatt felsorolt befektetési értékekre nézve meg kell egyébirdnt jegyezniink,
hogy a pénzbeszerési koltségek azokba még nincsenek beszamitva, mely pénzbeszer-
zési koltségekbdl a megvaltas targyat képezd vagyonértékekre tékearanyosan 24 826
460 frt 02 kr esik. Alig igényel tovabbi bévebb indokolast, hogy ez alkalommal a kor-
many az 1888 évi XXVIL. t.-czikkben gyokerez6 azon 2 500 000 frtnyi el6legtartozast,
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illetve az ezutan megallapitott évi 125 000 frtnyi évjaradékot is igyekezett bevonni a
megvaltasi egyezkedésbe, illetve a megvaltas fejében fizetend6 évjaradékba, a melybdl
a torvényhozas emlitett intézkedése alapjan a budapest-balparti korvasut épiilt, mi-
nek kovetkeztében a megvaltasi évjaradék a megfeleld évi 125 000 forinttal emelkedik
ugyan, viszont azonban a m. kir. dllamvasutak iizleti szdmadasa ezen 125 000 frtnyi évi
tehert6l menekiil és a magyar allam ingyen jut az emlitett korvasut birtokaba.

A megvaltas ala keriil6 vasutvonalak és az azokhoz tartozoé forgalmi eszkozok, vala-
mint a g6zhajék mennyisége, illetve kiterjedése az 1890 év végével a kdvetkezd volt:

A kozforgalmu vasutvonalak tzleti hossza, beleértve a zsolna-csaczai 29,665 km
hosszl péage-vonalat is 1499 388 km. Ehhez hozzaszamitva a lissava-aninai vonalat
23,499 km. Egytitt 1 522,887 km.

A pélya épitési hosszabdl, mely 1890 év végén a lissava-aninai vonal nélkiil 1 463,66
km tett, els6 rangu volt 1 174,491 km; kettés vaganyu volt 259,462 km.

Az épités alatt all6 ipolysag-balassagyarmati vonal hossza 29 km; a morvavolgyi vo-
nalé pedig 84,9 kilométer.

A mozdonyok szama volt 291 els6- és 35 masodrangu; egyiitt 326 db., személykocsik
468 db., teherkocsik 6054 db., podgyasz- és postakocsik 247 db.

A hajo-allomany allott: 5 g6z6sbol, 25 uszalyhajébdl, 7 kikots-hajobol, melyek bevo-
nésa utan a m. kir. dllamvasutak jelenlegi hajé-allomanya 18 g6zosbdl, 45 uszalyhajé-
bol és 15 kikot6hajobol alland.

A 3. czikkhez. A tarsasadgnak az allam altal 75 éven at, vagyis az engedély hatrale-
v6 tartamara elGleges félévi részletekben fizetendé megvaltasi évjaradék, 10 szazalék
adoval egyiitt, 10 665 000 forintban, az emlitett ad6 levonasaval pedig a tulajdonképi
tiszta évjaradék 9 598 500 forintban osztrak érték allapittatott meg, mely évjaradék-
nak hét elsé részlete, tekintettel arra, hogy a megvaltas foly6 évi januar hé 1-ére vissza-
hato erdvel eszkozoltetik, mar a foly6 évben, a két utolsé évjaradéki részlet pedig 1965
évi janudr 1-én, illetve julius 1-én keriil kifizetésre; a tarsasadg azonban biztosittatnék,
hogy ha a mindenkori esedékesség el6tti honapban az aranyagio atlaga 117 szazalékot
meghaladn4, ez esetben a fentebbi tiszta évjaradéknak egy része utan, mely koriilbel6l
az atadott vagyon értékekre es6 els6bbségi kotvények hanyadanak felel meg s mely
félévenként 3 250 000, illetve az egész évre 6 500 000 arany forintban allapittatott
meg, az arany agio6 szazalékos emelkedésének megfeleld feliilfizetésben fog részesiilni.

Az utébb emlitett feliilfizetéstol eltekintve, kereken osztrak értékd 9 600 000 fo-
rintra rag tehat azon megvaltasi évjaradék, melyet a kormany a megvaltas targyainak
egyenértékeként vélt megallapithatni.

Mint mar fentebb jeleztiik, ezen évjaradék alatta all azon minimumnak, melyre a tar-
sasagnak 1895-ben az allami megvaltasi jog érvényesitése esetén, minden korilmé-
nyek kozott igénye lenne, minthogy a hatralévé 3% évre sem az épitési téke, sem az iiz-
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leteredmények alakulasa nem allapithaté meg biztosan, fentebbi felfogdsunkat az altal
véljlik igazolhatni, ha kitiintetjiik, hogy mikép alakulna az dllami megvaltasi 0sszeg az
esetben, ha a megvaltasi jog a jelen szerzédés szerint meghatarozott idépontban, vagy-
is foly6 évi janudr ho elsejével, de nem baratsagos egyezkedés Gtjan, hanem az 1882 évi
szerz&dés és az engedélyokmany illet6 kikotései alapjan allapittatnék meg?

A szerz6désnek erre vonatkozé 2. czikke igy szo6l: »A megvaltasi ar meghatarozasa
cz€ljabdl az 1855 évi janudr ho 1-én kelt engedélyokmany 14. czikkének hatarozatai
szerint, de csakis a tarsulat magyarorszagi vasutvonalai tiszta jovedelmének alapulvé-
tele mellett megallapittatik azon évjaradék, mely a vonalak megvaltasa fejében a tar-
sulatnak fizetend6 lesz; ezen jaradék azonban az alabbemlitendo eset kivételével nem
lehet csekélyebb azon t6kének ot és fél (5v2) szazalékanal, mely a tarsulat altal elGter-
jesztendd és a magyar kormany altal jovahagyand6 kimutatasok szerint a megvaltas
évében a magyar vonalakba befektetve lesz.«

Ezen minimalis évjaradék, az idézett szerzédési czikk tovabbi kikotései szerint, azon
feltételhez kottetett, hogy az 1882 szerzédést kovetd elsé harom évben a magyar vona-
lak tiszta jovedelme azok befektetési t6kéjének ugyanazon (5%%) kamatlabat elérje,
vagy meghaladja, minthogy azonban ezen feltétel az 1883-1885 évi iizleteredmények
szerint tényleg megvaldsult, a szerz6dés erre vonatkoz6 pontja targytalan.

Az engedélyokmanynak a szerz6désben idézett 14. czikke pedig a kdvetkezdket ha-
tarozza: »a bevaltasi &r meghatarozasa czéljabdl a vallalatnak a valésagos bevaltast
megel6z6 hét év alatti tiszta évi jovedelmei felszamittatnak, ezen 6sszegb6l a két leg-
mostohabb év tiszta jovedelme levonatik és a fenmaradt 6t év atlagos tiszta jovedelme
arany- vagy eziistpénzben kiszamittatik.«

»Ezen atlagos 0sszeg a tarsasagnak évi jaradékként az eredeti engedély idejének le-
jartaig félévi részletekben arany- vagy eziistpénzben fizetend6 ki.«

»Egyébirant a bevaltas utan 3 hénap alatt a tarsasdgnak mindazon visszafizetések,
melyekhez a 15. czikk szerint az engedély lejartakor jogot tarthatna, érczpénzben fog-
nak kifizettetni.«

Az engedélyokmdanynak imént idézett 15. czikke pedig felsorolvan azon ingatlanokat,
melyeknek az allam az engedély megsziintével, vagy a bevaltds esetén az évjaradék
fejében élvezetébe lép, az ingdsagokra nézve kikoti, hogy: »Ami az ingdsagokat ugy
mint: mozdonyokat, vasuti és kozuti kocsikat, mozgégépeket, miiszereket, ég6 vagy
mas mindennem anyagszerkészleteket illeti, azok a tarsasag altal bizonyos megalla-
pitott, vagy egyik fél kivansagara szakért6k altal meghatarozandé becsaron adandok
at az allamnak.«

Az imént el6adottak alapjan a kovetkezdket kell konstatalnunk:

A tarsasagot megvaltas fejében évi jaradék illeti meg, tekintet nélkiil a vonalakba fek-
tetett tékére.
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Ez a t6ke csak akkor veendd figyelembe, ha az évjaradék, mely a fentemlitett 6t évi
atlagbol kikertil, kisebb mint a befektetett toke 5%%-a. Ha azonban a fentiek szerint
kiszamitand6 évjaradék nagyobb a téke 5%%-anal, akkor a t6kebeli szamitas irrele-
vans; mi azt jelenti, hogy azon esetre, ha a tarsasag barmily befektetett tékevagyonnal
5%%-nal nagyobb atlagos jovedelmet tudott elérni, neki erre a jévedelemre van és
pedig mint minimumra igénye.

E mellett pedig szamitasba veendd az, hogy az utébb idézett engedélyokmanyi kiko-
tés azon elényt biztositja a tarsasag részére, hogy az dllami megvaltas esetén a fentebbi
minimumok valamelyike alapjan megéllapitandé megvaltasi dsszegen feliil az anyag-
készletek értéke egészen, a forgalmi eszkozok értéke pedig az értékcsokkenés levo-
nasaval azonban csak a régi vonalak utan és pedig a 14. czikk utols6 pontja szerint, a
bevaltas utdn harom hénap alatt készpénzben lesz a tarsasagnak kifizetendd.

A temesvar-orsovai és vagvolgyi, valamint a masodrend(i vonalak forgalmi eszko-
zei utdn a tarsasag nem igényelhet ily kiilon karpétlast, mert az illet6 engedélyokma-
nyokban ki van kotve, hogy a megvaltasi évjaradék fejében a forgalmi eszkdzok tovabbi
megtérités nélkiil az dllamra szallnak.

A kérdésben forg6 15. czikk hatdrozmanya tehat a megvaltasnal figyelmen kiviil alig
hagyhatd, és pedig annal kevésbé, mert a mint mar emliteni szerencsénk volt, az évja-
radék megallapitdsandl els6 sorban az atlagos évi jovedelem és nem a t6kebefektetés
a mérvada.

A régi vonalak forgalmi eszkdzeinek, melyekben a forgalom emelkedése kévetkezté-
ben a legtjabb id6kig beszerzett forgalmi eszk6zok is benfoglaltatnak, értékcsokkenés
czimén alig lehet tobbet mint 25%-ot levonasba hozni s igy ezen a czimen a régi vo-
nalak forgalmi eszkozeinek fent kimutatott 21 763 216 frt 20 krnyi beszerzési kolt-
ségeibdl azok 75%-a, vagyis 16 322 412 frt 15 kr, az anyagkészletek czimén pedig,
miutdn ezek a gyors felhasznalas kovetkeztében értékcsokkenésnek alig vannak kitéve,
a megvaltas targyait képezo6 vagyonértékek kozt kimutatott egész 6sszeg, vagyis 2 096
123 frt 47 kr, egyiitt tehat 18 418 535 frt 62 kr volna a tarsasagnak a megvaltast kdvetd
harom hénap alatt kifizetend®é.

Ezeket el6re bocsatva, ldssuk miként, alakul a megvaltisi évjaradék, ha a megvaltas
alapjaul az engedélyokmdanyszerti hét, illetve 6t évi tiszta jovedelem atlaga vétetik ala-
pul.

A magyar vasutvonalak utolsé hét évi tiszta jovedelmei a tarsasag altal az évi mérle-
gek szerint kimutatott, tizleti szdmlak nyoman kovetkez6kép alakultak:

1884-ben 9457 202.02 frt

1885-ben 8880 725.51 frt

1886-ban 7 639 216.36 frt

1887-ben 7 734 454.24 frt
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1888-ban 8346 807.29 frt

1889-ben 7 632 173.83 frt

1890-ben 8307 190.78 frt

ha mar most az engedélyokmany hatdrozataihoz képest, a két legrosszabb, t. i. az
1886. és az 1889. évek eredményét levonjuk és a fennmaradé ot év atlagat kiszamitjuk,
akkor 8 545 275 frt 97 kr jovedelmi, - az évjaradékot engedélyokmanyszertien képe-
zendd - atlagra jutunk.

A kormdany nem kivan allast foglalni azon tovabbi kérdéssel szemben, hogy a most
idézett szerz6dési czikk szerint a megvaltas idejében »befektetett toke« a pénzbeszer-
zési koltségekkel egyiitt, vagy azok nélkiil s a forgalmi eszkozok és anyagkészlet kiilon
megfizetendd értékének befoglaldsaval vagy ennek kihagyasaval veend6-e szamitasba;
csak konstatalni kivanjuk, hogy az itt szambavehetd befektetési téke, melyben a tarsa-
sag szabad tulajdondbdl atvett vagyonértékek és a korvasuti el6leg természetesen nem
szerepelhetnek, - kitenne és pedig: a pénzbeszerzési koltségekkel egyiitt vagyis név-
leges értékben szamitva, a forgalmi eszkozokkel és anyagkészlettel kereken 180 506
000 forintot, a forgalmi eszkozok és anyagkészlet czimén a fentebbiek szerint kiilon
karpétlandé 6sszeg kihagyasaval pedig 159 277 000 forintot;

ellenben a pénzbeszerzési koltségek nélkiil, vagyis tényleges értékben szamitva, for-
galmi eszk6zokkel és anyagkészlettel egytitt 156 606 533 frt 51 krt, a kiilon karpétlan-
do6 forgalmi eszk6zok és anyagkészlet nélkil pedig 138 187 997 frt 89 krt.

A fentebbi t6kék alapul vétele mellett a tarsasagnak legalabb 8 545 275 frt 97 kr, s
legfeljebb (a névleges téke alapjan) 9 927 880 frt - kr. évjaradék volna fizetendd, -
melyhez hozzaadva a forgalmi eszk6zok becsértékét és az anyagszerek értékét egyiitt
18 418 535 frt 62 krt, 57 kr-os jaradékban szamitva 920 926 frt 78 kr. az 6sszes meg-
valtasi évi teher (minimumokban) kitenne legaldbb 9 466 202 frt 75 krt de legfeljebb
10 848 756 frt 78 krt.

Meg Kkell itt még jegyezniink, hogy a tarsasag az 1890 évi mérlegben az aranyban
fizetendd czimletek névértékét alpari vette fel, mely eljaras a pénzbeszerzési koltsé-
get a ténylegesnél kisebbnek tiinteti fel; ha tehat a minimalis évjaradékra vonatkoz6
fentebbi alternativanal az aranyagio is szdmitasba vétetnék, az ezen két alternativanak
megfelel6 minimalis évjaradék még a kimutatottnal is magasabbra rugna.

A fentebbiek szerint a szerzddési, illetve engedélyokmanyi hatarozatoknak - azok
kiilonbo6z6 értelmezése szerint - megfelel6 évjaradékokkal azonban nem lehet az egész
kerekszamban 9 600 000 frtnyi 6sszeggel szembe allitani azon évjaradékot, melyet a
tarsasaggal a jelen szerz6dés 3. czikke szerint megallapitottunk, hanem ezen 6sszegbdl
az alabbi két tétel még elébb levonandé.

Levonand6 ugyanis a budapesti korvasuti 2 500 000 frt el6legre vonatkozd 125
000 frtnyi évjaradék, mert az a tarsasagi magyar vasutvonalak megvaltasaval, illetve
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az 1882-iki szerzdédés és az engedélyokmany alapjan fentebb eszkozolt évjaradéki ki-
szamitadsokkal semminem{ 0sszefliggésben nincsen s ezen kiilon térvényen és jegyzo-
konyvi egyezményen alapulé évjaradéknak a jelen szerz6dés 3-ik czikke szerinti meg-
valtasi évjaradékba val6 beszamitasa csakis alaki indokokra vezethetd vissza.

Levonand6 tovabba az évjaradéknak azon része is, mely a tarsasag szabad tulajdo-
nabdl atengedett s fentebb az 1. czikkhez 5 980 333 frt 17 kr. téke értékben kimutatott
lissava-aninai banyavasutra, g6zhajokra s kiilonféle telkekre és ingatlanokra esik, mert
az 1882 szerzddés, illetve az engedélyokmdany szerinti megvaltasi évjaradékkal barmi-
nemi kapcsolatban ezen targyak sem allanak.

A szerzd6dési targyalasok alkalmaval az utébb nevezett targyak az 5, illetve 5%2%-t6-
linal alacsonyabban, 200 000 forintnyi évjaradékkal vétettek szamitasba, mely a meg-
allapitott 9 600 000 frt megvaltasi évjaradékban szintén benfoglaltatik.

Levonva tehat ezen két rendbeli részosszeget a megallapitott 9 600 000 frtnyi év-
jaradékbdl, az évjaradéknak azon részosszege, mely az 1882 évi szerzddés és az en-
gedélyokmany szerinti évjaradékkal parhuzamba allithatd, 9 275 000 frtot tesz, mely
0sszeg 191 202 frt 75 krral alacsonyabb, mint az 1882 évi szerz6dés szerint fizetend6
legkisebb évjaradéki teher, és 1 573 756 frt 78 krral alacsonyabb, mint az 1882 évi
szerzddés szerint esetleg fizetend6 legmagasabb (de szintén minimumok alapjan sza-
mitott, évi teher.

Az dllami megvaltasnak az 1882 évi szerzédés szerinti érvényesitése esetében a kor-
many 6nként érthetdleg az idézett szerzddési és engedélyokmanyi hatdrozmanyoknak
a kincstarra legkedvezdébb értelmezését igyekeznék alkalmazni, mégis valészintinek
kell jelezni, hogy az ez alapon megallapitandé megvaltasi évi teher a fentebb szamjel-
zett két végsd hatar kozott mozogna.

Azon véleményben vagyunk tehat, hogy a szerz6dés 3. czikkében megallapitott évja-
radék minden tekintetben megfeleld, s hogy ennél kedvez6bb eredményt nem lehetne
elérni, ha a megvaltas 1895 évi janudr 1-je utanra halasztatnék: s6t nincs kizarva, hogy
a forgalmi viszonyoknak alakulasa és a tarsasagnak a jovedelmek emelésére irdnyzott
és tan a kereskedelmi viszonyok fejlédése altal is tAmogatott torekvése nyomdan a meg-
valtas aléd keriil6 vasutvonalak atlagos jovedelmezése oly kedvezd fordulatot vehet-
ne, hogy még a fentebb szamjelzett minimalis dsszegek legnagyobbjanal is magasabb
megvaltasi art kellene fizetni.

A9 600 000 frtnyi megvaltasi évjaradék egyébirant a megvaltas targyat képezd 6sz-
szes tényleges értékek utdn, beleértve a lissava-aninai banyavasutat, gézhajokat, tel-
keket és ingatlanokat, valamint a budapesti korvasut épitési koltségét képvisel6 2 500
000 forintnyi el6leget is 5,815%-nak ugyanazon, de a kibocsatasi veszteséggel felemelt
értékek utdn pedig (az arany agidt nem szamitva) 5,045%-nak s az 4giot is csak 15%-
kal szamitva, 4,45%-nak felel meg, melyben mar a torlesztési hanyad is benfoglaltatik
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s melyet egy ily értékes vagyonnal - nézetiink szerint - tulsagosnak mondani egyalta-
laban nem lehet.

[tt Gjbdl megjegyezziik, hogy miutan a téke csak masodsorban és els6 sorban az évi
atlagjovedelem johet csak szdba, a fenti 5,815% ezen koriilményben talalja indokat.

A 4. czikkhez. A szerz6dés ezen czikkébdl kiemelni kivanjuk, hogy az ipolysag-balas-
sagyarmati és morvavolgyi vonalak kiépitésének befejezésere, valamint a foly6 évben
végrehajtott és még végrehajtand6 beruhazasokra, a mar megrendelt forgalmi eszko-
z0k koltségeit is ide értve, az dllam 5 000 000 frt el6leget vesz 4t a tarsasagtol.

Ezen el6legbdl az ipolysag-balassagyarmati és morvavolgyi vonalakra s azok forgal-
mi eszkozeire az engedélyezett t6kébdl még fenmaradé s fent kimutatott 3 506 748 fr
42 kr helyett, a tarsasag eldirdnyzata szerint 4 001 704 fr t 88 kr vagyis 494 956 frt
46 krral tobb lesz forditandd, tovabba 368 835 frt 29 kr a mar megrendelt forgalmi
eszkodzokre esik; a még fenmarado6 0sszeg pedig kiillonféle kiegészitési munkalatokra
és beruhazasokra sziikséges.

Megjegyezziik kiilonben, hogy az emlitett el6leg terhére a foly6 év elejétdl majus ho
végéig 1 066 672 frt 16 kr a tarsasag altal az dllam szdmlajara mar tényleg kiadatott,
mely 0sszeg a megvaltas ala keriil6 vasutvonalak tényleges birtokbavételéig még fel-
merilé tovabbi kiaddsokkal egyiitt, a tarsasagnak az altala nydjtandé el6legbdl meg
fog térittetni.

Ezen el6leg utdn az dllam a tarsasagnak mar a torlesztést is magaban foglal6 5%-os
évjaradékot, vagyis évenkint 250 000 forintot fog fizetni és pedig ugyanoly évi részle-
tekben és ugyanazon 75 év tartamara, mint a megvaltas fejében fizetendd évjaradékot.

Megjegyzends, hogy ezen elbleg 6 havi felmondas mellett az allam altal barmikor
visszafizethetd lesz.

Az 5. czikkhez. Mint mar jeleztiik, a megvaltas ald keriil6 vasutvonalakra az allam
tulajdonjoga azonnal be fog kebeleztetni; a kormanynak feltétlen sulyt kellett fektetni
arra, hogy a megvaltas ala keriil6 vasutvonalakat terhel6, az osztrak vonalakkal és a
tarsasag egyéb vagyonaval kozos, els6bbségi addssagok az el6bbiekrdl toroltessenek.

Az allam tehermentes megvaltasi joga a megvaltas ala keriil§ vasutvonalakrdl felvett
kozponti telekkdnyvekben nincs ugyan kitiintetve, de a temesvar-orsovai és vagvolgyi
s egyaltalaban mindazon vonalak engedélyokmanyaiban, melyek az 1868: L. torvény-
czikk megalkotdsa 6ta engedélyeztettek, ezen tehermentes megvaltasi jog vilagosan ki
van kotve.

Az 1855-iki engedélyokmanyban pedig telekkonyvi tehermentességrdl természet-
szerlileg nem lehet ugyan sz6, de ezen engedélyokmany 14. és 15. czikkeinek értel-
me az, hogy a szallomanyi jog érvényesitése esetén a vasutvonalak minden visszteher
nélkiil, az dllami megvaltasi jog érvényesitése esetén pedig, a megvaltasi évjaradékot
kivéve, szintén minden egyéb teher nélkiil szallnak az allamra.
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Mindazonaltal a kormany kozhiteli szempontokbdl nem talalta czéliranyosnak azt,
hogy a telekkonyv kiigazitasat, illetve az allam tehermentes megvaltasi joganak telek-
konyvi kitlintetését kovetelje; mert fontos allami érdekek kovetelik azt, hogy az elsébb-
ségi zalogjogok biztositasarol alkalmas mdédon tovabbra is gondoskodas torténjék.

Az 1868 évi I. torvényczikk, midén a korabbi id6kbdl szarmazé elsé6bbségi kdlcsonok
bekeblezését is elrendelte, habar az illetd kotvények szovegében a kotvénybirtokosok
javara zalogjog nem biztosittatott, bizonyara nem czélozza azt, hogy az allam megfosz-
tassék az engedélyokmdanyokban részint kifejezett szavakkal, részint a megfelel6 hata-
rozmanyok vildgos értelme szerint biztositott tehermentes megvaltasi jogtél; hanem
e torvény hézagos csakis annyiban, a mennyiben elmulasztotta szabalyozni azt, hogy
mily médon biztosittassanak tovabbra az els6bbségi hitelez6k zalogjogai, ha az allam
sajat megvaltasi jogat az igényelhet6 tehermentesen érvényesiti.

Erre nézve a legalkalmasabb mdd kétségtelentil az, melyet a szerzddés 5. czikke meg-
allapit, hogy t. i. az els6ébbségi hitelez6k zalogjogai a megvaltasi évjaradékra utaltassa-
nak at, illetve ezen évjaradékra val¢ feliilkebelezés utjan biztosittassanak.

Ezen atutalas az els6bbségi hitelezékre nézve legalabb is egyenértékd az eddigi za-
logjogokkal s a kormany szempontjabdl is elfogadhat6é annyiban, a mennyiben kizarja
azokat a complicatidkat, melyek esetleg a tarsasagnak az orszag teriiletén s igy a kor-
many hatalmi korén kiviil esé vasutvonalainak, valamint allami feliigyelet alatt nem
all6 uradalmainak kezelésébdl keletkezhetnének.

A szerz6dés 5. czikkében a tarsasag kijelenti, hogy ezen atutalas ellen nincs kifogasa,
illet6leg azzal egyetért, mely kijelentés azon jelentdséggel bir, hogy a tarsasag, mint a
jogutédjat képezendd adllammal szemben ugy sajat, mint els6bbségi hitelez6i érdekei-
nek hivatott dre, szintén meg van gy6zddve arrol, hogy ezen megoldéas altal az elsébb-
ségi hitelez6k érdekei hatranyosan érintve nincsenek.

Az elémutatéra sz6lé részkotvények birtokosainak érdekeit biztosité gondnoksagi
torvény nalunk még megalkotva nem 1évén, a kormanynak ez id6 szerint nincs médja
azokat meghallgatni, de az allam sajat engedélyokmanyszer(i jogainak, melyek kozé
az allami megvaltds tehermentessége is tartozik, érvényesitését a kotvénybirtokosok
gondnokanak beleegyezésétdl kiilonben sem tehetné fiigg6vé; hanem a kormany e kér-
désben magat csakis a kozhiteli tekintetek altal vezéreltetheti.

Ezen kozhiteli tekinteteket megdvandd, a kormany nem veszi igénybe azon teljes te-
hermentességet, mely 6t kiilonben jog szerint megilletné, hanem a tarsasag kivansaga
szerint, de féleg az els6bbségi hitelez6k érdekeire vald tekintettel beleegyezik abba,
hogy a megvaltasi évjaradék az illet§ vasutvonalakra a tarsasag javara bekebeleztes-
sék, a tarsasaggal azonban egyidejlileg beleegyez6 nyilatkozatot tétet arra nézve, hogy
az els6bbségi hitelez6k zalogjogai az ilyként bekebelezett évjaradékra feliilkebeleztes-
senek.
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A szerzb6dés 9-ik pontja szerint a tarsasag alkalmazottjai szintén atvétetnének és pe-
dig szerzett jogaik biztositasa mellett. A 10. czikk értelmében az allam atveszi a nyug-
dijalapok 40%-at, valamint a nyugbéralapok vagyonanak megfeleld részét, és ezzel
szemben a fenndll6 nyugdijigények, illetve érvényesitett nyugdijak és nyugbérek 30,
illetve 24%-at.

A szerz6dés tobbi czikkei alig igényelnek bévebb kifejtést s azok kozil még csak az
arad-temesvari vasutra vonatkoz6 11. és a tarsasagi uradalmakra vonatkozo6 12. czik-
ket emeljiik ki.

Az el6bbi szerint elvégre rendezést kap egy mar régéta megoldasra varé ligy. A tar-
sasag kotelezettséget vallal, hogy 1892 évi marczius 1-éig ezen tarsasagnak els6bbségi
kotvényeit sajat szamlajara convertalni fogja s ugyanazon hataridére a birtokaban levé
0sszes részvényeket az allam tulajdonaba fogja bocsatani; mi altal ezen vasut allamo-
sitasa is biztositva lesz, az ezen vasutnak jar6 évi 288,545 eziistforintnyi, de jov6ben
csak o. é.-ben szdmitandd kamatbiztositasi 6sszeget pedig az allam 1892-t6] kezdve
egyenesen a szab. osztrak-magyar allamvasuttarsasagnak fogja fizetni.

Megjegyezziik, hogy az arad-temesvari vasut jovedelmezdsége lehetévé teendi, mi-
szerint az el6adott rendezésbdl az dllamra teher haramlani nem fog.

A 12. czikk szerint pedig a tarsasagi uradalmak igazgatasara vonatkozé, mar hosz-
szabb id6 6ta folyamatban volt vitas kérdés oly iranyban rendeztetett, hogy ha a tarsa-
sag magyarorszagi uradalmait, banya- és hutamiiveit, valamint gyarait megtartja, azok
szamara legkésébb 1892 évi julius 1-éig Budapesten kiilon igazgatésagot tartozik felal-
litani s hogy ugy az esetben, mint akkor, ha ezen uradalmak egy vagy tobb részvénytar-
sasagra ruhaztatnanak at, a vezénylo igazgato, vagy tobb igazgato kinevezése esetében,
azoknak legalabb fele magyar allampolgar legyen s hogy 4j kinevezéseknél lehetdleg
magyar allampolgarok alkalmaztassanak.

A kormany figyelemmel arra a nagyt6kére, mely a tarsasag ezen vagyondaba fektetve
van, figyelemmel tovabba arra, hogy a tarsasag eme jelentékeny ipari telepei az orszag-
ra nézve hasznosak és azok fejlesztése csak kivanatos, és figyelemmel arra, hogy ezen
ipari telepek fentartdsa és fejlesztése az allamnak, ha nem is kézvetlen, de kozvetett
tdmogatasat méltan megérdemli, kiilondsen azon iranyban, hogy az ipari termékek fo-
gyasztdsa és azoknak az orszag hatdrain tdli versenye is biztosittassék: elhatarozta,
hogy a kérdéses ipari telepeket és vallalatokat a lehet6 tarifalis tAmogatasban részesi-
tendi.

Attérve ezek utdn a mellékelt torvényjavaslatra, megjegyezziik, miszerint az szoro-
san ragaszkodik a legutébb a budapest-pécsi vasut vonalainak megvaltasa targydban
adott torvényhozasi felhatalmazast tartalmazé 1889 évi XV. torvényczikk alakjahoz;
minélfogva a szerz6dés 4. és 5. czikkéhez el6adottak utan még csak a térvényjavaslat
3. §-anak b) pontjat kivanjuk réviden indokolni.
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A megvaltas ala keriil6 vasutvonalak és egyéb targyak foly6 évi lizleteredményeirdl
oly pontossaggal, hogy azok péthitel utjan az allami koltségvetésbe felvétethessenek,
ezuttal sem készitettiink elGiranyzatot - és nem marad mas hatra, mint a mar el6bb
concedalt eljarast ezuttal is fentartani, alulirott kereskedelemiigyi ministernek felels-
séggel jard tiszte 1évén mar ez lizleti év hatralevo részében is mindent elkovetni, hogy
az lizlet rendes folyamatot véve, a kincstar lehet6leg kedvez6 hozadékban részesittes-
sék.

Végre a megvaltas targyat képezd értékekben benfoglalt 2 096 123 frt 47 krnyi
anyagszer-alapra megjegyezziik, hogy ezen 6sszeget nem szandékozunk elvonni tulaj-
donképeni rendeltetésétdl, mert a m. kir. allamvasutak és gyarainak forgé tékéje mar
is jelentékenyen meghaladja azon 14 170 000 frtot, mely az 1885 évi XX. t.-cz. alapjan
e czélbdl allami kolcsonpénzekbdl rendelkezésre bocsattatott. Ehhez képest az atvett
anyagszerek értéke az allamvasutak mérlegébe kiilon tartalék illetve anyagszer fede-
zeti alap gyanant fog felvétetni.

Tajékozasul megjegyezziik, hogy a m. kir. dllamvasutak anyagszerkészlete 1890. év
végén 9 111 465 frt 19 krra, a gyarak anyagkészlete pedig, beleértve a félig kész gyart-
manyokat is 3 241 929 frt 21 krra, egytitt 12 353 394 frt 40 krra rugott.

A mennyiben tehat a m. kir. dllamvasutak és gyarak koltségvetésének a brutt6 rend-
szerre tortént atfektetése kovetkeztében, szorosan véve még csak az anyagszerek bir-
nak a forgé téke kiilonleges jellegével, ellenben a pénztari készlet és a hitelez6k és adé-
sok egyenlege a kincstari elszamolas atfut6 kezelésével teljesen azonos szempont ala
esik: a forgd t6kének ilykénti értelmezése mellett, a torvényhozas altal rendelkezésre
bocsatott s ezuttal az atvett anyagszerek értékével felemelkedd Osszeg, vagyis egylitt
16 266 123 fr t 47 kr. remélhetéleg egyel6re elegendd leend a m. kir. dllamvasutak 6sz-
szes halézata és gyarai anyagsziikségletének fedezésére.

Mid6n végiil megjegyezziik, hogy a tarsasag részvényeseinek kozgytilése f. évi julius
ho 9-ére hivatott Ossze, tisztelettel kérjlik a képvisel6hazat, hogy a térvényjavaslatot
ugy atalanossagban, mint részleteiben elfogadni méltdztassék.

Budapesten, 1891 évi junius h6 18-an.

Wekerle Sandor s. k., Baross Gabor s. k.,

m. kir. pénziigyminister. kereskedelemiigyi m. kir. minister.
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8. melléklet

A szab. osztrak-magyar allamvasuttarsasag 1890-ben

A szab. osztrak-magyar allamvasut-tarsasag kozzétette a holnap, azaz e h6 25-én tar-
tando kozgytilés elé terjesztendd, 1890 évrdl szo16 jelentését, melybdl fékép a tarsasag

magyar vonalaira vonatkozo kovetkez6 adatokat kozoljiik.

A szab. osztrak-magyar allamvasuttarsasag 1890 évi deczember hé 31-én lizletben

1év6 0sszes vonalainak hossza 2 852,95 kilométer volt.

Az osztrak és magyar vonalak lizleteredményei, bele nem értve a kiegészit6 hal6zatot
és a briinn-rossitzi vasutat, 35 165 963,46 forint bevételt, tehat az el6z6 évvel szemben

1905 515,32 frtnyi emelkedést mutatnak.

Az 6sszes bevételek a kovetkezéképen oszlanak meg:

p Magyarorszag- s
A bevétel neme Ev Ausz;rlaban ban Osszesen
Tt frt
frt

Bevétel személy-, 1889 4 340 604,55 4083941,32 8424 545,87
podgyasz- és gyors- 1890 4604 872,72 447427718 8079 149,90
ara-szallitis utan
Bevétel teheraru- 1889 12915 540,56 11 685 657,31 24 601 197,87
szallitas utan 1890 13720 669,74 12 165 725,32 25886 395,06
Kilonféle bevételek 1889 88 460,19 146 244,21 234 704,40

1890 76 862,72 123 555,78 200 418,50
Osszesen 1889 17 344 605,30 15915 842,84 33260 448,14

1890 18 402 405,18 16 763 558,28 3516593,46

Az osztrak és magyar vonalak tlizleti kiadasai, bele nem értve a kiegészit6 halozatot
és a brinn-rossitzi vasutat, 13.824.134 19 forintra rignak és az 1889 év megfelel6
kiadasaival szemben 347 312,71 frt emelkedést mutatnak. Ezen vonalakon a kiadasok
a bevételeknek 39,31%-at teszik, mig az 1889 évben azoknak 40,52%-at tették. Az 6sz-

szes kiadasok a kiilonféle szolgalati dgak kozt a kovetkezdképen oszlanak el:
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Magyarorszag-

A kiadasok neme Ev Ausztriaban ban Osszesen
frt frt
frt
Altalanos igazgatas 1889 377 662,58 332 934,64 710 597,22
1890 319 605,34 205 388,03 524993,37
Forgalmi és kereske- 1889 2 686 025,84 2540 798,36 5226824,20
delmi szolgalat 1890 2 888 253,54 2726063,27 5614 316,81
Vonatmozgositas és 1889 1886 850,88 1963 260,21 3850111,09
miihelyek 1890 2 050 836,74 2136 371,11 4187 207,85
Palyafentartas és 1889 1980 368,72 1708920,25 3689 288,97
palyafeliigyelet 1890 1697 424,05 1800192,11 3497 616,19
Osszesen 1889 6930 368,72 6 545913,46 13476 821,48
1890 6956 119,67 6868 014,52 13824 134,19

A magyar halézat lizleteredményeirdl a jelentés a kovetkezbket tartalmazza: A ma-
gyar halozat 6sszes bevétele az 1890-iki lizletévben 15 763 558,28 frt, az 1889 év
15 915 842,84 frt bevételével szemben és jgy az 1890 évben 847 715,44 frt vagyis
5,32% novekedés mutatkozik.

Az 1890 évi bevételek 6sszehasonlitva az 1889 év végével 1 49 388 kilométerre ru-

gott.

A kilomérerenkinti bevétel ezen hossz mellett 11 180,26 forint az el6z6 évi 10 626,22

frttal szemben.

Az 1890 évi 6sszes bevételek dsszehasonlitva az 1889 éviekkel az egyes szallitmany-

nemek szerint a kovetkezok:

Kiilonblet Kiilonblet az
Bevételek Bevételek az 1889 év- 1889 évvel
A bevételek neme 1890 évben 1889 évben | vel szemben
- szemben
frt frt osszesen .. a
frt osszesen %
Személy-, podgyasz- és| 4474277,18| 4083941,32| +30335,86 9,55
gyorsaru-szallitmanyok
utan
Teherara-szallitmanyok | 12 165 725,32 | 11 685 657,31 | + 480 068,01 4,10
utan
Kiilonféle bevételek 123 555,78 146 244,21 | -22 688,43 15,51
Osszesen 16 763 558,28 | 15915 842,84 847 715,44 5,32

Az 1890 évben a magyar halézaton 3 879 193 polgari és katonai utazé szallittatott.

Az egyik halézatrél a masikra dtmend utazok csak egyszer vétettek szamitasba. Ossze-
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hasonlitva az 1889-ik évvel, a személyforgalomnal 27,22%-nyi névekedés mutatkozik.
Egy kilométerre atszamitva a polgari és katonai személyek szdma 210 433,677, ami a
mult évi eredménynyel szemben 22,27%-nyi emelkedést mutat.

Az 1890 évben a magyar hal6zaton tovabbitott tehermenynyiség, hozzaszamitva az
onkoltségi szallitmanyokat, 3 692 228 tonndara ragott, tehat 458 915 tonnaval, vagyis
14,19%-kal nagyobb volt az el6z6 évinél, a mely 3 233 313 tonnat tett ki.

Az 6nkoltségi szallitmanyoktdl eltekintve, az 1890 évben a magyar haldzaton szalli-
tott tehermennyiség 3 254 080 tonnara rugott. Az egyik halézatrdl a masikra 4tmend
teheraruk itt csak egyszer vétettek szamitasba.

Az 6nkoltségi szallitmanyok 1890-ben az épitési szolgalat szamara 70 284 tonnat, az
lizleti szolgdlat szamdara 367 864 tonnat, 6sszesen 438 148 tonnat tesznek ki; az azok
utan esé bevételek a bevételek f66sszegében benfoglaltatnak.

A magyar hal6zaton az 1890 évben 1 041 708 tonna termény szallittatott az 1889 évi
858 841 tonnaval szemben és pedig: rozs és buza 382 652, liszt 211 280, arpa 155 734,
tengeri 85 270, czukorrépa 170 201, zab 12 046 és repcze 24 525 tonna.

Az 1890 évben szallitott készén, barnaszén és pirszén 540 377 tonnat, tlizifa 115
899 tonnat és épitéfa 144 716 tonnat tett ki.

A szallitott teher-tonna-mennyiség, beleértve az 6nkezelési szallitmanyokat is, egy
kilométerre atszamitva 544 955 514, vagyis 19,85 szazalékkal tobb, mint az el6z6 év-
ben.

Az egy utaz6 altal megtett Ut atlag 54,24 kilométer, a teherszallitmanyok egy tonndja
altal megtett Ut atlag 147,59 kilométer volt, mig az el6z6 évben az egy utazoéra esé ut
atlag 56,47 kilométert, a teherszallitmanyok egy tonndjara es6 ut atlag 140,62 kilomé-
tert tett.

A magyar halézaton az 1890 évben beszedett atlagos dijtétel, bele nem értve az 6n-
koltségi szallitmanyokat, tonndn- és kilométerenként 2,434 krt tesz ki az 1889 évi
2,854 krral szemben, tehat 0,420 krral csokkent.

A magyar halézat 1890 évi iizleti kiaddsa 6.868,014,52 frt; az 1889 évi lizleti kiadas
6 545 913,46 frt volt, minek folytan az 1890 évre 322 101,06 frttal t6bb kiadas esik, mi
4,92%-nak felel meg.

Ezen kiadasokban az onkezelési szallitmanyok koltségei is benfoglaltatnak, mig a
kozterhek és jarulékok azokba nincsenek beszamitva.

Az 1890 és 1889 évek tlzleti kiadasai az egyes szolgalati dgakra kovetkezdképen
oszolnak meg:
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Uzleti kiada- Uzleti kiada- Kiilénblet az 1890 év
A szolgalati ag megneve- sok és 1889 év kozott
P sok 1889
zése 1890 N
frt frt Osszesen %
Altalanos igazgatas 205 388,03 332 934,64 -127 546,61 | 38,31
Forgalmi és lizletszolgalat 2726063,27 | 2540798,36 +18526491| 7,29
Vonatmozgositas és miihe- 2136371,11 | 1963 260,21 +173110,0| 8,82
lyek
Palyafentartas és palyafel- 1800192,11| 1708920,25 +91271,86| 5,34
lgyelet
Osszesen 6868 014,52 | 6545913,46 +322101,06 | 4,92

A magyar halézat kiadasainak a bevételekhez val6 aranya 1890-ben 40,97% a megel6-
70 év 41,13%-a ellenében, illetSleg 40,75% a megel6z6 év 40,90%-ka ellenében, ha az
lizleti szolgalat szamara szallitott 6nkoltségi kiildemények tekinteten kiviil hagyatnak.

Szaz elegy-tonna-kilométerenként és vonatkilométerenként a bevételek és kiadasok
az 1890 és 1889 évben a kovetkezdk:

100 elegy-tonna-kilométerenként Vonatkilométerenként
1890 1889 kiillonbség 1890 1889 kiilonbség
Ossze- o Ossze- o
frt frt — Y% frt frt — Y%
Ossz. 0,93242 | 0,97385 | -0,04143 | 4,25 |2,2934 |2,3393 |-0,0459 | 1,96
bevételek
Kiadasok | 0,38201 | 0,40053 | -0,0852 | 4,63 [0,9396 |0,9621 |-0,0225 | 2,34
Tisz:ca 0,55041 | 0,57332 | -0,02291 | 4,00 | 1,3538 |1,3772 |-0,0234 | 1,70
bevétel
100 elegy-tonna-kilométerenként
A szolgalati ag megnevezése i il Kilonbseg
frt frt Osszesen %
Altalanos igazgatas 0,01142 0,02037 -0,00895 42,54
Forgalmi és lizletszolgalat 0,15163 0,15547 -0,00384 0,13
Vonatmozg6sitas és miihelyek 0,11883 0,12013 -0,00130 0,18
Palyafentartas és palyafeliigyelet 0,10013 0,10456 -0,00443 0,19
Osszesen 0,38201 0,40058 -0,01852 2,34
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Vonatkilométerenként

A szolgalati 4g megnevezése 1?90 1889 - Kaldnbség
rt frt Osszesen %
Altalanos igazgatas 0,0281 0,0489 -0,0208 42,54
Forgalmi és iizletszolgalat 0,3729 0,3734 -0,0005 0,13
Vonatmozgoésitas és miihelyek 0,2928 0,2886 +0,0037 0,18
Palyafentartas és palyafeliigyelet 0,2463 0,2512 -0,0049 0,19
Osszesen 0,9396 0,9621 -0,0225 2,34

Az 1890 évben 1,599 kilométerrel meghosszabbodott magyar halézat dltalanos igaz-
gatasi koltségei, a kozos igazgatasi szolgalati agak kiadasainak a magyar hal6zatra es6

részét bele nem értve, a magyar haldzat iizleti kiadasainak 2,99%-at teszik a megel6z6

év 5,09%-a ellenében.

A forgalmi és lizleti szolgélat kiadasai az 1890 évi 6sszes kiadasok 36,69%-4at teszik

az el6z6 év 38,81%-aval szemben.

Ezen kiadasok dsszehasonlitva az 1889 éviekkel, kovetkezéképen oszolnak meg:

A forgalmi és iizleti szolgalat 1890 1889
kiadasai frt frt
a kézponti szolgalatra 386 774,44 367 355,66
az allomasi szolgalatra 1827 795,43 1726710,72
a vonatkiadasokra 511 493,40 446 731,98
0sszesen 2726063,27 2540 798,36

A jarmivek kihasznalasa, 6sszehasonlitva az el6z6 évvel, a kovetkez6 eredményeket

tiinteti fel:

Jarmiikihasznaltsag Egység 1890 1889
egy vonat atlagos elegy terhe tonna 246,0 240,2
egy vonat atlagos tiszta terhe tonna 77,6 6,7
a tiszta tehernek az elegy-teherhez | % 31,57 29,02
val6 aranya
tiszta megterhelés teherkocsinkint tonna 4,81 4,73
a vonatok altal befutott Gt hossza kilométer 7 309 480,4 6 803 484,7

A vonatmozg6sitas és miihelyi koltségek, dsszehasonlitva az 1889 évi 1 963 260,21
forint kiadassal, az 1890 évben 2 136 371,16 frtot tesznek ki, vagyis az 6sszkiadasok
31,11%-4at képezik az 1889 év 29,99%-aval szemben.
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Ezen szolgalat kiadasai a kovetkezdleg oszlanak meg:

1890

1889

koézponti igazgatas

106 424,45 frt

107 598,69 frt

vonatmozgdsitasi szolgalat

1209 191,79 frt

1090 027,50 frt

jarmiivek fentartasa

820 754,87 frt

765 634,02 frt

0sszesen

2136371,11 frt

1963 260,21 frt

A kozponti igazgatas koltségei dllanak:

1890 1889

a vonatmozgositasi szolgalat koltségeibdl 61877,67 frt 59 297,56 frt
a mihelyi szolgalat koltségeibdl 44 546,78 frt 48 301,13 frt
0dsszesen 106 424,45 frt 107 598,69 frt

Ennek folytan az 1890 évben:
a vonatmozgo6sitasi osztaly koz- 2 580,11 frt | vagyis 4,35% tobblet,
ponti szolgalatanal
a mihelyi osztaly kézponti szolga- 3 754,35 frt | vagyis 7,77% kevesblet,

latanal

a vonatmozgositasi szolgalatnal

119 164,29 frt

vagyis 10,93% tobblet,

a jarmivek fentartasanal

55120,85 frt

vagyis 7,2% tobblet,

0sszesen

173 110,85 frt

vagyis 8,82% tdbblet mutatkozik

A fenti kiadasoknak a kévetkezd teljesitmények felelnek meg:

1890

1898

vonatkilométer

7 309 480,4

6 803 484,7

elegy-tonnakilométer

1797 856 000

1634306 000

A vonatkilométerek szama tehat 505 95,7 kilométer vagyis 7,44%-Kkal, az elegy-ton-
nakilométerek szdma 163 550 000 tonna, vagyis 10,01%-kal emelkedett.

A kiadasok 100 elegy-tonnakilométrenkint kitesznek:

tonnaldlomeéterenkgnt 1890 1889
kozponti szolgalat 0,00592 frt 0,00658 frt
vonatmozgoésitasi szolgalat 0,06726 frt 0,06670 frt
jarmtvek fentartasa 0,04565 frt 0,04685 frt
0dsszesen 0,11883 frt 0,12013 frt
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Ennek folytan tehat az 1890 évben a kdzponti szolgalatnal 10,03%-nyi kevesblet, a
vonatmozgo6sitasi szolgalatnal 0,84%-nyi tobblet, a jArmiivek fentartdsanal 2,56%-nyi
kevesblet, 6sszesen 1,08%-nyi kevesblet mutatkozik.

Vonatkilométerenkint a kiadasok a kovetkezok:

1890 1889
kozponti szolgalat 0,0146 frt 0,0158 frt
vonatmozgoésitasi szolgalat 0,1654 frt 0,1602 frt
jarmiivek fentartasa 0,1123 frt 0,1125 frt
0dsszesen 0,2923 frt 0,2885 frt

Az 1890 évben ennek folytan a kozponti szolgalatnal 7,59%-nyi kevesblet, a vonat-
mozgo6sitasi szolgalatnal 3,5%-nyi tobblet, a jarmlvek fentartdsanal 0,18%-nyi ke-
vesblet, 6sszesen 1,32%-nyi tobblet mutatkozik.

A vonatmozg6sitasi szolgalat koltségeinek novekedését a kdszénarak tetemes emel-
kedése, valamint a nagyobb vontatasi teljesitmény (elegy tonnakilométer, illetve vo-
natkilométer) okoztdk. Az 1890 évben ugyanis a szénsziikséglet 570 290 frtnyi kolt-
séget okozott, vagyis 90 782 frttal tobbet mint az el6z6 évben. Ezen koltségtobbletbdl
a nagyobb teljesitményre 38 592 frt, a szénarak emelkedésére pedig 52 190 frt esik.

A szénkoltségeket és a vonatmozgositasi egyéb koltségeket kiilon-kiilon a teljesitmé-
nyi egységekre vonatkoztatva és a mult évi eredményekkel 6sszehasonlitva, kitlinik,
hogy a teljesitményi egységekre esé vonatmozgdsitasi koltségek - ha azokbdl a szén-
koltség kihasittatik - a mult évvel szemben kedvezdbbek.

A vonatok atlagos elegy megterhelése 1890-ben 245,96 tonna, 1889-ben 240,22 ton-
na volt, az 1890 évben tehat 5,74 tonnaval vagyis 2,39%-al nagyobb.

A palyafentartas és palyafeliigyelet kiadasai az 1890 évben 1 800 192,11 frtra rugnak
az 1889 évi 1708 920,25 forint kiadassal szemben és az 6sszkiadasok 26,21%-at képe-
zik az el6z6 év 26,11%-aval szemben.

A palyafentartas és palyafeliigyelet 6sszes kiadasai az egyes fejezetekre a kovetkez6-
kép oszlanak meg:

L., L, Kiilonblet az 1890
) . Kiadasok Kiadasok év és 1889 év
A fejezet megnevezése 1890 1889 Kkozott
frt frt =
Osszesen %
Kozponti szolgalat 73 776,65 72 624,23 +1152,42| 1,59

A palyafentartas és a palyafeliigye-
let altalanos kiadasai

Palyafeliigyelet 303960,87 | 290499,74| +13461,13| 4,63

245573,29 240 636,21 +4937,08| 2,05
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Az alépitmény fentartasa 137 544,32 127 152,84 | +10391,13| 8,17
A felépitmény fentartasa 76 022,41 715564,41 | +53458,00| 7,47
Az épliletek fentartasa 226 749,07 167 052,67 | +59 696,40 | 25,74
Rendkiviili kiadasok 43 565,50 95390,15| -51824,65| 54,33
Osszesen 1800192,11| 1708920,25| +91271,86| 5,34

A kozponti szolgalat kiadasaindl mutatkozé 1 152,42 frt-nyi tobblet csakis a sze-
ged-baziasi és totmegyer-nagybéliczi vonalak hosszszelvényei, valamint kiilonféle al-
lomasi tervek felvétele és sokszorositasa fejében felmeriilt koltségeknek tudhaté be.

A palyafentartéas és palyafeliigyelet dltaldnos koltségeinél mutatkozd tobbkiadas arra
vezethetd vissza, hogy az 1890 évben a személyzetnél el6fordult gyakori megbetege-
dések folytan a helyettesitési koltségek is aranylag nagy mérvben emelkedtek s a kiils6
szolgalatnal alkalmazott kdzegek jarand6sagai egyes el6léptetések folytan nagyobbod-
tak, mig az azokkal kapcsolatos nyugdijazasok csakis az év végével fordultak el6.

A tulajdonképeni palyafeliigyelet kiaddsainak 13 461,13 frt-nyi tobblete egyrészt
abban leli magyarazatat, hogy az 1890 évi stir(ibb vonatforgalom kovetkeztében az 6r-
helyettesitési koltségek is felszaporodtak, masrészt annak tulajdonithaté, hogy a rep-
czeolaj aranak emelkedése folytan a nyilt palya kivilagitasa is tobbe Kkertilt, mint a mult
évben. A palyafeliigyelet koltségeinek emelkedéséhez hozzajarult még azon koriilmény
is, hogy 1890 évben a tavirdavezetékek és villamos jelz6 eszkdzoknél nagyobbmérvii
és tobbé el nem halaszthaté helyreallitasi munkalatok valtak sziikségessé.

Az alépitmény fentartdsara vonatkozo kiadasok a mult éviekkel szemben 10 391,48
frttal novekedtek, mi részben a bazini és teregovai feltiljarok atalakitasa, valamint a
palotai gyalogatjaro athelyezése altal, részben pedig a budapesti Nandor-hid nagyobb
mérvi tatarozasa és egy Herkulesfiird mellett épitett Uj kévédfal altal idéztetett eld.

A felépitmény fentartdsanal mutatkozd 53 458 forintnyi tobbkiadas egyrészt arra
vezethetd vissza, hogy 1890 évben 15 811 kilométer, tehat 4 144 kilométerrel tobb
felépitmény ujittatott meg, mint az el6z6 évben, masrészt annak tudhato be, hogy az
Ujabbi id6ében forgalomba vett vonalakon nagyobb mérvii talpfa-kicserélés valt sziik-
ségessé, mihez az is jarult, hogy a talpfak egységara az 1889 évhez képest emelkedett.

Az épiiletek fentartasanak koltségei 59 696,40 frtnyi novekedést mutatnak, mi f6-
leg a budapesti fém{ihelyben foganatba vett terjedelmes atalakitasoknak, tovabba a
K6ébanya allomas-ban - egészségligyi szempontbdl - Gjonnan épitett sertésrakodok-
nak, valamint Valkdnyban egy munkdslaktanya épitésének tudhaté be, masrészt annak
tulajdonithato, hogy az 6szszes vonalakon a rakod6k magassaga és fekvése az el6irt
szabvanyoknak megfelel6en szabalyoztatott.

A rendkiviili kiadasoknal mutatkoz6 51 824,65 frtnyi megtakaritas a lefolyt évben
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kisebb mérvben beallott elemi csapasoknak kdszonheto.

Az alabbi tablazatbol, mely a palyafentartas és palyafeliigyelet 1890 és 1889 évi ki-
lométerenkinti kiadasait - az egyes fejezetek szerint rendezett - 6sszehasonlité kimu-
tatasban tiinteti el6, kivehetd, hogy a palyafentartas és palyafeliigyelet 1890 évi 6sszes

kiadasa az 1889 évivel szemben kilométerenkint 59,66 frttal novekedett.

Kiadasok kilométerenkint

1890 évben | 1889 évben
A fejezet megjelolése 1499,388 1497,789 Kiilonblet

km km

frt frt frt
Kozponti szolgalat 49,21 48,49 +0,72
A palyafentartas és palyafeliigyelet altala- 163,78 160,66 +3,12
nos kiadasai
Palyafeliigyelet 202,72 193,95 +8,77
Az alépitmény fentartasa 91,73 84,89 + 6,84
A felépitmény fentartasa 512,89 477,75 + 35,14
Az épliletek fentartasa 151,23 111,53 + 39,70
Rendkiviili kiadasok 29,06 63,69 -34,63
Osszesen 1200,62 1140,6 +59,66

A tarsasag részérdl a hivatalnokok nyugdijalapjahoz és a szolgdk és munkasok nyug-
bér- és segélyzbalapjdhoz az 1890 és 1889 évben fizetett hozzajarulasi 6sszegekbdl a

magyar hal6zat terhére esik:

1890 1889

frt frt
Jarulék a hivatalnokok nyugdijalapjahoz 53 693,96 52 862,25
A szolgak és munkasok k6zos nyugbér és segélyz6 alapjahoz | 26 352,9 29 315,35
A magyar halézat ideiglenes hivatalnokai és szolgdi, vala-
mint a munkasok szdmara 1890 okt. 1-je 6ta fennallé se- 3 323,68 -
gélyzb-intézethez
Osszesen 83 370,63 82 177,60

1890 évben a magyar halézatra a kovetkezé czimeken és pedig jovedelmi és kereseti
ado6 1459 217,48 frt, haz- és fold-ad6 39 320,72 frt, bélyeg- és egyéb illetékek 6 414,15
frt, 6sszesen 1 504 982,35 frtnyi kozteher esett.

(Vasuti és kozlekedési kozlény 1891. 69. sz. p. 534).
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9. melléklet

Mértékegységek és pénznemek

Az OAV harmadik kozgyiilésett 1858 majus 30. tartottak meg Bécsben (Dritte Gene-
ral-Versammlung vom 30. Mai 1858). Figyelembe véve, hogy a kozgytilés tagjai f6leg
franciaorszagi nagybefektet6k voltak, akik az osztrak mértékegységekkel és valutaval
nem voltak megszokva, a jelentésben egy dsszefoglalé tablazatot kozoltek. Ebben fel-
tlintették a mértékegységek német elnevezéseit és a Franciaorszagban mar bevezetett
méterrendszerre (az Osztrak-Magyar Monarchidban a méterrendszert kotelez6 érvé-
nyességgel 1876. januar 1-t6l hasznaltak) vald atvaltasi aranyokat.

A tablazatot kiegészitettem a magyar elnevezésekkel és az alabbiakban kozlom.

Tablazat. Az osztrdk pénz, mértékek és sulyok francia megfeleldje

1 eziistforint 1 Gulden (Silber) | 2,38410 francia frank (francs)

1 mérfold 1 Meile 7,586 452 kilométer (Kilometres)
16l 1 Klafter 1,896 613 méter (Métres)

1 négyszogol 1 Quadrat-Klafter | 3,597 143 négyzetméter (Quad.- Metres)
1 kdbol 1 Cubik-Klafer 6,822 378 kobméter (Cub.- Métres)
1 katasztralis hold 1Joch 57,554 532 ar (Ares)

1 banyatelek-egység | 1 Grubenfeldmass | 4,512 256 hektar (Hectars)

1 bécsi mazsa 1 Centner 56,001 kilogramm (Kilogrammes)
1 vdmmazsa 1 Zollzentner 50 kilogramm (Kilogrammes)

1 osztrak mérd 1 Metzen 0,614 933 hektoliter (Hectolitres)
1 bécsi ako 1 Eimer 0,566 010 hektoliter (Hectolitres)
1 bécsi lab 1 Wiener Fuss 31,6 centiméter

A harmadik hasdbban, zdrdjelben a francia elnevezések szerepelnek.

Tablazat. Francia pénz, mértékek és sulyok osztrdk megfeleldje

1 Franc 0,384 850 1 Gulden (Silber)
1 Kilometre 0,131814 Meile

1 Metre 0,537 256 Klafter

1 Quadrat-Metre 0,277 998 Quad. Klafter
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1 Cubic-Metre 0,146 576 Cubic-Klafter
1 Are 0,017 375 Joch

1 Hectare 0,221 619 Grubenfeld

1 Kilogramme 1,785 676 Centner

1” 0,02 Zollcentner
1 Hectolitre 1,626 034 Metzen

1” 1,766 753 Eimer

A tablazat alatt a valutarél olvashatunk megjegyzést: ,Altalanossagban forint bankje-
gyekkel szamolnak. Ezek frankhoz viszonyitott értéke az arfolyamtol fiigg. Példaul, ha
300 frank értékben szamoljuk a forintot és az arfolyam 123 forint = 300 frank, akkor
ez azt jelenti, hogy 123 forint 300 frankot tesz ki.”

Az OAV tevékenysége alatt tobbszor véltozott a fizetdeszkoz is. Ezt az illetd év iizletje-
lentésében mindig a részvényesek tudtara adtak. En réviden itt foglalom 6ssze.

A Habsburg-monarchiaban haszndlt pénznemek az alabbiak voltak:

- 1750-1858 oktober 30 kozott kozott a konvencids forint (németiil Conv. Gulden) volt
atorvényes fizetdeszkoz. A valtopénz a krajzar (Kreuzer) volt. 1 forint 60 krajcart ért.
- 1858 november 1-1867 kozott az ugynevezett osztrak értékd forint (németiil Gul-
den osterr. Wert) lett az 4j torvényes fizet6eszkoz. 1 osztr. ért. forint 100 krajcart ért.
- a kiegyezést kovet6en 1867-ben vezették be az osztrak-magyar forintot (németiil

Osterr.—ung. Gulden). Valtépénze a krajcar. 1 osztr.-magyar forint 100 Krajcart ért.

- az osztrak-magyar forintot a korona véltotta fel, melyet 1892-ben vezették be, de a
korondban val6 szamitas csak 1900. januar 1-jétdl lett kotelezd. Valtopénze a fillér

(németiil Heller) volt: 1 korona=100 fillér.
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ISTORICUL CAII FERATE SZEGED-TIMISOARA

(Rezumat)

Cartea prezinta pe larg, pe baza documentelor cercetate in diferite arhive si biblioteci
din tara si strainatate istoricul caii ferate Szeged-Timisoara.

Prin aceasta cale ferata a fost conectat orasul de pe Bega cu reteaua de cai ferate din
Europa.

Volumul incepe cu o incursiune privind primele proiecte de construire a cdilor ferate
menite sa lege orasele tarii cu Pesta si Viena. Sunt prezentate caile ferate prevazute,
traseele principale propuse ale acestora, politica feroviara a tarii, diferite modalitati de
realizare a cailor ferate: de catre stat sau In concesiune. Dupa infrangerea revolutiilor
pasoptiste, guvernul centralizat absolutist de la Viena a etatizat cdile ferate construi-
te sau aflate In constructie din intreaga monarhia habsburgica. Dupa numai cinci ani,
avand mari dificultdti financiare, pentru a evita falimentul de stat, guvernul absolutist
a vandut unor societati “multinationale” intreaga retea de cai ferate, precum si multe
domenii ale statului, printre care domeniile din judetul Caras. Una dintre cele mai mari
societati a fost "Societatea cezaro-crdiasca privilegiata austriaca de stat de cai ferate”
(StEG) o societate constituita in acest scop de exponenti ai marelui capital din Franta.
StEG a reusit sa obtinad concesiunea caii ferate Marchegg (frontiera dintre Austria si
Ungaria)-Pesta-Szeged-Timisoara, domeniile statului din zona Oravita-Anina-Bocsa-
Resita, inclusiv calea feratd industriala Oravita-Bazias.

StEG a continuat constructia cdilor ferate Incepute de stat, iar in data de 15 noiem-
brie 1857 a fost inaugurata linia Szeged-Timisoara.

In continuare sunt prezentate pe larg caracteristicile tehnice ale ciii ferate Szeged-
Timisoara: traseul caii, infrastructura si suprastructura, lucrarile de arta, cladirile care
deservesc calea ferata, cantoanele si mai ales cladirile pentru calatori.

Cea mai mare lucrare de arta era podul metalic peste Tisa la Szeged. Atat lungimea
impresionantd, cat si noutatile tehnice (primul mare pod cu executia fundatiilor pilo-
nilor prin chesoane) au facut ca acest pod sa fie citat In aproape toate tratatele de spe-
cialitate din Europa si America. Proiectarea si executia podului sunt prezentate intr-un
capitol voluminos. Tot aici am inclus un subcapitol privind viata si activitatea artizanu-
lui acestui pod, inginerul francez Ernest Cézanne.
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Un capitol separat prezinta primele locomotive care au circulat pe aceasta linie.

Societdtile multinationale au creeat multe probleme statelor in care detineau cai fe-
rate. Ele faceau concurenta neloiald societatilor de cai ferate statale, care au aparut
ceva mai tarziu. De aceea - asemenea altor tdri - si in Ungaria parlamentul a hotarat
etatizarea prin rascumparare a cailor ferate private. Cartea trece in revista si acest as-
pect al istoricului acestei cii ferate. In continuare sunt prezentate structura de organi-
zare a societatii StEG, dedicandu-se un subcapitol separat primului director general al
societatii, legendarul Jacques Maniel.

Un capitol inedit prezinta institutiile statului care, dupa etatizare au fost insarcinate
cu controlul construirii, exploatarii si intretinerii acestei ca ferate.

Se prezinta separat dobandirea terenului necesar pentru constructia caii ferate.

Cladirile, indeosebi cele doua gari mari (Szeged si Timisoara), cele din nodurile mai
mici (Kikinda Mare si Jimbolia) sunt prezentate cu lux de amdnunte. Astfel cititorul se
poate Tmbogati cu o serie de informatii inedite. Statiile mai mici sunt descrise si ele
in detaliu. Pe 1anga cladirile pentru calatori sunt prezentate si celelalte cladiri atat de
importante pentru functionarea cdii ferate: cantoane, magazii, cabine pentru acari, etc.

Capitole distincte prezinta aspectele mai importante din viata caii ferate in perioada
interbelica si dupa cel de-al doilea razboi mondial, pana la desfiintarea acestei linii.

Cartea este imbogatita cu foarte multe documente inedite (piese scrie si desenate)
redate In facsimil
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THE HISTORY OF THE SZEGED-TEMESVAR/TIMISOARA"
RAILWAY

(Summary)

The book presents extensively the history of the Szeged-Temesvar/Timisoara rail-
way, based on documents studied in various archives and libraries in the country and
abroad.

This railway connected the city on the Bega with the European railway network.

The volume begins with research regarding the first railway construction projects in-
tended to connect the country's cities with Pest and Vienna. The proposals for the main
routes of the railways to be built, the railway policy of the country, and different ways
of realizing the railways are presented: establishment, construction, and exploitation
by the state or concession. After the defeat of the revolutions from 1848, the abso-
lutist centralized government in Vienna nationalized the railways built or under con-
struction throughout the Habsburg monarchy. After only five years and having great
financial difficulties, in order to avoid state insolvency, the absolutist government sold
to "multinational” companies the entire railway network as well as many fields of the
state, including the domains in Krass6-Szorény/Caras county, in Hungary. One of the
largest companies was the "Imperial-Royal Privileged Austrian State Railway Compa-
ny" (StEG), a company established for this purpose by exponents of the great capital
in France. StEG managed to obtain the concession of the railway Marchegg (border
between Austria and Hungary)-Pest-Szeged-Temesvar/Timisoara, the state domains
in the area Oravica/Oravita-Anina-Bogsan/Bocsa-Resica/Resita, including the indus-
trial railway Oravica/Oravita-Bazias/Bazias.

StEG continued the construction of the railways started by the state, and on Novem-
ber 15, 1857, the Szeged-Temesvar/Timisoara line was inaugurated.

In the following, the technical characteristics of the Szeged-Temesvar/Timisoara
railway are presented in detail: the rail route, the infrastructure and superstructure,
the engineering structures, the buildings that serve the railway, the cantonments, and
especially the passenger buildings.

*, The geographical names are given in Hungarian/Romanian
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The greatest engineering structure was the metallic bridge over the Tisza at Szeged.
Both the impressive length and the technical novelties (the first large bridge with the
execution of pier foundations through caissons) made this bridge cited in almost all
specialist treatises in Europe and America. The design and execution of the bridge are
presented in a voluminous chapter. Also here was included a subchapter about the life
and activities of the craftsman of this bridge, the French engineer Ernest Cézanne.

A separate chapter presents the first locomotives that ran on this line.

Multinational corporations created many problems for the states where they owned
railways. They were in unfair competition with the state railway companies, which ap-
peared a little later. That's why, like other countries, in Hungary, too, the parliament
decided to nationalize the private railways through redemption. The book also reviews
this aspect of the history of this railway. Further, the organizational structure of the
StEG company is presented, dedicating a separate subchapter to the company's first
general manager, the legendary Jacques Maniel.

Anew chapter presents the state institutions that, after nationalization, were charged
with the control of the construction, operation, and maintenance of this railway.

The acquisition of the land necessary for the construction of the railway is presented
separately.

The buildings, especially the two large stations (Szeged and Temesvar/Timisoara)
and those in the smaller nodes (Nagykikinda now Veliki Kikinda in Serbian and Zsom-
bolya/Jimbolia), are presented with luxurious detail. Thus, the reader can enrich him-
self with a series of new information. Smaller stations are also described in detail. In
addition to the buildings for passengers, the other buildings so important for the op-
eration of the railway are also presented: cantons, warehouses, cabins for switchman,
etc.

Separate chapters present the highlights of the life of the railway in the interwar
period and after the Second World War, until the abolition of this line.

The book is enriched with many original documents (written and drawn pieces)
reproduced in facsimile.
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Dr. Jancsé Arpad nyolcadik vastttérténeti tematikaja konyvét a téle megszo-
kott alapos, tudoméanyos igényti, mégis olvasmanyos formédban készitette el.
A Szeged-Temesvar vasttvonal megnyitdsdval a Temeskoz fG vérosat is beko-
totték az orszdgos héalézatba. E vasttvonal a Bécs—-Marchegg—Pest-Szeged—
Temesvar-Bézids, majd kés6bb Temesvar-Orsova—orszighatar vasiti f6vonal
részét képezte.

A kotet az orszég vastti politikajérdl, az 6hajtott, valamint a megval6sult vas-
utakrdl szdl, kitérve a Pozsony-Nagyszombat 1évasttra is. Mindezek mellett
kitér az els6 eur6pai mozdonyok torténetére, a szegedi Tisza-hidra, a vonat-
rabldsokra, vasttvonal és arviz kapcsolatara, igazgaték és tervezdk életitjara
is. A mifiszaki leirdsokat, torténeti adatokat szdmos illusztracié teszi kénnyen
befogadhaté6va.

978-606~73

86067113925



	TTF18--0-eleje
	TTF18--1-Fejezet
	TTF18--2-Fejezet
	TTF18--3-Fejezet
	TTF18--4-Fejezet
	TTF18--5-Fejezet
	TTF18--6-Fejezet
	TTF18--7-Fejezet
	TTF18--8-Fejezet
	TTF18--9-Fejezet
	TTF18--10-Fejezet
	TTF18--11-Fejezet
	TTF18--12-Fejezet
	TTF18--13-Fejezet
	TTF18--14-Fejezet
	TTF18--15-Fejezet
	TTF18--16a-Fejezet
	TTF18--16b-Fejezet
	TTF18--17-Fejezet
	TTF18--18-Fejezet
	TTF18--19-Fejezet
	TTF18--20-Fejezet
	TTF18--21-Fejezet
	TTF18--22-Fejezet
	TTF18--23-Fejezet
	TTF18--melleklet1
	TTF18--melleklet2
	TTF18--melleklet3
	TTF18--melleklet4
	TTF18--melleklet5
	TTF18--melleklet6
	TTF18--melleklet7
	TTF18--melleklet8
	TTF18--melleklet9
	TTF18--vege

