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Dolgozatomban a magyarorszagi szarazfoldi (kozati és vasuti) kozlekedés 19. szazad
elsé felére jellemzd allapotat foglalom Ossze. Tehat azt az iddszakot tekintem at, amikor
egyrészt a kozlekedés hagyomanyos formajanal (kozut) elterjedtek azok a személy- és
teherszallitd eszkozok, melyek mar az utazédsi id0 kihivasara is megprobaltak valaszt adni,
illetve masrészt a teljesen 0j, és a szdrazfoldi kozlekedést forradalmasitdé eszkdz (vastt)
megjelent hazankban.

Kozuti kozlekedés

Korszakunk kezdetén, a hosszii 19. szdzad elején az orszdg kozuti halozatat
katasztrofalis allapotok jellemezték. 1790-ben a kiépitett kozutak 700 km-t tettek ki, ebbdl a
Duna jobb partjan 580, mig a bal partjan 120 km hosszu kiépitett t volt taladlhatd. A kiépitett
ut a gyakorlatban annyit tett, hogy a mar meglévd foldutra kavicsot teritettek, melyet a
jarmilivek beletapostak a talajba, illetve a hegyvidéki teriileteken tartésabb terméskobol
készitették az utakat. Ez a mar meglévo uthalozat is inkabb szakaszos képet mutatott, mivel az
utak épitésében, karbantartisdban az allam nem vallalt szerepet, ez a varmegyékre harult.
Mivel hidnyzott egy olyan szerv, amely a munkékat Osszehangolta volna, az utak
létrehozasaban kizarolag csak a helyi érdekek érvényesiiltek. Eppen emiatt csak kevés
Osszefiiggd, tobb megyén athaladd utvonallal taldlkozhatunk a korszak elejérél. A
legjelentdsebb ilyen 156 km-t tett ki, Buda-Székesfehérvar-Veszprém-Devecser kozott.

A mar fentebb emlitett Utépités, utfenntartds rdaadasul nélkiilozte a szakszertiséget,
mivel azt a jobbagyokkal végeztették ingyenes kozmunka keretében. A kozutak borzalmas
allapotat jol példazza egy korabeli feljegyzés, miszerint az Gtviszonyoknak kdszonhetden egy
csaszari szekerészet egy nap alatt minddssze 15 km-t tett meg.

Ha az utak teriileti eloszlasat nézziik, altalanossagban elmondhatd, hogy a Dunantulon
¢s a felvidéki teriileteken az orszdgos atlaghoz képest joval tobb ut épiilt ki. A varmegyék
koziil Vas megye allt az €len a kiépitett utak szadmat figyelembe véve. Az Alfoldon egyaltalan
nem volt kiépitett ut, Pestr6l nem is indult kdzut, és Budarol is csak kettd. Erdély is igen gyér
uthélozattal rendelkezett.

Mindségét tekintve, az ¢épitdanyag elérhetéségének koszonhetéen, a hegyvidéki
teriileteken talaljuk a legjobb utakat. A kevés, &m koébdl épiilt utakat az iddjarastol fliggetlentil
egész évben lehetett hasznalni. Horvatorszag ebbdl a szempontbol szerencsés helyzetlinek
mondhatta magat, hiszen harom igen jO mindségi ut szelte keresztiil. A Karoly Gt még a 18.
szazad els6 felében, III. Karoly uralma alatt késziilt el, a Jozsef ut II. Jozsef uralkodasahoz
(1780-1790) kothetd, mig a Ludovica, vagy Lujza utat 1803-1819 kozott épitették meg. Ez
utdbbi Kérolyvarost Zenggel kototte Ossze. A 165 km-es Ut annak idején nagyon modernnek
szamitott, mivel a kor technikai vivmanyait mind felhasznaltak kiépitésénél. Horvatorszag
kozati fejlesztése nem volt véletlen, a jo allapotu utak a fiumei kikoté gyors €s biztonsadgos



elérése érdekében valtak sziikségess€, azaz kozvetve eldsegitették a fiumei tengeri forgalom
sikerességét.

A rossz mindségli utak értelemszertien a sik vidékeket jellemezték, ahol hianyzott a
megfeleld épitdanyag. gy példaul a Duna-Tisza kozén még a 19. szédzad kozepén sem volt
kiépitett kozut. Emiatt gyakorlatilag az 0szi esdk bekdszontétdl egészen tavasz kozepéig
jarhatatlanok voltak az alfoldi utak. Szerencsés esetben a téli nagy hidegben a sar
megfagyhatott, ami alkalmat teremtett a kozlekedésre.

A kozathalézathoz kapcsolodd érdekesség, hogy példaul Székesfehérvart kilenc
iranybol is meg lehetett kozeliteni, de 53 varos el volt zarva a kézuti forgalom f6 iranyatol.
Ennek az ardnytalansdgoknak az volt az oka, hogy legfontosabb Utjaink mind a kézépkorra
eredeztethetOk vissza, s igy az uthalozat térszerkezete nem felelt meg a torok hodoltsag utani
megvaltozott telepiilésszerkezetnek.

A kozuti kozlekedést akadalyozta a hidak hidnya is, emiatt az atkelés legtobbszor
kompokkal tortént. A kevés allandd hid nagy része is fabol késziilt. Az elsé Ontdttvas hidak
1808-1811 kozott a Kisgaramon épiiltek. A Tiszdn Tokajnal és Szolnoknal lehetett allandod
hidon 4tkelni, mig a Dundn nem épiilt hid. Budat és Pestet az 1764-ben készitett hajohid
kototte Ossze.

A tavolsagi utazas tekintetében a postakocsi szamitott a legfontosabb kozlekedési
eszkoznek. Ezeknek harom fajtajat ismerjiikk: a gyorsposta utasokat, leveleket és pénzes
kiildeményeket szallitott, a postaszekér, amely lassibb volt, utasokat és értékesebb arukat,
mig a postai tdrszekér kizarolag aruszéllitassal foglalkozott.

Az elsd gyorsposta 1824-ben 6t utassal harminc 6ra alatt tette meg a Bécs-Buda kozti
tavolsagot. Ugyanezzel a jarmiivel Bécs és Pozsony kozott az ut hat oran at tartott. Eleinte
kéthetenként egyszer, majd hetenként kétszer, mig a korszak végére mar naponta jartak a
gyorspostak Bécs és Buda kozott. A postaszekerek Budarol, illetve Pestrdl nyolc f6 iranyba
indultak, 4m volt, amelyik csak kéthetenként kozlekedett. A postai tarszekérnek két és fél
napba telt Budarol Bécsbe eljutnia.

A rossz utak és a kozbiztonsdg hidnya miatt sok panasz érkezett a postakocsik
lasstisaga és megbizhatatlansaga miatt. Eppen ezért a maganvallalkozok egyes utakon
sikeresen konkuraltak az allami kézben 1évé gyorspostdval. Szallitottak utasokat tobbek
kozott a Pest-Szeged-Arad-Temesvar, a Miskolc-Kassa és a Debrecen-Kolozsvar utvonalon
is.

A postakocsik megjelenése ellenére a korszakban a leggyorsabb kozlekedési
eszkdznek az Un. gyorsparaszt szémitott. Ez lényegében a fontosabb utvonalak falusi
fuvarozoinak tarsuldsat jelentette. Nagyon gyors, de igen kényelmetlen szekéren utazhatott az,
akinek sietds volt a dolga. Gyakran még a legeldkeldbbek is ezt hasznaltdk, ha siirgdsen el
akartak jutni valahova.

Az 1790-es — mar ismertetett — allapothoz képest 1848-ig még 1070 km ut épiilt. A
Duna jobb partjan 660 km, mig a bal partjan 410 km. A jelent6ésebb utépitések tovabbra is a
Dunénttlon és az északi megyékben folytak, de az Alf6ldon is megjelentek mar kiépitett utak.

1850-ben mindenféle, tehat nem csak kiépitett utat beleszamolva Magyarorszag
uthélozata kb. 4100 km-t tett ki, am 26 varmegye teriiletén még ekkor sem volt kiépitett
kozut.



Vasiuti kozlekedés

A magyar vasuti kozlekedés torténete az 1825-27-es orszaggytilésre nyulik vissza,
ahol egy bizottsdg jott 1étre, azzal a feladattal, hogy a kereskedelem ¢és a kozlekedés
fejlesztésére iranyulo javaslatokat dolgozzon ki. Ez a bizottsag tobbek kozott felvetette a
vasuthalozat kiépitésének otletét is, amit szigortian csak magéantdke bevonasaval képzelt el.
Allamkoltségen ugyanis az ekkor még fontosabbnak vélt kozathalozatot akartak megépiteni.
Erdekesség, hogy az uthalozat fejlesztése céljabol ekkor kijelolt 12 f6 utvonalirany a késébb
1étrejott vasuthdlozat alapjat jelentette. Végiil a bizottsag javaslata nem kertilt az orszaggytilés
elé.

A vasuttal kapcsolatos gyakorlati 1épéseket meggatolta a fejletlen gazdasagi helyzet,
azaz a tOkehiany, tovabba az ujjal szembeni bizalmatlansag is. Erre j6 példa a Magyar Kurir
sommas véleménye a vasutrdl, 1825-ben: ,,Valami Stephenson nevii anglius oly masinat
fundalt ki, mellyet fiisttel és forrd vizzel hajtanak. Higgye, aki akarja.”

Ennek ellenére akadtak olyanok, akik bele mertek vagni 0j dolgokba. A kézvélemény
el6tt annyira nem ismert, de az els6 magyarorszagi vasut egy lebegOvasut volt, a mai
fliggdvasut dse. A lebegdvasit megépitése mellett a viszonylagos olcsdsaga szolt, mivel itt
nem volt sziikség a sinek lefektetésre, tehat a foldmunkat nélkiilozni lehetett. Az épittetdnek,
Johann Georg Bodmernek hatalmas tervei voltak, az egész orszagot lebegdvasut-halozattal
akarta kiépiteni. A tdmogatdjanak megnyert Jozsef nador szerencsére joval racionalisabban
gondolkozott, igy ¢ csak egy probavasutra adott engedélyt, amely Pest és Kdbanya kozott
épiilt meg 1827 szeptemberében, 1.6 km hosszan. Az elképzelések szerint a vasut a kébanyai
kofejtdbdl szallitott volna alapanyagot az ekkor meginduld pesti épitkezésekhez. A
vallalkozas mégis kudarcba fulladt, mivel a gyatra kivitelezés miatt a sinek és a gerendak
gyakran toredeztek, igy a javitdsi koltségek igen magasra ragtak, madasrészrél a
szekérfuvarozok konkurencidja miatt a szallitasi dijakat is alacsonyan kellett tartani. A
lebegdvasut ezen okok miatt nem valt nyereségess¢, s 1828 marciusdban megsziintették,
elbontottak. Ez a kudarc jelentdsen késleltette a magyarorszagi vasutépitések megindulasat.

A vasutépités iigye az 1832-36-0s orszaggyiilésen keriilt el¢ ujra. Ekkor alkottdk meg
a XXV. torvénycikkjavaslatot, az ugynevezett elsd vasuti torvényt. Ez kimondta a leendd
vasutvonalakon a nemesség dijfizetési kotelezettségét, amely nagyon fontos 1épés volt a
polgari atalakulds szempontjabol. A vonalakat tovabbra is magéanvallalkozokkal akartak
megépittetni, akiknek az allam kiillonbozé kedvezményeket adott volna. Tobbek kozott
kozaddmentességet, jogot a sziikséges ingatlanok kisajatitdsdhoz, és a szallitasi dijakat is a
maganvallalkozok szabhattdk volna meg.

A korabban kijelolt kozuti féutvonal irdnyokat, mint mar szo6 esett rola, a vasut ,,kapta
meg”, annyi valtoztatassal, hogy egy 13. féutvonalat is a tervbe vettek. Az ttvonalak: 1.
Buda-Pest-Bécs, 2. Buda-Pest-magyar tengerpart, 3. Buda-Pest-Zimony, 4. Buda-Pest-
Morvaorszéag, ill. Szilézia hatara, 5. Buda-Pest-Galicia hatdra, 6. Buda-Pest-Kolozsvar, 7.
Buda-Pest-Nagyszeben, 8. Bécs-magyar tengerpart, 9. Bécs-Krakkd, 10. Nagyszombat-
Kanizsa, 11. Kassa-Krakko, 12. Miskolc-Lengyelorszag hatara, 13. Sziszek-tengerpart

A csaszar a torvényjavaslatot végilil is nem erdsitette meg, igy azt nem lehetett
végrehajtani, tulajdonképpen csak elvi allaspontként maradt meg.

A gyakorlati 1épésekre visszatérve, a sikertelen lebegdvasut utan a lovasut jelentette a
kovetkezd allomast. 1838-ban jott 1étre a Pozsony-Nagyszombat Els6 Magyar Vasuttarsasag.
Terviik szerint a Pozsony-Szentgyorgy-Bazin-Modor-Nagyszombat Utvonalon két év alatt
késziilt volna el a lovasut. Ezzel szemben, a valosidgban 1839-t61 1846-ig épitették.
Erdekesség, hogy Modor varosa nem volt hajlandé atengedni a vasutat, mondvan, hogy az



blnt és erkodlcstelenséget terjeszt, igy az Szenkvicen haladt 4&t. Modor késdbb megbéanhatta ezt
a lépését, ugyanis jelentéktelen varossa siillyedt vissza a vasut nélkiil. Az 1846-ban atadott
vasutpalya 50 km hosszi volt, am késébb még egy 15 km-es szakaszt épitettek hozza
Nagyszombattol Szeredig. Igy a 16vasiit Pozsony és a Véag foly6 kozott teremtett kapcsolatot.
A hossza ideig tartd épitkezés a tOkehidnnyal magyaradzhato. A vasutnak még a fele sem
késziilt el, amikor a tarsasag alaptokéjét mar teljesen elhaszndlta, igy csak széles korl
propagandéaval tudta a bizalmat helyreallitani, és 0j részvényeket kibocsatani, s ezaltal
folytatni az épitkezést. Tobbek kozott Kossuth is irt cikket a Pesti Hirlapban a vasut
megmentéseért.

A lovasut elkésziilte utan sem tudott 4tallni géziizemre, mivel sosem produkalt akkora
bevételt, hogy megtehette volna. Végiil majd 1872-ben adta el a tarsasag a lovasutat a
Vagvolgyi Vasuttarsasdgnak, amelynek volt elegendd tokéje az atalakitashoz.

Egyébként Magyarorszagon a tavolsagi forgalom céljaira ezen kiviil nem épiilt tobb
lovasut. Ezt a kozlekedési eszkozt a késObbiekben csak a varosokban hasznaltak.

Az els6é gbziizemi vasutvonal megépitéséért az 1830-as évek vége ota nagy harc folyt
az osztrak és a magyar vallalkozok kozott. Az osztrak tékések, kiknek vezetdje Sina Gyorgy
volt, a Duna jobb partjan szerették volna a vasttvonalat megépiteni (Buda-Gyo6r-Bécs). Veliik
szemben alltak a magyar véllalkozok Ullmann Modricz vezetésével, akik a bal parti vasut
mellett érveltek (Pest-Pozsony-Bécs).

A kozvéleményt is €lénken foglalkoztatta, és megosztotta a vita. Az orszaggyiilés
hazafias érzelembdl a bal parti vasut mellett allt ki, igy Kossuth is, de példaul Széchenyi a
Sina-csoport tervét timogatta, mig Dedk egyik tarsasag tervében sem bizott.

A vitat végiil az 1840-41-es ausztriai pénziigyi valsag oldotta meg, mivel abban a
Sina-csoport is jelentds veszteségeket szenvedett, igy kénytelen volt visszalépni
magyarorszagi vasutépitési terveitl. Ennek kdszonhetdéen az Ullmann 4ltal alapitott Magyar
Kozépponti Vasuti Tarsasag épitési engedélyt kapott a Pest-Pozsony-osztrak hatar és a Pest-
Szolnok-Debrecen vastutvonalak megépitésére.

A munkalatokat 1844 6szén kezdték meg, egy év mulva mar kész volt a Pest és
Rékospalota kozotti sinpalya, és 1846. jalius 15-én keriilt sor a Pest-Vac vasutvonal
linnepélyes megnyitasdra. A 33,6 km-es utat 59 perc alatt lehetett megtenni. Fontos
megjegyezni, hogy Eurdpaban a 11. allamként indult meg hazdnkban a gézvasut.

A vonat atlagos sebessége 43 km/h volt, hétkoznap harom, mig {innep- és vasarnap
négy vonatpar kozlekedett. A pesti palyaudvar a mai Nyugati palyaudvar helyén allt.

1847. szeptember 1-jén nyitottdk meg a Pest és Szolnok kozotti vasutvonalat.
Erdekesség, hogy még a Pest-Véc vasttvonal elkésziilte el6tt a pesti varosi tanacs két kiilon
palyaudvart akart a vasuttarsasaggal épittetni, mivel attol félt, hogyha Pest csak egy
alloméassal rendelkezik, akkor az csupan egy tranzitdllomas szerepét fogja betdlteni Vac és
Szolnok kozott, igy a kereskedelmi haszont6l elesne a varos. A vasuttarsasag a két allomas
megeépitésére lizemi és anyagi okok miatt nem volt hajlandd, de a varos vezetésének azt
sikeriilt elérnie, hogy a megépiilé palyaudvart végiil Un. fejdllomasként adtdk at, azaz a
beérkezd vonatok csak visszafele tudtak haladni, emiatt Pest nem valt tranzitallomassa.
Lathato tehat, hogy a vasit gazdasagi jelentOségét Pest varosa elég hamar felismerte,
ellentétben mondjuk a még korabban emlitett Modorral.

1847. augusztus 20-4n megnyilt még egy vasuti vonal Sopron és Bécsujhely kozott.
Ezt a Sopron-Bécsujhely Vasuttarsasag épitette, melynek elnoke Széchenyi volt.



A meglévé hdrom gdziizemii vasutvonallal €s az egy l6vasut-vonallal 6sszesen 243
km-t tett ki a magyarorszagi vasuthalozat hossza 1848-ban.

A vasut tarsadalmi-gazdasagi jelentdségét ekkor még kevesen ismerték fel. A
kortarsakat csupan a nagy sebesség és az utazasi idé megrovidiilése dobbentette meg, hiszen a
kozlekedési 1d6 a koztinak egynegyedére csokkent.
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