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MAJDAN JANOS®
A FELVIDEK HATARAIT KIJELOLO VASUTAK

THE RAILWAYS SIGNING THE BORDERS OF THE HUNGARIAN UPLANDS

ABSTRACT

The role of railways, played in modernization, can be seen in every European country, at the be-
ginning as a result of constructional works of private companies and later, as a result of the con-
struction of state owned companies. In Hungary both conceptions had their devotees. Now while
speaking about upper part of Hungary we mean today’s Slovakia, but earlier this notion was used in
a narrower sense. The Southern part of the region has no clearly defined geographic and ethnic
borders, so among other factors, the railways may also help to give an exact definition concerning
Upper Hungary. Taking into consideration the long first-class railways, it is possible to mark out
two types of Southern borders: on the one hand the wider border is the main line which runs on the
Little Plain, i.e. Wien—Ersekujvar—Pest, and the line running from the Hungarian capital to Miskolc,
and through Miskolc to Satoraljadjhely and to the Uzhok Pass. On the other hand it is situated west
from the Hungarian capital, while in the east the valleys of Ipoly—Sajo—Hernad indicate the South-
ern border of Upper Hungary, considering railways. The smaller border is closer to ethnic borders.

A vasutak modernizacidban jatszott szerepe Eurdpa minden orszagiban — kezdetben a
magdantarsasigok, majd az allami vallalatok épitkezéseivel — kimutathato. Magyarorszdgon
mindkét koncepcionak voltak hivei. Jelenleg Fels6-Magyarorszag alatt a mai Szlovakiat
értjiik, de a korabbi idészakban sziikebb teriiletre hasznaltak a fogalmat. A régi6 déli része
nem rendelkezik egyértelmi foldrajzi €s etnikai hatarokkal, ezért tobbek kozott a vasitvo-
nalak is segithetnek Fels-Magyarorszag pontos meghatarozasanak kialakitasaban. A hosz-
szu elsd osztalyu vasutak segitségével kétfajta déli hatart lehet kijel6lni: az egyik esetben a
Kisalfoldon futé Bécs—Ersekujvar—Pest, illetve a magyar fovérostél Miskolcon és Sétoral-
jaujhelyen 4t az uzsoki-hagéig hizédé fovonal a tagabb hatar. A masodik esetben a magyar
fovarost6l nyugatra marad, mig keletre az Ipoly—Sajé—Hernad volgyei jelentik vasuti
szempontbdl Fels6-Magyarorszag déli hatarat. A kisebb hatar all kozelebb az etnikai hata-
rokhoz.

Hazank nagy tajegységeinek egy része évszazadok oOta véltozatlan elnevezéssel és hat4-
rokkal rendelkezik (Alfold, Dunantil, Temesi Bansag, kivaltsagos teriiletek stb.), mig a
miésik csoportban torténeti koronként, allami berendezkedéseként valtozé egységek taldl-
hatéak (Erdély, Tisza-mente, Délvidék, Karpatalja stb.). A napjainkban hasznalt Felvidék
is a nem pontosan koriilhatérolt, az idok soran valtozé nagytajaink kozé tartozik. Hivtak
Felfoldnek, Fels6-Magyarorszagnak, majd a XIX. szdzad masodik felében egyre tobben
emlitették Felvidéknek. A korszakban lejatszodé hazai polgari atalakulas felgyorsitotta
ugyan a modernizaciot és ezen folyamat eredményeként kezdtek kialakulni e nagytj gaz-
dasagi-életmédbeli alapokon nyugvo déli hatérai, de a szerves étalakulas lassusédga miatt
nem hatarozodott meg pontosan a Felvidék tere. A k6zbejott politikai valtozasok miatt az

" Féiskolai tanar, E6tvos Jozsef Féiskola, Baja.
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onmeghatarozasi folyamat megszakadt és az 4llamhatari valtozasok miatt 1920 utian a Ma-
gyar Kiralysag egykori megyéibdl a (Cseh)-Szlovak allam teriiletén 1évoket szokas dssze-
foglalo néven Felvidéknek nevezni. A jelenleg hasznalt meghatarozas igy egy politikai
hatér idobeli visszavetitése, holott a térséget a Karpat-medence korabbi nagy tajai kozé is
soroljék a szaktudoményok €s a kdzbeszéd.

Célszerii lenne a napjainkban Felvidék név alatt értett teriilet behatarolasat és annak
idokozbeni boviilését fejlédési korszakonként szétvalasztva bemutatni. A polgarosodas
id6szakéaban zajl6 teriileti 6nmeghatarozas egyik lehetséges valtozata a vasiithoz kotédik.
A halozat részletes elemzése segithet abban, hogy a polgari korszak XIX—XX. szdzad for-
duléi idészakaban a Felvidék déli hatara hol hizodik?

Az elsé tervek és az elsé épitkezések

A hazai vasutépitéseket tdmogaté elsé torvényt 1836-ban fogadta el magyar orszaggyii-
lés. A Karok és Rendek ,,a haza kozjavat eldmozdité maganos vallaltok™ tdmogatasat rog-
zitették, mivel kincstéri fejlesztésre nem volt elegendé pénz.! Az uralkodé éltal harmad-
szorra szentesitett torvény felsorolta a tdmogatott 13 épitési iranyt, melyek koziil — a kora-
beli elképzeléseknek megfeleléen — hét Pestrdl indult ki. A tovabbi tamogatott tiranybol
egy-egy Bécstdl a Torok Birodalom, illetve Krakko felé vezetett, egy a sziszeki folyami
kiko6totdl ,,a magyar tengeri révpartokig” huzodott. A fennmaradé harom maganvasutat a
Felvidéken javasoltdk megépiteni a diétai kovetek. Ez a tény mar jelezte, hogy az els6 tor-
vény alkot6i milyen fontos szerepet szantak e nagytajnak, hiszen a szarazfoldi kozlekedés
atalakitasat itt javasoltak regionalis keretek kozott megvalGsitani. A tervezett fovonalak
egy a nagytajon kelet-nyugati iranyban, kettd a térség keleti oldalan — elsésorban kiilhoni
kapcsolat felvételére késziilt volna el:

,,10-szer Nagy-Szombattdl Kassaig.

11-szer Kassatol Krakkdig.
12-szer Miskolczt6l Galiczia s Oroszorszag felé....””

A maganvasuti épitkezéseket ellenzd Széchenyi Istvan kozismert és sokat idézett ,,Ja-
vaslat a magyar kozlekedési ligy rendezésériil” cimen kozreadott tervezetében e tijon a
fovonalak koziil egyet kivant kiépiteni:

,4-szer Miskolczon at Kassaig mintegy 35 mf”.*

Az orszaggylilési beterjesztés indoklasként az irta Széchenyi:

,-Ezen vonal jovoben a Hernad volgyébiil a Poprad volgyébe vezetvén, képezné az 6sz-
szekottetést Galiczidval s az éjszakkal." Dontéen a grof is a kiilhoni kereskedelmi igények
kiszolgalasat tartotta a térségben fontosnak.

A tervezett mellékvonalak k&zott nem volt felvidéki, mig a szarnyvonalak koziil egy
érintette a térséget:

,»11. Miskolcztul Tokajig...8 mf.”

Az allami épitkezések gazdasagi indokai mellett a halozatfejlesztési tervben fontosnak
tartotta megjegyezni a vasutak jelentdségét a nemzetiségi kérdés rendezésében. Az oly sok
vitat kivaltd nézetét részletesen leirta a ,,Javaslat™ lapjain:

,,Nem hallgathatom el azonban azon figyelemre mélté fontossagot, mellyet rank nézve
kiilonosen nemzetiség tekintetében a dunan-inneni felsé megyék és azokban a Banyava-
rosok érdemelnek. Sok panaszt hallunk naponta, hogy ama vidékek népe nemzetiségiink-
t6] idegen s mas elem felé gravital, hogy a banyasz hazankban vendég mint egykor. Ennek
irdnyaban — ha ez ugy volna — nincs hatalmasb Ovszer mint élénk Osszekottetés, s ez altal
szakadatlan érintkezés az orszag kdzpontjaval s a magyarsaggal. Hogy 6k felénk gravital-
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janak, semmi sem eszkozli gyorsabban s biztosabban mint vaspalya. Ha majd egykor a
Vag, Garam, Ipoly vélgyein vaspalya vonuland az éjszaki hegyek lakéihoz, ez leend bizo-
nyosan ott nemzetiségiink terjedésének a leghatalmasb tényezéje.”™ A maig haté megélla-
pitds szerint a magyarsag legnagyobb vonzerejét a kialakulé polgéari gazdasag, a hozza
kapcsolddo életmddbeli valtas és mindennek a vasut nyujtotta gyors elérése adhatja.

A vaspalya mellett e nagytaj kozlekedési igényeinek kielégitését elsdsorban kéutakkal
javasolta megoldani a Tervezet. Az elsé-, masod- és harmadrendii kéutak hélézatidban sok
mérfoldes — itt nem részletezett — épitést sorolt fel a térségben, melyeket az ,,/\tnézeti tér-
kép” cimii mellékletben rogzitette is.

Kozismert tény, hogy az 1848 el6tt megépiilt vaspalyak koziil a Duna bal partjan nyitot-
tak meg a Pozsonyt Nagyszombattal dsszekotd lovasutat (1838—1840) és a Pesttdl Vacig
vezetd gbzvontatasi vasutat.” Ez utobbi épitését a bécsi korméanyzat folytatta és 1851-ben
az utasok és az aruk Pesttdl a birodalmi fovarosig hasznalhattak a vasut nyujtotta szolgalta-
tasokat.

A vaslti halézatfejlesztés tervei és részleges megvalésulasuk 1880-as évekig

A szabadsagharc leverése utan az Osztrak Kereskedelmi Minisztérium 1851-ben kozre-
adott vasutépitési tervében a folyo balparti térségben egyediil a Pestrél Miskolcon at Kas-
saig, illetve a borsodi megyeszékhelyrdl kiindulva Tokajig javasoltak vaspélya épitését. A
Széchenyi Istvan alapelvét fenntartd kincstari kivitelezésre Bécs eladésoddsa miatt nem
keriilt sor, s 1855-ben az allamcs6d bekovetkezte utan ismét megnyitottdk a vasuti beruha-
zasok lehetdségét a maganbefektetdk eldtt.

Id6kozben nagy szakmai vitak zajlottak a halézatbdvitésrél az Orszagos Magyar Gaz-
dasagi Egylet keretei kozott. Hollan Ern6 1856-ban ismertetett tervei szerint a ,,felfoldon”
a Szobrdl kiinduld, Losoncon és Miskolcon at vezetd palya kelet-nyugat iranyban kototte
volna 6ssze a nagytajat.® Ezzel javasolta biztositani a selmeci, kdrmoci és gémori banyavi-
dékek forgalomba kapcsolasat. Masik tervezett vasutja a Pestrdl kiindulé és Miskolcon
Kassén 4t a Karpatokon atvezetd vonal volt. E két tervbél a miskolci kapesolat 1étrejott, bar
ebben az idészakban oriasi keriilovel: Debrecenen és Nyiregyhazan at. A Tiszavidéki Vas-
ut — melynek részvényesei mar donté mértékben hazai befektetok voltak — altal megépitett
vonal 1860-ban elérte Kassat. Ugyancsak maganvallalat probalta meg kiépiteni a fokozato-
san févarossa valo Pest energiaigényét kielégiteni hivatott Pest—Salgotarjan vasutat, amely
azonban csdd kozeli allapotba keriilt a kiegyezés idészakaban.

Az alkotmanyos korszak 1867-es bekoszontekor a kozlekedési és kozmunkak tigyeit
vallal6 grof Miké Imre nyilvanossagra hozta halozatfejlesztési elképzeléseit. Ezek szerint a
maganvallalati beruhazasaként megépiilt Tokaj—Miskolc—Kassa és a részvénytarsasagi
alapon megkezdett, de a cs6d miatt allami épitkezésként befejezett Pest—Hatvan—Salgotar-
jan vasutakhoz csatlakozva javasolta a térségben a tovabbi fejlesztéseket. Az Alfold pere-
mén haladé vasuttal ssze kivanta kapcsolni a hatvani és a miskolci allomast. A borsodi
megyeszékhelyrodl északi iranyba kiinduld, a Banrévén at Rozsnydig tartd vaspalyakkal a
gomori iparvidék legfontosabb telepiiléseit és ezaltal az ott miikodd ipari vallalatokat sze-
rette volna bekapcsolni az orszag gazdasagi vérkeringésébe. Hasonlo indokokkal kivanta
folytatni a Salgétarjantl Zélyomon at Ruttkaig a vasutat. A Komarombél kiindulé, Ersek-
Gjvaron a meglévd vasutat keresztezd és a Vag volgyében Zsolndig futd vasut a cseh tar-
tomany felé jelentett kapcsolatot. Szintén folyovolgyekben kivanta megvalésitani a Rutt-
ka—Kassa k6z6tti vasutat, amely a nagytajat kelet-nyugati irdnyban kapcsolta dssze és foly-
tatasaként a lengyel-galiciai irAnyu kilépést is biztositotta.
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A kovetkezd évtizedekben a Mikd Imre altal kozreadott halozatbdvitések valdsultak
meg. A térségben a Magyar Allamvasutak keretein beliil tortént halézatbbvités az 1870
1880-as években. Ujdonsagnak szamitott, hogy ebben az idészakban megépiilt elsd oszta-
lyG vasutak mellett (Salgétarjan—Ruttka és Hatvan—Miskolc) masodrendii vonalakra is
kidolgoztak az épitési szabvanyokat. A térségben ilyen volt a magyar nehézipar egyik koz-
pontjanak szamit6 gémdri, rimamuranyi és nogradi iparvidék banyait és lizemeit dsszekap-
csolé Miskolc-Banréve—Losonc vasuti tengely. A banyavidékeket Miskolc és Ruttka ko-
z6tt egy masodosztalyl palyaként épiilt vasuti lanc fiizte 6ssze, melyhez tovabbi kapcsol6-
dasokkal Zoélyombdl Besztercebanyara, Garamberzencér6l Selmecbéanyéra, Banrévérol
Ozdra kozlekedtek szerelvények. (E vasuti linchoz a késébbiekben vicinalisok is kapcso-
l6dtak.)

A térségben 1880-ig maganvallalatok is épitett vasutat, melyek koziil a legjelentésebb
és nemzetkozileg is nyilvantartott vonal a Kassat Ruttkan és Zsolnan at a morvaorszagi
Oderbergig futé palya volt. A rendkiviil nehéz terepadottsagok kozott kivitelezett vasutat
1871-1872-ban nyitottak meg a forgalom el6tt, biztositva ezzel a Tatra labainal futo és
sokszor megalmodott nyugat-—keleti osszekottetést. Ennek a véllalatnak Kassatol északra
(Eperjesen at) az orl6i hatarkilépon keresztiil Krakko felé is volt vonala, amely moderni-
zalva atvette a nagy jelentdségli lengyel (bor)export utvonalat.

Ugyanebben az idészakban adték 4t a forgalomnak a Magyar Eszak-keleti Vasut Sator-
aljatjhelyt Szerenccsel, Kassaval és Csappal 6sszek6td vonalait, melyek a térség keleti
lehatérolasat jelentették. Ehhez csatlakozott az Els6 Magyar Gécsorszagi Vasit Homonnan
at a lupkovi orszaghatarig terjed6 palyaja, amely Oriasi stratégiai jelent6séggel birt, mivel a
Monarchia egyik legnagyobb keleti erodjét, Przemysl garnizonjat lehetett igy elérni vonat-
tal. (A vasut fontossagat jelzi, hogy az igen nehéz terepviszonyok miatt csak kis sebesség-
gel kozlekedd szerelvények teljesitoképességét a kettds vagany kiépitésével biztositottak!)

Az 1870-es évtizedben a nagytaj nyugati részén is épiiltek maganvallalati beruhazasban
vasutak: a Vagvolgyi Vasit — a nevében jelzett Gitvonalon — Pozsonyt kototte ossze Tren-
csénnel, a Nyitravolgyi Vasut a totmegyeri allomasrol indult és Nyitran 4t Nagytapolcsa-
nyig vezetett. Az 1880-as években a Kisalfold balparti peremén kisebb-nagyobb szakaszo-
kat épitett a Pest—pozsonyi vonalat miikodtetd Osztrak—Magyar Allamvasﬁttérsaség, amely
csak nevében viselte az allami jelz6t, valdjaban maganvallalat volt. Ez a legnagyobb ma-
gyarorszagi vasuttarsasag kapcsolta §ssze 1883-ban Trencsént Zsolnaval, s igy alakult ki a
hegyek kozott — a Miko Imrénél megtervezett — egybefiiggd €s a hatarokon atvezetd fovo-
nali halozat.

Mikézben az 1880-as évtizedben az orszag tobbi teriiletén elkezdték szervezni, majd
épiteni a térvény biztositotta eldirasok alapjan a helyiérdekii vasutakat, a Felvidéken a
magéanvasutak — a MAV médszereit kovetve — a masod- és harmadosztalya mellékvonala-
kat nyitottak meg a forgalom el6tt. A helyiérdekii vasutak trvényi szabalyozasa és a kere-
tek adta 0j vonalak kiépitése megvaltozott helyzetet teremtett.

A helyiérdeki vasutak elényei

A vasutépitések elényeit megismerd befektetdk, utasok és szallitok az idok soran olyan
térségeket is az uj kozlekedési lehetoséghez kivantak juttatni melyek nem estek a nemzet-
kozi és belfoldi szallitasi fo Gtvonalaiba. Ilyen teriilet volt Skdcia, ahol — hasonléan kozép-
eurodpai térséghez — kevés volt az épitkezéshez felhasznéalhaté toke, s a problémat a ,, light
railway” médszer elterjesztésével oldottik meg.” A magyar szakemberek hallottak a keve-
sebb tokét igényld megoldasrol, de részletesen egy francia allami bizottsag jelentésébdl
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ismerték meg a modszert.® Hollin Emé magyar viszonyokra aktualizlta a skét és francia
tapasztalatokat, s megalkotta a ,, helyiérdekii vasiit” fogalmat. Ugy képzelte el a vasuti hé-
l6zatot, mint az emberi test vérkeringését. A févonalakhoz csatlakozva ,,sorakoznak az-
utan a mellékpalyak, melyek a forgalom természetes iranyaban, a fontosabb termd vidékre
vezetnek, s élteté erek gyandnt ... a kiviteli forgalom, f5folyamdaba Gmlenek.”® A rendkiviil
elorelatd miiszaki szakember szamitasokkal bebizonyitotta, hogy egy-egy févonal forgal-
ma nagyon megnd, ha mellékvonalak kapcsolodnak hozza. A sok kistételii arut a mellék-
vonalrdl egybegyiijti a vasut, s a fovonalon a tele vagonokat anyagilag is megéri tovabbi-
tani. Mindehhez olcson megépiilt vaspalyak kellenek.

A helyiérdeki vasutak olcsosaga harom részbdl allt. Elso feltétel, ,, hogy efféle vonalak
kiallitasara (mai szdval megépitésére — M. J.) dnallo helybeli tarsulatok vallalkozzanak. .
A gyakorlatban ez azt jelentette, hogy a helyi tarsulatok megalakulasakor legtobbszor az
érintett gazdak, kozosségek kapcsolddtak be a kivitelezésbe. Olcson (esetleg ingyen) adtak
foldeket, a helyi kavicsot, kovet, kornyékbeli fat, téglat épitették be és az érintett telepiilé-
sek lakoi olcsdbban végezték el a munkakat, mivel otthon étkeztek és aludtak.

A helyiérdekii vasutak épitésekor a legnagyobb kiadast a sinek és a berendezése meg-
vasarlasa jelentette, s ezen a teriileten jelentkezett a masodik megtakaritas. Mivel a szerel-
vények nem mentek gyorsan a helyiérdekii vasutakon, ezért a fovonalakon hasznalt, de ott
lecserélt sineket raktak le a mellékvonalakon. A helyiérdekii vasutakat az illetékes minisz-
ter ugy tamogatta, hogy részletfizetési kedvezményt kaptak, ha a felszerelést magyar gya-
raktol rendelték meg. Egy szigoru feltétel volt: a mellékvonalakon ugyanolyan nyomtavon
kellett lerakni a sineket, mint a févonalakon.'®

A harmadsorban a helyiérdekii vasutak igazgatasat ,,rendesen oly részvényesekre biz-
tak, kik a vonal kizelében laknak, kik ennélfogva az egész iigyvezetést kozvetlen szem eldtt
tarthatjak.”. Az igazgatosagi tagok munkajukat altalaban fizetség nélkiil végezték, ked-
vezményeket 6nmaguknak nem adtak.

Osszefoglalva Hollan Erné szavaival elmondhat6, hogy a helyiérdekii vasutak legfonto-
sabb elve: ,, Domestice épiteni s domestice kezelni”.

Az ,,0lcso vasut” gyakorlati megvalositasara az Alfoldon — Aradtol keletre — indult
szervezkedés az 1870-es években. A helyi kezdeményezok talalkoztak egy kivaldom mér-
nokkel, aki a draga beruhazas helyett megprobalta az ,,0lcs6 vasut” megépitését. A tervek
ismeretében a szakminiszter bizalmat szavazott a kisérletnek, s javaslatara megsziiletett
1875-ben Magyarorszagon az ,,0lcsé vasut” kiépitését lehetové tevoz elsd torvény.' Egy
évvel az engedély megkapasa utan atadtak a 62 kilométer hosszu vasutat, amely egy olcso,
de a szallitok érdekeinek megfeleléen kanyarodo helyiérdeki vasttként mintéul szolgalt a
tovabbi kivitelezésekhez.

A sikeres kezdeményezés arra Gsztondzte a magyar kormanyt, hogy torvény segitségé-
vel tdmogassa a helyi kezdeményezésekbdl épiild vasutakat. A parlament 1880-ban és
1888-ban hozott torvényeket,'> melyekben leszdgezték a helyi érdekii vasutak fogalmat:
., vagyis oly vasutak, melyeknek f6 célja, hogy az illeté vidék forgalmi és kézgazdasdgi
igényeinek megfeleljen.”. Az ilyen vonal koncesszidja 90 esztenddre szolt, melynek lejarta
utén a vasut ,.karp6tlas nélkiil az dllam tulajdondba jutna”. Megvalthaté volt egy vicinalis
vonal akkor is, ha az dllam ugyanazon iranyban, kincstari beruhazasban févonalat kivant
épiteni.

A torvények adta lehetdséggel nagyon sok k6zosség, személy kivant élni. Harom évti-
zed alatt a vicindlisok hossza a hazai vaspélyakon 147 kilométerrdl 12 385 kilométerre
novekedett. A helyi kezdeményezésekbdl természetesen késziiltek olyan vonalak is, ame-
lyek kanyarulataik miatt kivéltottak a kortarsak gunyolddasat. A felvidéki vicinalisok rész-
letes elemzésekor egyértelmiien kitlinik, hogy e kanyarok nem voltak foloslegesek. A lat-
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szolagos rossz vonalvezetés mdgétt mindig ott hizodtak azok a — ma mar gyakran kita-
pinthatatlan — helyi erok, amelyek gazdasagi vagy személyes okokbol azt el tudtik érni.
Ebben azonban véleményem szerint semmi rossz sincs, hiszen a vicinalisok a helyi igé-
nyek kielégitésére épiiltek.

Az 1880-as évtizedben egyéb rendeletek lattak napvilagot, hogy tdmogassak a vicinlis
haldzat bovitését. Pontosan szabalyoztidk azokat részkérdéseket, amelyekre nem gondol-
tak,"” vasttépitések tapasztalatait 5sszegezte egy wijabb rendelet, amely az épitési engedé-
lyek iitemével foglalkozott."*

A masfélezer kilométer hosszban elkésziilt vicinalis vasutak annyi 0j épitési tapasztala-
tot hoztak a folszinre, hogy Baross Gabor — az Uj szakminiszter — 1888 elsd napjaiban be-
terjesztette az orszaggyilés elé az érvényben 1évé vicinalis térvény” modositasit.”” Az
,,1888. évi IV. térvényczikk™ tizenegy §-ban rendelkezett az j helyzetrdl, segitve a haldzat
kiboviilését.

A helyiérdeki vasutakkal sokkal gyorsabban és az id6jarastol fiiggetleniil lehetett to-
vabbitani a postai kiildeményeket, és emiatt torvényben kotelezték a vicinalisokat a postai
szallitasokra. Ezért a szolgaltatasért 1888 utan a helyiérdekii vasit ,,méltanyos évi dijat”
kapott a koltségvetésbol, amely a gyakorlatban évi altalanyt jelentett — legfeljebb 50 esz-
tendoig.

Kiilén paragrafusban rogzitették az (i tamogatast: a szakminiszter — a pénziigyi tarca
vezetdjének egyetértésével — engedélyezte a didsgyori vas- €s acélgyarnak, valamint az
Allamvasutak gépgyéranak, hogy a ,helyiérdekii vasutak épitéséhez megrendelt mozdo-
nyok, illetdleg felépitményi vas- és acélanyagok arat tobb évi torlesztésre hitelezhesse”.

A hazai ipari iizemek és szolgaltatasok a pozitiv diszkriminancia modszereivel keriiltek
tamogatasra.

A helyiérdekii vasutak kiépiilése az 1890—1914 kozotti id6szakban

Az orszagban nagy lendiiletet kapott az olcs6 vasutak épitése a bemutatott 1888. évi IV.
térvény életbelépése utan. A megteremtett jogi hattér szerencsésen egybeesett az ezeréves
allamisag tinnepeire késziild helyi és orszagos politikai és gazdasagi elit érdekeivel, s e két
tényez6 hatasara bontakozott ki az 1890-es évtizedben a vicinalis vasutak épitési hullama.

E munkalatok megkezdéséhez és az atadott vasutak miikodtetéséhez természetesen
szitkség volt arra a megvaltozott gazdasagi komyezetre, amely a kisvarosok, a kistajak
lakoit is érintette a szazadfordulon. Az Osztrak—Magyar Monarchia keretei biztositottak azt
a gazdasagi novekedést, melynek hatasara minden t4jrél megprobaltak kihasznalni az or-
szagos piac nyujtotta lehetoségeket, a polgarok élvezni akartdk az életmédban bekovetke-
zett valtozasokat — lakohelytol fiiggetleniil. Ezeket a kapcsolatokat a vicinalisok biztositot-
tak, s a gyors épitésiik a Felvidéken is nyomon kévethetd.

A magantdrsasagok koziil a térségben kulcsszerepet jatszo KSOD vezetdsége jol érzé-
kelte a helyi igényeket és ezekre alapozva még az el6z6 évtized végén (1889-ben) megin-
ditott egy fovonalhoz kapcsolédd mellékvonali fejlesztést. Elso 1épésként a Poprad vol-
gyében épitettek — immar a helyiérdekii vasutakrél szolé toérvények adta lehetdségeket
kihasznalva — vicinalis vonalakat. A maganvasut rovid ido alatt sajat fovonali allomasaibol
kiindulva mellékvonalat épitett Locsére, Késmarkon at Szepesbélara, illetve Podolinba,
Szepevaraljara, az Arvavolgyébe, Zsolnarél Rajeczig és Rozsahegyrél Korytniczaig. A
korabeli kozigazgatasi beosztasokat figyelve kitlinik, hogy a miiszaki okok miatt a folyo-
volgyekben vezetett Kassa—Oderbergi Vasit torzsvonala elkeriilte a megyeszékhelyek és
korabban fontos kereskedévéarosok nagy részét. Egyfeldl ezt a gondot oldottdk meg a vici-
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nalisok szinvonaldn megépitett mellékvonalakkal. Mdsrészt az els6 osztalyu vasut mentén
fekvé nagyobb telepiiléseket és székhelyvarosokat erdsitették az odavezetett mellékvona-
lakkal, példaul a Saros megye székhelyét, Eperjest Bartfaval 1893-t61 6sszekotd vicinalis-
sal. A szazadfordulon lejatszodé életmodbeli valtozasok soran a kisvarosokban és falvakban
é16knél is megjelent a fogyasztasi struktiravaltas, s az igények kielégitésében komoly szere-
pet toltottek be a vicinalisok.(Butorrendelések, déligyiimélcsok szallitasa, iskolaba jaras stb.)
Ennek az életmodbeli valtozasnak részeként valt egyre fontosabba a nyaralas és a téli pihe-
nés, sielés, illetve a gyogyturizmus, amely kiilonosen a Tatrdban jelentett nagy idegenfor-
galmat. A teljesen 0ij szokashoz alkalmazkodva épitette meg a KSOD elébb a Popradfelkat a
tarpataki allomassal osszekotd, majd Csorbatohoz vezetd egy méter nyomtavi, fogaskereki
vicinalist (1896). Kifejezetten a megnovekedett idegenforgalom igényeit elégitették ki a Pop-
radfelka-Téatraflired—Tarajka (1908), a Tatrszéplak—Taralomnicz (1911) és a Csorbato—Tatra-
széplak (1912) kozott megépiilt villamosvontatast helyiérdekii vasutak.

A térségben hasonl6 tipusu vicinalis épiilt a volt Vagvolgyi Vasut — idékozben allamo-
sitott — végallomasarol Trencsénbdl is, ahonnan 1909-t61 kezdve villamosvontatast helyi-
érdekii vasuttal utazhattak a vendégek a hat kilométerre 1évo holaki fiirddbe.

A szézadfordulé tajan a KSOD és a MAV keretei kozott épiilt vicinalisok mellett helyi
kezdeményezésre is indultak ilyen beruhdzasok. A helyiérdekili vasutépités kiemelkedd
korszaka a mar emlitett milleneumi tinnepségsorozathoz kapcsolodott, mig a masik elkiil6-
niilé idészak e szdzad elso évtizede.

Az 6nallé vallalati alapon szervezett helyiérdekii vasutakat épitése, forgalomba helye-
zése a Felvidéken id6ben késobb kezdddott, mint az orszag tobb nagy tajan. Az Alfsldon
mar az 1880-as évtizedben, a Dunantulon az 1890-es évtizedben nyilt meg a szamszerinti
és hosszlisagban a legtobb vicinalis.

A Felvidéken az 1890-es évtizedben forgalomba helyezett helyiérdekii véllalatokat két
nagy csoportra lehet osztani. Az egyikbe azok a tarsasagok tartoztak, melyek a mar vasut-
tal bird megyei és jarasi kozpontokbdl kiindulva zsdkvonalként épitettek. E vaspélyak a
kiindul6 alloméashoz vonzottak a korabban mar idek6tddo kistajakat, az egyébként is 1étezd
kapcsolatokat szorosabba tették. Ilyen volt az Ipolysagot Korponaval (1899), a Pelsdcot
Nagyszlabossal (1894), illetve Murannyal (1893), az Aranyosmardtot Kistapolcsannyal
(1895), a Nagytapolcsanyt Privigyével (1896) osszekotd vasut.

Az atadott vicinalisok masik csoportjaba azok a vonalak tartoznak, melyek mar meglé-
v vasutak Gsszekapcsolasara épiiltek: Léva—Garamberzence (1896), Uzbégh—Galgéc—Li-
potvar (1897), Pozsony-Dunaszerdahely-Komérom (1895-1896), Nagysurany—Aranyos-
mar6t (1894), Breznébanya-Tiszolc (1895-1896). Az 6sszekotd vicindlisok atlagban két-
szer olyan hosszabbak voltak, mint a zsakvasutak.

Ebben az idészakban megnyitottak harom olyan helyiérdekii vasutat is, amelyek hosz-
szukkal és tobbiranya palyaikkal 6nallé halozatot jelentettek az érintett tdjon. Pozsonytol
északra alakult meg a Magyar északnyugati hév, amely Nagyszombatbél kiindulé vonala
elvezetett a MAV altal miikodtetett Morvavolgyi vasit Kutti dllomasaig (1897), illetve
ebbdl kidgazva Jablonicztdl Brezovaig (1899). Ez a 76 kilométeres hal6zatot miikddtetd
vicinalis tovabbi hat kilométeres bdvitést vallalt 1900-ban, melynek eredményeként — a
térségben egyediilallo médon — hatarallomast épitett Kuttitél nyugatra, a Morava partjan.
Az atlagot messze meghaladd (111) kilométerii vasutat nyitott meg 1896-ban a balassa-
gyarmati dllomésra befutd, illetve onnan Losonc irdnyaba tovabbhaladé Négradvarmegyei
hév, amely igy az Ipoly volgyében meglévod allami vasutakat kototte dssze egymadssal. Fel-
vidék keleti térségében is épiilt haldzati rendszer(i vicindlis — elobb Kassatol Tornaig
(1894), majd Sajoecsegig (1896). A 90 kilométeres palydhoz Szepsiben csatlakozott két
kidgazas Meczenzéf és Luciabanya felé.
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A harom kiemelkedéen hosszi vicinalis kisebb tajhoz kapcsolédoé halézatot hozott 1étre,
s ezen vasutak vonalvezetése kovette az évszazadok alatt kialakult tajegységek kozotti
cserére alapozddott varosok vonalat. Figyelemremélto, hogy ezek a 100 kilométerhez ko-
zeli vasutak a szlovak—magyar nyelvhataron haladtak. A kistaji hal6zatokhoz hasonléan
hosszi volt a Csallokézben megépiilt helyiérdekii vasut, amely tarsult a fenti vicinalisok-
hoz.

A vicinalisok kiépiilésének masik id6szaka 1900 és az elsé vilaghaboru kozott tartott.
Ebben a masfél évtizedben megnyitott vicinalisok nagyobb része valéban a helyi érdekek
alapjan szervezddott €s — hasonldan az el6z0 idészakhoz — két nagy csoportra oszthatdk:
zsakvasutak, dsszekoto vicinalisok.

Zsakvasutként épiilt meg. Negyed és Vagsellye (1909), Uzbégh és Radosna (1909),
Nemsé-Ledniczrona (1910), Czaza-Trencsénmaké (1914), Besztercebanya—Hermand
(1913), Brezndbanya—Vereské (1903), Toketerebes—Varanno (1903), Postyén—Verbo
(1906), Privigye—Németprona (1906), Homonna-Taksony (1909). Ezek a rovid tavolsagu
vicinalisok — a negyedit kivéve — a Karpatok kisebb vizjarasai alakitottak volgyekben épiil-
tek és a kiinduld allomas — Besztercebanyat nem szamitva — kis telepiilés volt.

Kiilén szdlni kell a Losoncvidéki és a Pozsonyvidéki helyiérdekii vasutakrol, melyeket
1901-1913 kozott, illetve 1911-ben adtak at a forgalomnak. A négradi varost kérnyékén ot
iitemben megépitett vicinalis hal6zat vonalai meghaladtak az atlagnak szamit6 6tven kilo-
méter hosszusagot, de a volgyekben miikodé banyakhoz és ipari létesitményekhez vezetd
palyak rovid zsakvasutként késziiltek el. (Poltiron at Katalinhutaig 1901-ben, Gécsig
1904-ben, Rimakokovaig 1908-ban, Ujantalvolgyig 1909-ben és Rimaszombatig 1913-
ban). Ugyancsak kiilon-kiilon zsakvasutként nyilott meg a morvavélgyi MAV tulajdoni
zohori allomasrdl kiindul6é Detrekdszentmiklosig. illetve a magyarfalui cukorgyarig veze-
tett 6tven kilométeres vicinalis 1911-ben. Ebben a két esetben viszonylag hosszu zsédkvas-
utak épiiltek halozati jelleggel.

1. dbra. A vasuti halézat kiépiilése 1914-ig Fels6-Magyarorszagon

1900-1g épitett MAV €5 tarsasdgr iovonal
----- 1901- 1914 kozots épitets MAV vonat
— 1900-1g épitett HEV vonal o
-------- 1901- 1914 k620U épitett HEV vonal

woarest (1)

Forras: Magyar vasuttorténet 4. kotet: Dr. Kovéacs Laszl6 (foszerk.) Budapest, 1996 adatai alapjan
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A szazadfordulét kovetd masfél évtized térséget érinté helyiérdekii beruhdzasai koziil
mar miikodo vasutakat kapcsolt 6ssze a Nagysurany—Léva kozotti 1914-ben, a Szerencset
Hidasnémetivel 1909-t61, a Putnokot Egerrel 1908-td1 és a Vacot Drégelypalankkal 1909-
t6l 6sszekotd vicinalisok. Ezeknél a zsdkvasutaknél hosszabb vonalak a térségben meglévd
nyelvhatart6l délre nyiltak meg.

Az épitési indoklasok

A térségben forgalomba helyezett helyiérdekii vasutak épitési indoklasait vizsgalva ki-
tiinik, hogy a vallalatokat szervezék harom f6 érvet hoztak fel az adott vicinalis mellett:

* a megyeszékhelyek kozlekedési helyzetének javitasat,

® a kistajon meglévé nyersanyagok kihasznalasat,

» a mitkodé iparvallalatok, banydk és feldolgozadiizemek forgalomba kapcsoldsat.

A vicinalisok fenti érvek alapjan torténd csoportositisa utan kideriil, hogy az 1880-
1890-es évtizedekben elsésorban a kisvarosok vasuti forgalomba térténé bekapcesolasat
emlitették az indoklasokban. Ezzel a fejlesztéssel a térség valamennyi megyeszékhelye
vasuton elérhetévé valt. A megyéken beliil is sikeriilt a jarasszékhelyeket dsszekapcsolni a
székhelyvarossal, illetve néhény esetben egy-egy fovonallal (Szepes megye). Az ezeréves
allamisagot tinnepld orszag kistajain €16k a vicinalisok megnyitasaval valoban gy érezhet-
ték, hogy igénybe vehetik a korszak leggyorsabb kozlekedési lehet6ségét. Ugyanebben az
idészakban vezették be a zonatarifat, amely alapjan a szomszédos allomasok kozotti dija-
kat — helyenként — felére, harmadara csokkentették. A Baross Gabor éltal kidolgozott és
bevezetett dijcsokkentés ugrasszeriien novelte a személyforgalmat — kiiléndsen az (ijonnan
megnyitott helyiérdekili vasutakon. Ez a névekedés a Felvidéken egyet jelentett a hivatali
tigyek személyes intézésével és a korabban alig létezd — elsdsorban az oktatas teriiletén
megjelend — bejaras elterjedésével.

A szazadfordulén felgyorsult a magyarorszagi ipar novekedése és az dgazaton beliil sok
kis helyi feldolgozo iizem kezdett el miikodni. A térség északi részén a fafeldolgozok (a
vereskdi, a hermandi), a nyugati tdjon a cukorgydrak termelését segitették a vicinalisok (a
Morvavélgyi és az Eszaknyugati). A magyar—szlovak nyelvhatar kozépsé vidékén a ba-
nyak forgalmat szolgaltak ki elsésorban a megnyitott vasutak (Muranyvélgyi, Csetnekvol-
gyi, Luciabanyai). A MAV kordbban emlitett II. osztalya vasutvonalai létrehoztak egy
ipari tengelyt Gomorben é€s Nogradban, s az 0j helyiérdekii vasutak a mar meglévé nehéz-
ipari korzetek kozponti telepiiléseit kototték ossze a kérnyékbeli volgyek banyaival (rima-
kokovai, poltari). A gicsi posztogyar és a volgyben 1év6 haziipari cserépgyartas termékeit
szallitotta Losoncra az ott megnyitott révid vicinalis. A felvidéki kistajak ipari- és nyers-
anyagtermelése a helyiérdekii vasutak segitségével — idGjarasi viszonyoktol fiiggetleniil —
eljutott az orszagbeli fogyasztokhoz.

Osszegezve a Felvidéken két iitemben lezajlott helyiérdekii vasitépitéseket kideriil,
hogy a korabban legiparosodottabb nagytaj az orszagon beliil harmadikként alakitotta 4t a
bels6 szarazfoldi 6sszekottetéseit. Az évtizedes késés abbol adodott, hogy a maganvallalat-
ok és az Allamvasit ebben a térségben az 1860—1870-es évtizedekben végrehajtottak egy
hélézatbdvitést. Ezek a vasutak bekapcsoltak ugyan a nagy kézpontokat az orszagos kozle-
kedési héalézatba, de a kistajakra, és azok székhelyeire kevés hatast gyakoroltak. A Felvi-
dék egész teriiletét fejlesztd vasuti halozat a helyiérdekii tarsulatok segitségével alakult ki.

A megépiilt vasutak Felvidék esetében kétféle - kiilsd €s belsd - déli hatart alakitottak
ki. A tdgan értelmezett taj a sikvidék és domb- hegyvidék talalkozasaig tart, mely vonalat
az elsd osztaly vasutak haldja zart le: Pozsonytdl Szobig a Kisalfold északi peremén, il-
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letve Pesttol Miskolcon—Szerencsen—Satoraljatjhelyen 4t az Ung volgyéig. Ezekbdl az
allami, vagy maganvasutakbol agaztak ki a nagy tavolsagokat athidald, 50 kilométernél
hosszabb masodosztalyi, vagy vicinalis vonalak. A belsé hatar nyugaton ugyancsak a Kis-
alfold északi peremén hizodik, de Parkdnynanatél az Ipoly, majd a Sajo volgyében haladé
vasutak jelzik. A dél-nyugati peremet valtozatlanul a két fovaros kozotti elsé osztalya vas-
ut adta, de a bels6 hatar kozépso és keleti szakaszan masodosztalyu magan. illetve allami
palyak huzdédtak. Ez utdbbi szakaszon a csatlakozoé vicinalisok rovidebbek voltak a kiilsé
peremhez kapcsolodokhoz képest. Amennyiben a vasiti févonalakat kivanjuk taji hatar-
ként szamitani akkor délebbre keriil Felvidék déli pereme. A k6zépso és keleti szakaszon a
masodosztalyl palyak hatarként torténé kezelésekor a folyovolgyek nagyjabol a nyelvha-
tarral is egybeestek. A vasutak kirajzoltak Felvidék déli hatarat, amely sem a tagabb,sem a
sziikebb valtozatban nem esett egybe a jelenleg hasznalt allamhatari valtozattal.
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rokrol.

14. A kézmunka- és kozlekedésiigyi miniszter 40.003/85. szamu rendelete 1886-bdl intézkedett. ,,A
gbézlokomotivos vasutak épitése és tervezése targydban.”

15. Az 1888 évi IV. torvényczikk . Szentesitést nyert 1888. évi februar ho 24-én. Magyar Torvény-
tar 1888. évi torvényczikkek. Budapest, 1896.

FELHASZNALT IRODALOM

Erd6si Ferenc (1998): A Felvidék vasiti févonalhalézatdnak kialakuldsa 1. In. Frisnyak Sandor
(szerk.): A Felvidék torténeti foldrajza. Nyiregyhaza. 493-501. old.

,»Grof Széchenyi Istvan.: Javaslat a magyar kozlekedési iigy rendezésériil Pozsony, januér 25-dikén
1848.”

Hollan Em6 (1864): Magyarorszag forgalmi sziikségletei s a vasitiigynek wjabb kifejlddése. Pest.

Magyar Torvénytar (1987): A ,,vasszekér” diadala. Budapest.

Majdén Janos (1998): Helyiérdekii vasutak és kiépiilésiik a Dunéantilon. Budapest.

Majdén Janos (2010): Modernizaci6 — vasut — tirsadalom. Baja.

Szojka Laszl6 (2002): Fogaskerekii helyiérdekii vasit a Magas-Tatraban. Kassa.



