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MAJDAN JANOS'
A FIUMEI VASUT KIEPULESE ES ANNAK VAROS ALATTI SZAKASZA

THE BUILDING OF THE RAILWAY OF FIUME
AND ITS SECTION UNDER THE TOWN

ABSTRACT

The gaining of a Hungarian railway to the seacoast had been the cause of several serious argu-
ments in the Reform Ages. Istvan Széchenyi had in mind a route that would start from Buda and
would connect to the national network, while Lajos Kossuth wished to connect the Danubian port of
Vukovar with Fiume. In fact the first railway towards the seacoast and the river Drava on the other
side was built with Zagreb as a centre, then the Kelenfold-Baranya-Szentldrinc route of the Hungar-
ian National Railways — opened in 1882 — secured the direct access. The trains of the Hungarian
National Railways travelled on the earlier built section between Dombo6var and Gékényes and on
the route between Karlovac (Kérolyvaros) and Fiume, which reached the seaside docks of the city
with the aid of a special tunnel under the town.

Hazai politikusok a XTX. szazad elsé felétdl kezdve komoly terveket szottek a Magyar
Szent Korona fennhatdsaga alé tartoz6 Fiume gazdasagi életbe torténd bekapcsolasardl. Az
els6 vasiti térvény 1836-ban elfogadott valtozataban szerepelt a Budat Zagrabon 4t a fiu-
mei kiko6toig kapcsolo, illetve az Alfold mezdgazdasagi feleslegét vizen, majd onnan vas-
uton szallitd vonal terve (1. dbra).! Komoly szakmai vita bontakozott ki Széchenyi Istvan
és Kossuth Lajos kozott a fiumei kikotd vasiti kapcsolata {igyében.? Kossuth a gyorsabban
megvaldsithatd Vukovar és Fiume vonalvezetést tdmogatta, melynek eldnyei mellett nagy
problémat okozott mind a Duna esetenkénti befagyasa, mind a tisztan horvatok altal lakot
terillet magyar tokébdl torténd fejlesztése. Ezzel szemben Széchenyi Istvan egy komplex
fejlesztési tervet dolgozott ki és tett k§zzé 1848 elején, melyben ugyancsak fontos atirany
volt a tengeri kikotd vasuti elérése, de ez az orszag kozéppontjanak (Buda—Pest) és a hor-
vat fovaros (Zagrab) dsszekapcsolasaval is egyiitt jart volna.” Bar a grof az els6 felelos
magyar minisztériumban a kézmunka és kozlekedési iigyekért felelds tarcat vezette, de
1848-ban a néhany honap alatt nem csak a zagrabi vonal térképészeti munkalatait sikeriilt
egy rovid szakaszon elinditania, a kivitelezésre a kozbejott harci események, majd a sza-
badsagharc leverése miatt nem keriilt sor. A vizi, kozati és vasuti fejlesztéseket kozosen
kezeld tervezetet Bécsben szdndékosan félre tették, s az egész birodalmat egy gazdasagi
egységként kezeld programot dolgoztak ki 1851-ben. Ennek vasuti fejlesztési terveiben
mar nem a magyar koronadhoz tartozé Fiume, hanem az 6rkos tartomanyok fo kikotoje,
Trieszt allt az aruforgalom kozpontjaban (3. dbra). A Dunantulrél, illetve altaldban a Ma-
gyarorszagrol szarmazé arukat Nagykanizsaig kivantak vasiton begyiijteni, s mind a dél-
zalai varosbdl, mind a horvat févarosbol a Bécset Trieszttel 6sszek6td vasutat javasoltak
fejleszteni. Fiumét ezen elképzelés szerint tudatosan igyekeztek hattérbe szoritani, vasit
arra nem épiilt volna (3. dbra).

" Prof. Dr. Majdén Janos, CSc, foiskolai tanar, Eotvos Jozsef Foiskola Neveléstudomanyi Kar.
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1. abra. Az 1836. XXV. torvénycikk altal elfogadott magyarorszagi vasuti halozati terv
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2. abra. Széchenyi Istvan orszagos kozlekedéshalozati fejlesztési terve — 1848
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Az alkotmany nélkiili idoszakban (1849-1867 kozo6tt) megindult vasutépitéseket a bécsi
udvarban kapott engedélyek alapjan magantarsasagok bonyolitottak le. A halozati fejlesz-
tés a Déli Vasut esetében jol kirajzolodo dunantuli vonalakat mutatott, melynek vonalveze-
tésén lathatoan érvényesiilt a bécsi hatas: Nagykanizsan at Triesztbe tartott az aru. Zagra-
bot egyfelol kozpontta fejlesztették a Szava mentén, masrészt a vasuti kapcsolodas szintén
Trieszt felé épuilt ki (4. abra).
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3. abra. A birodalmi vasutfejlesztés Magyarorszagot érinté terve — 1851
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4. abra. Maganvasutak a Magyar Kiralysagban — 1865
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Alapvetden megvaltozott a haldézat fejlesztése 1867 utan, s az ismét 6nallo magyar
kozmunka és kozlekedési tarca — természetszerien — a kiralysag gazdasagi egységként
torténd kezelését helyezte eldtérbe. A tarca vezetdje — grof Miko Imre — felelevenitette
Széchenyi Istvan atlos és a magyar fovarost kiemelten fejleszto elképzeléseit (5. abra). A
Miko-féle elképzelésekbdl jol latszik, hogy a mezdgazdasagi aruk begyiijtését és tengeri
kikoton keresztiili kiszallitdsat Budapest kozponttal kivanta a magyar kormany lebonyoli-
tani, de a mar meglévo magantarsasagok mellett allamvasuti vonallal is el szerették volna
érni Fiumét. Folsejlik a Kossuth Lajosnal megfogalmazott folyami kereskedéshez kapcso-
16d6 szarazfoldi szallitas is, melynek kdzpontja ebben a tervben is Eszék. Ugyanakkor jol
kirajzolodott az Alf6ldrol torténd gyors vasuti szallitds 0j Gtvonala: Nagyvarad—Szeged—
Szabadka-Bezdan—Eszék, amely a magyar fovarost kikeriilo-mentesit6 feladatokat is ellat-
hat a jovoben. A fiumei utirany ismételt elotérbe helyezése egyet jelentett Zagrab folérté-
kel6édésével, s a magyar kormany tervei szerint a horvat fovarosbol tervezték kiinditani a
Dinéri hegységen atvezet vasutat. A foldrajzi adottsagok nagyfoku hianyossaga miatt
tervezhette a szakminiszter az Ogulinbol harom irdnyba tovabb vezetd palyat, bar a gazda-
sagi logika érthetové teszi ezeket az irrealis iranyokat. A Mikd Imre altal kozreadott terve-
zett a tovabbiakban zsinormértékiil szolgalt, s az 1868-ban létrejott Magyar Allamvasutak
(a tovabbiakban: MAV) Horvétorszag teriiletén ennek szellemében folytatja majd az épit-
kezésit. Nagy problémat jelentett a Déli vasat, melynek tarsasaga mindent elkovetett a
trieszti vonal tovabbi favorizalasa érdekében. Ha a magyar kormany ténylegesen befolyast
akart gyakorolni a tengeri fuvarozasra, tarifa politikajaval serkenteni kivanta a hazai arufo-
losleg hajokon torténd €s Bécset elkeriilo exportjat, akkor ki kellett épitenie a kdzvetlen
Budapest-Fiume vasutat.

5. abra. Miko Imre miniszter vasuti halozatot fejleszté tervei — 1867
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Elso [épésként a MAV Gyékényesrél kiindulva 1870-ben megépitette a Déli Vasut zag-
rabi allomasaig huzodo 103 kilométeres szakaszt. A kincstari vallalat 1873-ban folytatta a
tudatos fejlesztést, s atadtak a forgalomnak Karolyvaros és Fiume kozotti, nagyon nehéz
terepen hizodo 176 kilométer hosszu vasutat (6. abra).
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6. abra. A Déli Vasut Horvatorszagban miik6dé egyes vonalainak allami megvasarlasa — 1973
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A tengeri kikoto vasuti elérése megtortént, de az 6sszekottetésen beliil talalhato magan-
tarsasagok (Déli Vasut, illetve a Duna-Drava Vasit Bataszék és Zakany kozti vonala)’
tarifa és menetrendi politikajukkal akadalyozhattak, esetenként meg is szakithattak a szalli-
tasokat. A magyar kormany elobb targyaldsokkal, majd komoly politikai és gazdasagi
nyomassal megprobalta a Déli Vasut érintett vonalait megszerezni. Tisza Kalméan minisz-
terelnok személyes jelenlétére is sziikség volt a targyalasok soran, melyek 1880-ban ered-
ményre vezettek.” A Déli Vasut eladta a magyar allamnak a Zagrab és Kérolyvaros kozotti
vonalat, s igy Horvatorszag teriiletén egybefiiggd MAV halozat jott létre a tenger felé. (A
Zagrabbol Sziszek és Steinbriick felé vezetd vonalai maradtak a tarsasag tulajdonéba, biz-
tositva ezzel a Szavan bonyolitott hajéforgalom atrakasi lehetoségét, s igy a Déli Vasut
kivitele tovabbra is Trieszten keresztiil folyhatott!)

7. abra. A Budapest-Fiume kozvetlen vasuti 6sszekottetés atiranya — 1882
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A fiumei kik6té magyar ellendrzést vasati kapcesolatanak kiépitése a harmadik titemben
folytatodott. Bar magéantarsasag, de mar hazai befektetokbol allo csoport épitette meg és
helyezte forgalomba 1882-ben a Kelenfold és Baranya—Szentlorinc kozotti vasutat. A ma-
gyar fovaros és Pécs kozott megindult forgalom a baranyai megyeszékhely gyors elérése
mellett az akkortdjt igen fontos boszniai kapcsolatot is biztositani tudta Eszéken at.° A sze-
relvények immar kozvetleniil kozlekedhettek Budapest és Fiume kozott, de csak részben a
MAYV pilyain. A magyar kormany mindent elkdvetett a magantarsasagi vasutak allami meg-
valtasaért, s ezt a kovetkezetes gazdasagpolitikai dontést Baross Gabor fogalmazta meg és
tobbségét az 6 allamtitkarsaga, majd minisztersége idején sikeriilt megvalositani.’

Negyedik lépésként a Duna—Drava Vasut allami kezelésbe tortént vétele zajlott le 1884-
ben. Ezzel a sikeres megvaltassal mar Dombovartdl Fiuméig allamvasati palyan folyt a
forgalom. Az utols6 lépésre 1889-ben kertilt sor, amikor a magyar orszaggyilés megsza-
vazta a XV. torvénycikket, s a MAV sajit halozatahoz kapcsolta ezt a vonalat is.* A meg-
indult kozvetlen forgalom sokat vették igénybe. Naponta harom par gyorsvonat és egy
Zagrabig gyors, onnan személy bonyolitotta le a forgalmat Budapest és Fiume kozott. A
reggel 7 orakor a Keleti Palyaudvarrdl indulé szerelvény biiffékocsival kozlekedett és
19.15-kor érkezett meg Fiumeébe, s vasarnapot leszamitva lement a vonat a rakpartra is. Az
esti gyorsvonatok 18.15-kor és 19.10-kor indultak és halokocsis szerelvények voltak. Mas-
nap reggel 7.10-kor, illetve 8 ora 6tven perckor értek Fiumébe. A 12—13 oras utazas a visz-
szautban is jellemz0 volt. A reggel 8 drakor induld és étkezo kocsival is bovitett szerelvény
21.35-kor ért Budapestre. Az esti halokocsis jaratok 18, illetve 19.56-kor indultak Fiumé-
bdl és masnap reggel nyolckor, illetve 9.35-kor érkeztek meg a Keleti palyaudvarra.”

8. abra. A Pfaff Ferenc altal tervezett és 1891-ben atadott palyaudvar
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Idokozben Fiiméban oriasi allami fejlesztések zajlottak. A magyar kormanyzo altal ira-
nyitott, de vegyes lakossagu kikotovaros az uj kozépiiletek €s vallalati beruhazasok ered-
ményeként komoly versenytarsava valt Triesztnek. Kiilonosen Baross Gabor minisztersége
idejére koncentralodott az 1872 ota tudatosan folytatott fejlesztési politika. Hajnal Antal
mérndk vezetésével a kikotoben (1) dokkok épiiltek, arucsoportonként szétvalogattak a
forgalmat. Allami tamogatasokkal 1881-ben megkezdte miikodését a rizshantold, melyben
a keletrol érkezo, s akkortajt elterjedd élelmiszer feldolgozast végeztél el az egész magyar
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piac fogyasztoi szamara. A gyors iitemben novekvo tizemanyag teljes korli hazai ellatdsat
biztositotta az 1882-ben felavatott koolaj-finomitd. A tankhajokkal érkez6 nyersolajat fel-
dolgozas utan vasuti kocsikon fuvaroztak tovabb a nagy belso raktarakba. A sétanyszertien
kialakitott foutca, a tengerparti korzo mellett a novekvo lakossag kulturalis igényeit szol-
galta az 1885-ben megnyitott Varosi Szinhaz. A névekvo vendégsereget és a tengeri utaso-
kat szolgélta a meglévo kis szalloddk mellett 1888 megnyitott Hotel Continental. A hajoza-
si fejlesztéseket és a kikotoi bovitéseket az 1905-ben itt 6nallé gyarat nyité Ganz és Tarsa
— Danubius Villamossagi-, Gép-, Waggon- és Hajogyar Rt. folytatta nagy titemben. Fiume
lakoi a tengerparton ujjaépitett és kibovitett kik6tobol.

A kikotoi fejlesztés soran egy komoly természeti akadalyt is meg kellett oldani. A va-
rosban megnyitott vasutallomas és a tengerszint kozott kb. 100 méter szintkiilonbség volt.
A magas partra épiilt varosbol a molokra meredek tton lehetett lejutni, melyet lejtésszoge
nem engedte vasut épitését. A hely sziike és az egyre boviild forgalom azonban megoldast
kivant, melyet egy kiilonleges megoldassal értek el. A fiumei palyaudvarrél tovabbhaladva
egy alagutat épitettek a varos alatt, s a fokozatosan csokkené palya a kozpont alatt haladt
tovabb a molok felé. Ez a 447 méter hosszh alagut biztositotta a kdzvetlen tengerparti ra-
kodast, illetve az utasok atszallasat. A napi harom par gyorsvonatbol kettd a moloig le-
ment. A 10 perces utat kovetden a molon kiszallo utasok kozvetlen csatlakozassal atszall-
hattak a Velencébe induld hajora. A reggel Budapestrdl indulé gyorsvonat 20.03 perckor ért a
molora, és 20.15-kor mar tovabb is utazhattak Velencébe, ahova mésnap reggel 6.15-kor ér-
keztek meg. Vasarnap kivételével minden nap biztositott volt az atszallas. A reggel Fiumé-
be érkez6 gyorsok koziil is az egyikr6l hétfonként hasonld szoros atszallasi iddvel folytat-
hattdk utjukat az utasok Velencébe (7.21-kor volt a rakparton a szerelvény, fél nyolckor
indult a hajé, amely 17.03-ra ért célba.) A gyors dtszallast és az aruk kozvetlen be- és kira-
kéasat az alagit tette lehetové. A novekvo aruforgalom egy tovabbi kiilonleges megoldast is
kialakitottak Fiume alatt. A farakodohoz kiilon palyat is épitettek 1900-ban 3,8 kilométer
hosszban. Ezen az ij vonalon Kain Albert mérnék rendkiviil szellemes médon a palyaud-
var eldtt a nyilt palyabol kidgaztatva a hegyben 360 fokos spiral alaki 1837 méter hossza
alagutat épitett. A barajdicai farakodon igy nyugodtan folyt a munka, a kocsikat esetenként
vontattak fel a flumei palyaudvarra.

9. abra. Fiume varos és a kikoté 1910 tajan

T

igy alakult ki 1910-re az a Fiume, melynek lakoi kozétt az olasz nyelvet beszéldk vol-
tak tilsilyban (24 212), majd a horvatok (12 926), a magyarok (6493) és a németek (2135)
éltek.'” Ebbe a varosba futottak be a MAV szerelvényei, illetve innen indultak arukkal és
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utasokkal tele. Megvaldsult a magyar és a horvat fovaros fiumei vasuti kapcsolata, amely
nagymértékben hozzajarult az aruforgalom fellendiiléséhez. Fiumét a vasut és a szerelvé-
nyek altal bekapcsolt hattér gazdasag fejlesztette eurdpai méretekben jelentds kikotove.
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