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n a g y  a lk o tó já n a k  e m lé k e z e te

O t v e n  é v  e l ő t t  h a l t  m e g  B a r o s s  G á b o r ,  

a  „ v a s m i n i s z t e r "

Most félszázada, borongós májuseleji ’ 
délutánon, előkelő hivatalos vendégünk 
volt a kalocsai jézustársasági főgim­
náziumban, melynek akkor IV. osztályába 
jártam. A  pestvidéki tankerületi főigaz­
gató, H ó r t ia n  Ottó —  mai kultuszminisz­
terünk édesatyja —  tisztelte meg látoga­
tásával az intézetet. Iíalkszavu, finom, j 
kissé kopasz úriember volt, éppen nem 
félelmes, különben is évről évre láttuk, 
s igy hozzászoktunk. Az említett délután 
—- úgy emlékszem rá, mintha tegnap 
történt volna —  egyik tanárunk izgatot­
tan nyitott be a terembe és valamit 
súgott a katedránál ülők fülébe, mire 
nagy és őszinte megdöbbenés ült ki az 
arcokra . . .  A k k o r  j ö t t  m e g  a  „ v a s m in is z ­
t e r “  v á r a t la n  h a lá lá n a k  h í r e .  Mindenki 
átérezte az országot ért nagy veszteséget.

B a r o s s  Gábor mindössze 44 évet élt, 
vagyis jóval rövidebb időt, mint amennyi 
halálától máig lefolyt. Ebből is alig 9 
évet töltött a közpályának azon a fokán, 
ahol alkotóképességét már alkalma volt 
érvényesítenie. De ezt a rövid időt aztán 
emberül felhasználta, hogy hazája akko­

riban még meglehetősen elmaradt for­
galmi politikáját hatalmas lendülettel 
emelje a kor színvonalára. Ernyedetlen 
munkabírása közmondásossá vált, éj t— 
nappalt egybevetve dolgozott, e réven 
kapta a „vasminiszter“ jelzőt is. Még­
sem ez az évek során át folytatott meg­
feszített munka őrölte fel hatalmasnak 
látszó szervezetét, hanem egy v é l e t l e n  
m e g h ű lé s ,  amelyet egyik hivatalos utján, 
nedves márciusi időben, a V a s k a p u s z a b á ­
ly o z á s  m u n k á la t a in a k  m e g t e k in t é s é n é l  
szerzett. Munkaképességének, alkotóere­
jének zenithjén kellett abbahagynia a 
nagy országépitö tevékenység ráeső részét 
és szinte fájdalmas elgondolnunk, mi 
minden kerülhetett volna még ki láng­
esze kohójából, ha hosszabb időt élhetett 
volna.

Szobrát —  S z é c s i Antal alkotását — 
alig hat évvel halála után, 1898 nov.
20-án leplezték le, tehát úgyszólván még 
kortársai idejében, akik élénk tudatában 
voltak érdemeinek. Alkalmasabb helyet 
nem is választhattak volna neki, mint a 
keleti pályaudvar előtti teret. A  hazai

fűz.) (Ok
vasutügy nagy reformerének ércalakja 
valóban odavaló a legnagyobb fővárosi 
pályaudvar elé, amelyet az ő idejében 
még K ö z p o n t i  p .  u . - n a k  neveztek, mert 
hisz a N y u g a t i - p á l y a u d v a r  csak B a r o s s  
utolsó életévében ment át az O s z t r á k -  
M a g y a r  Á l l a m v a s u t  tulajdonából a 
MÁV-éba. Maga a Keleti-pályaudvar is 
— bár építése korábbi időre esik, B a r o s s  
közlekedési államtitkársága idejében —- 
1884 aug. 16-án nyílt meg. Addig a M Á V  
e g y e d ü l i  b u d a p e s t i  „ in d ó h á z a “'  a  s z e g é ­
n y e s  j ó z s e f v á r o s i  p á ly a u d v a r  v o l t ,   ̂ a 
S t á c i ó - u t c a  (m a: Baross-utca) végén,
igazán nem fővárosias középület.

B a r o s s  t renesénmegyei nemes családból 
származott. B e l lu s ,  amely a család elő- 
nevét adta, I l l a v á v a l  szomszédos vasút­
állomás. Gábor azonban F r u z s in á n  szüle­
tett 1848-ban és 27 éves korában szülő­
vármegyéje p u c h ó i  kerületének képvise­
lője lett, természetesen kormánypárti 
programmal. 1883-ban, 35. é v é b e n  a  k ö z -  
l e k e d é s i  m i n i s z t é r iu m  p o l i t i k a i  á l l a m t i t -  j 
k á r a , három év múlva, 86-ban pedig 
k ö z le k e d é s i  m in i s z t e r ,  T is z a  Kálmán éles 
szeme felfedezte benne a kiváló tehetsé­
get.

Az az időszak tehát, amelyben B a r o s s  
alkotómunkáját megkezdhette, a 80-as 
évek derekára esett, a boldog ferenc- 
józsefi kornak legboldogabb évtizedébe. 
Az ország túl volt már a 70-es évek 
pénzügyi krízisein —  W e k e r l e ,  az uj 
pénzügyminiszter, éppen akkor fáradozott 
a költségvetési deficit végleges eltünteté­
sén —- viszont a 90-es évek folytonos 
politikai válságai még nem következtek 
el . R e l a t í v  c s e n d  é s  b é k e s s é g  v o l t , amely-
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nek T is z a  Kálmán 15 évi miniszterelnö- 
kősködése bizonyos stabilitás jellegét 
adta. Az ország az első, 1885-iki kiállítás 
sikerének örvendett. A  politikai légkör 
tehát fölötte kedvezett a nyugodt alkotó 
munkásságnak, amit B a r o s s  már állam­
titkár korában megkezdett. Nagy terve 
volt a  M Á V  h á ló z a tá n a k  h a ta lm a s  k i é p í ­
té s e .  A  legfontosabb, legforgalmasabb 
vasútvonal, a b p e s t—p o z s o n y — m a r c h e g g  
— b é c s i, valamint a b p e s t-—s z e g e d — o r s o -  
v a i  a z  GMÁV (Osztrák-magyar államvas­
ut) társaság tulajdonában volt, a 80-as 
évek elején ennek államosítására még 
gondolni sem lehetett. B a r o s s  gondolata 
volt a dunáninneni, idegen kézben lévő 
bécsi fővonalnak versenytársul egy másik 
fővonalat, a Dunántúl, a g y ő r — b r u c k — 
b é c s i t  teljesen kiépíteni. . .  Ez, mint M ÁV 
fővonal, 1884-ben megnyilt és a két fővá­
ros közti forgalom egy része most már 
erre terelődött. Az OMÁV magyarországi 
vonalainak államosítását, M a r c h e g g t ő l  
B a z iá s ig  é s  fel egészen Z s o ln á i g  —  csak 
1891-ben sikerült végre keresztül vinnie.

A  M ÁV hálózata akkoriban különben is 
eléggé gyér volt. Gyermekkoromban, a 
80-as években U n g  m e g y é b e n  laktunk, 
vasútállomásunk a z e m p l é n m e g y e i  N a g y -  
w A h á ly  volt. Nyaranta ellátogattunk szü­
leimmel anyai nagyatyámhoz, S á r o s b a ,  
E p e r je s  vidékére. Vasúton mentünk, 
h á r o m  k ü lö n b ö z ő  v o n a l r é s z e n ,  a m e ly e k  
e g y ik e  s e m  v o l t  a  M Á V - é .  Nagvmihályban 
felszálltunk az E ls ő  M a g y a r - G á c s o r s z á g i  
V a s ú t  vonalára, amely P r z e r n y s í t ő l  veze­
tett L e g e n y e  M i h á l y i - i g .  Itt át kellettj 
szállnunk a M a g y a r  É s z a k k e le t i  V a s ú t r a ;  
a MÉKV-re, amely L ó n y a y  Menyhért



miniszterelnöksége alatt épült és a keleti 
Felvidéket hálózta be. Ez szállított K a s ­
s á ig , ahonnan viszont a  K a s s a - O d e r b e r g i  
V a s ú t  továbbított E p e r je s i g .  A  Gács- 
országi Vasút, valamint a MÉKV államo­
sítása is B a r o s s  nevéhez fűződik. (A  Ksod 
— Kassa-Oderbergi Vasút azonban külön­
álló marad a cseh megszállásig.)

Mikor v o l t  az e l s ő  k ö t e l e z ő  v a s á r n a p i  

munkaszüneti nap?
A nagy miniszter legtöbbet emlegetett 

újítása volt a M Á V  s z e m é ly  t a r i f á já n a k  
m e r é s z  r e f o r m ja ,  az u. n. z ó n a r e n d s z e r  
behozatala, amely 1889 aug. 1-én lépett 
életbe. E z  e g y  c s a p á s ra  h a l la t la n u l  o l ­
c s ó v á  t e t t e  a z  e d d ig  m e g le h e t ő s e n  d r á g a  
v a s ú t i  u ta z á s t , és sokan eleve is kétel­
kedtek annak várható pénzügyi eredmé­
nyében. Ám az újítás rentábilisnak bizo­
nyult, már az első hónapokban soha nem 
várt mértékben fellendült az utazási kedv, 
szinte uj utazóközönség teremtődött, mert 
hisz az akkori magyar- még nem nagyon 
szívesen ült fel az amúgy is költséges 
vasútra. A  forgalom főképen a főváros 
felé terelődött s a vidéki tömegek soha­
sem látott módon tódultak Budapestre.

A  zónadijszabás első, eredeti alakjában 
a távolsági forgalmat 14 v o n a ls z a k a s z r a  
osztotta. 25 km-ig terjedt a szomszédos 
forgalom. Egy-egy zóna 15— 15 km-t ölelt 

i fel, a XII. és X III. már 25— 25-öt, a XII. 
j zónába esett a 175—200, a XlII-ba a 200— 
225 km-es távolság. Ami azon túl volt, az 
mind a XIV. vonalszakaszba tartozott. E 

i szerint pl. Budapesttől számítva G y ő r ,  
K a lo c s a ,  F ü z e s a b o n y  a VIII., S z a b a d k a  a
XI., M is k o l c ,  S z e g e d  a XII., P o z s o n y ,  S z e ­
r e n c s ,  D e b r e c e n  a XIII- zónába estek. Az 
ezeknél távolabbi helyek, tehát akár a 
270 km körüli Kassa vagy S .  A .  U jh e ly ,  
akár a 760 km távolságú B r a s s ó  vagy 

I F iu m e ,  egyformán a XIV. vonalszakaszu 
jeggyel voltak elérhetők. B u d a p e s t  (bele­
számítva Ferencvárost, Kelenföldet, Rá­
kost) u. n. m e t s z ő p o n t  volt, vagyis aki ott 
utazott keresztül, odáig is, onnan tovább 
is külön-külön tartozott jegyet váltani.

Aki azonban B u d a p e s t e t  nem érintette, 
akár az ország egyik végétől a másikig 

, (pL Ruttkán Hatyáa~Szolnokpn át, Bras-,

sóig) utazhatott egy XIV. zónás jeggyel, 
tehát személyvonat II. osztályon 5 frt. 80 
krajcárért, III. osztályon 4 frt-ért, fel­
téve, hogy 24 (illetve a napszak végéig 
számítva 30) órán belül befejezte az uta­
zást. G y o r s v o n a t o n  a z  I. oszt. XIV. vonal­
szakaszu jegy 9.60, a II. osztályú 7 frt-ba 
került, III. osztály a gyorsvonaton akkor 
nem volt-

Budapest környékén kedvezményképen 
a zónák kivételesen nagyobbakra voltak 
szabva, pl. a II. zónába esett még az 55 
km-nyire fekvő N a g y k á t a ,  továbbá 
A s z ó d ,  B ic s k e ,  D ö m s ö d ,  E r c s i ,  holott 
ezeknek már magasabb vonalszakaszba 
kellet volna esniök. Ez is a főváros felé 
eső forgalom emelését célozta és —  ered­
ményezte is.

Az eredeti formán áz első kis módo­
sítás esett 1896-ban, amikor pl. a sze­
mélyvonat II. oszt. jegyét 6, a gyors­
vonatét 8 írtra kerekítették ki. A  gyors 
első oszt. jegy 9.60-ról 12 írtra emelke­
dett. Már jelentősebb volt az 1903-ild 
változtatás, amikor két újabb zónát, a 
XV. és XVI-ikat állítottak fel, ami már 
tetemes drágulás volt. Ugyanakkor a 
Ksoddal fennálló szerződés is lejárt és 
ez külön számította tarifáját. Lényegé­
ben azonban a zónarendszer csaknem 23 
évig, 1912 tavaszáig maradt fenn s hiva­
tását, az utazás megkedveltetését betöl­
tötte. Maga a „ z ó n a “  s z ó  a nagyközön­
ség előtt mintegy az olcsóság fogalmával 
olvadt össze s emléke fennmaradt a 
„ z ó n a p ö r k ö l t „ z ó n a r e g g e l i “  s hasonló 
kifej ezésekben.

B a r o s s  minisztersége alatt épült fel és 
nyílt meg 1891-ben a p o z s o n y i  F e r e n c  
J ó z s e f  D u n a h id x valamint az e s z t e r g o m i

es komáromi. 'A' mar 'Széchenyi ofa síír-« 
getett V a s k a p u s z a b á ly o z á s  terve is Ba­
ross alatt lépett a megvalósulás stádium 
mába. Sajnos, ő maga csak a kezdetéi} 
láthatta az évek sorára tervezett nagy] 
munkának. Mint említettük, ennek ellene 
őrzése közben hűlt meg és szerezte ha* 
lálos betegségét. Mire a millennium évé-* 
ben, 1896 szept. 27-én F e r e n c  J ó z s e f  é$ 
a szomszédos balkáni uralkodók jelen« 
létében az ünnepélyes megnyitásra kerüli} 
a sor, Baross már több mint 4 éve) 
porladt.

Amilyen fáradhatatlan volt a reform
mok kitervezésében, ugyanolyan erélyn 

| lyel hajtotta is azokat végre. U j  a la - 
p o k r a  f e k t e t t e  a z  i p a r i  o k t a t á s t ,  u j j á s z e r « 
v e z t e  a  p o s t á t  és  t á v i r d á t ,  fejlesztette ü  
D u n a g ő z h a jó z á s t , kiépítette F iú m é b a n  íí 
róla elnevezett Baross-kikötőt, ő  h o z t a  
b e  a  k ö t e le z ő  v a s á r n a p i  m u n k a s z ü n e t e t  
— a z  e ls ő  v a s á r n a p ,  a m e ly e n  a  b o l t o k  
z á r v a  v o l t a k ,  1891 j u l .  1 9 -é n  v o l t  —> 
mondhatjuk, se szere, se száma nagy­
szabású s korát sokszor megelőző alkon 
tásainak.

Mindennek immár félszáz esztendeje, 
az idők közben peregnek, irtóztató tör- [ 
ténelmi események torlódtak egymásra 
az azóta lefolyt évtizedekben s a mai 
nemzedék bizony olykor már a lexiko­
nokhoz fordul, ha B a r o s s  Gábor munkás­
ságáról részleteket akar tudni. Kora ha« 
lála szinte pótolhatatlan veszteséget je­
lentett nemzetére, ő maga azonban e ré­
ven megkímélve maradt a politikai le­
járatástól s emléke —  mint lángeszű 
szakemberé —  a pártharcok salakjától 
tisztán maradt meg az utókor előtt.

DR. MAUKS ERNŐ.


