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AZ ELSŐ  MAGYAR VASÚTAK
B izonyára m osolyogva o lvasták  a Búvár 

ezévi júniusi szám ának Vidám  tudomány 
cím ű rovatában  olvasóink az t a kis m u la t­
ságos tö rtén e te t, am ely a világ első gőz­
üzemű v asú tján ak , a liverpool— manchesteri 
vasú t építésének ellenőrzésére k ikü ldö tt 
parlam enti b izo ttságró l szól. E ze lő tt a b i­
zo ttság  e lő tt v izsgázott a lokom otív fel­
ta lá ló ja , a nagy Stephenson György, am ikor 
a derék exam inátorok  szinte lehetetlenül 
naív  kérdéseire k e lle tt a választ m egadnia.

E bben  a b izo ttságban  je len te tte  ki 
Stephenson, hogy az új vasú ton  kétszer 
olyan sebességgel fognak közlekedni, m int 
a gyorspostakocsikkal. E z a kijelentése 
olyan nagy m egdöbbenést okozott, hogy 
a b izo ttság  egyes tag ja i a bedlambn, a lon­
doni ő rü ltek  házába k ív án ták  őt be v itetn i.

—  Tegyük fel, hogy a lokom otív  9— 10 
m érföld sebességgel fog haladni és szem be­
jön vele egy tehén, nem  lesz az egy fa tá lis  
eset? —  kérdezte az egyik b izo ttság i tag . — 
M indenestre igen fa tá lis lesz — felelte 
Stephenson —  a tehénre. — E ddig  a V idám  
tudom ány  rovata,

A m ulatságos kis tö rtén e tn ek  azonban 
fo ly ta tása  is van. E gy m ásik, igen tisz te ­
letrem éltó b izo ttság i tag  úgy vélte, hogy 
az állatok meg fognak ijedni a vörösen 
izzó kém énytől. —  H onnan tu d já k  azok — 
felelte tap raese tten  Stephenson — vájjon  
nincs-e a kém ény vörösre festve. —  Ezek 
a valóban  szellemes feleletek az önmagá-

A Bodmer-féle vasút kocsija ké  Z &  £

írta JÁKY JÓZSEF

ban  és dolgában biztos kedély nyugalm át 
tükrözik  vissza és meglepők, ha tu d ju k  
az t, hogy Stephens ónnak úgyszólván semmi 
beszélőtehetsége nem volt. A parlam ent 
tag ja in ak  ostrom ára és aggodalm askodá­
sára széles northum erlandi kiejtéssel csak 
an n y it tu d o tt felelni — anny it mondok, 
Isten  engem úgy segéljen, megcsinálom.

A legtöbb aggodalm at az akkor még 
szokatlan sebesség okozta. Az 1829. október
6—-10-ike között a liverpool— manchesteri 
vonal Rainhill nevű állom ásán m eg ta rto tt 
lokom otívversenyben Stephenson Rocket 
nevű lokom otívja fölényesen győzött, 
am ennyiben egyik m enetében óránként 16 
helye tt 40 k ilom éter sebességet é r t el. Ez 
a nap  le tt  a gőzvasút születésnapja és ennek 
a versenynek h a tása  a la tt a liverpool— 
m anchesteri vasú tn ak  részvényei azonnal 
10 százalékkal em elkedtek.

Sokan vo ltak  azonban azok is, ak ik  
részben m unkaalkalm ukat féltve, részben 
a nagy  sebességtől irtózva, részben kon- 
zervatizm usból idegenkedtek és féltek a 
vaslovaktól, a lokom otívtól.

Igen ham ar h itelre  ta lá ltak  azok a rossz­
ak a ra tú  megjegyzések, hogy ahol a vas­
lovak járnak , a tehenek  nem adnak  te je t, 
a tyú k o k  nem  to jn ak  — és hogy ne csak 
az asszonyok, hanem  a vadászok is bo r­
zad janak  a lokom otívtól — a m adarak  a 
levegőből lepotyognak, a rókák kivesznek.

Mindezek a rosszakaratú  ráfogások azon­
ban  m itsem  á r to tta k  a vasú tnak , 
m ert a postai u tazás kellem etlen­
ségeivel to rk ig  lévő utasközönség 
ham ar felism erte a nagy sebesség 
előnyeit. «Az u tas m inden p o sta­
m esternek, kalauznak és posta­
kocsisnak bolondja és annyiszor 
kell vesztegelnie, ahányszor ezek­
nek a jó u raknak  te tsz ik  b o rt inni. 
F ran k fu rt S tu ttg a r ttó l alig 40 órá­
ny ira  van  és ezen a rövid úton 
15 órán á t vesztegeltünk» írja  Börne
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1821-ben a Monographie dér deutschen 
Postschnecke című, a p o stá t erősen osto­
rozó m űvében.

A szigetországban 1829-ben megszüle­
te t t  gőzvasút m egkezdi d iadalá t] á t a kon ti­
nensen is. Németországban az első vasú t 
100 esztendős jub ileum át tavaly , 1935-ben 
ünnepelte a hata lm as ném et v asú ttá rsa ­
ság, a Reichsbahn N ürnbergben. A Nürnberg 
és Fürth  között 1835-ben ép íte tt vasú t 
esete szintén klasszikus példa a nagy sebes­
ségtől való félelemre. Az első ném et vasú t 
létesítése céljából 1834-ben nürnbergi pol­
gárok tá rsu la to t a lak íto ttak  és a b a jo r 
királytól építési engedélyt kértek . A bajo r 
Obermedicinal Kollégium  ebben a kérdésben
I . Lajos k irá lynak  tudom ányos alapon 
nyugvó szakvélem ényt ad o tt a vasútról, 
amely a következőképpen szólott :

«A gyors mozgás az u tasoknál kétség­
telenül agybetegséget, bizonyos fa jú  deli- 
rium  furiozum ot kell, hogy előidézzen. 
M inthogy azonban lesznek utasok, akik 
ezzel a re ttenetes veszéllyel szembeszáll- 
nak, az állam nak legalább a nézőket kell 
megvédelmeznie, m ivel a gyorsan szaladó 
gözkocsi m egpillan tásakor ezek is ugyan­
abba az agybetegségbe esnek. Szükséges 
teh á t, hogy a pályavonal, m indkét olda­
lon magas, sűrű deszkakerítéssel legyen 
ellátva».

«Bizony senkisem próféta  a sa já t hazá­
jáb an  és a bajo roknak  az Oberm edicinal 
Kollégium vélem ényét el kelle tt viselniük» 
írja  Zelovich Kornél: A  vasúti felépítmény 
című m unkájában , soha még betegségnek 
nem volt olyan h a tása , m in t ennek a gyor­
saság okozta delirium  furiozum nak, am elybe 
m indnyájan  beleestünk s am ely teljesen 
á ta la k íto tta  a világot».

A publikum  gyorsan hozzászokott a 
sebességhez és a lokom otívvezetőtől ju ta ­
lom Ígérgetésével követelte a sebesség foko-

zását. A m últ század nyolcvanas éveiben a 
m agyar vasu takon  is még igen sok helyen 
figyelm eztető táb lák  voltak  k iakasztva, 
hogy a vasú ti szem élyzetnek bün tetés 
terhe  m ellett nem szabad figyelembe venni 
az ilyen sebességemelésre irányuló köve­
teléseket.

Az első angol és ném et v asu tak  u tán  
hazánkban is rövidesen felm erült a v asú t­
építésnek gondolata, sőt azt m ondhatjuk , 
hogy Magyarország 1828-ban, alig három  
évvel a világ első közforgalm ú v asú tjának , 
a S tockton—D arlington közt 1825-ben léte­
s íte tt lóvasú tnak  m egnyitása u tán , m ár 
közforgalmú, teherszállításra  berendezett 
v asú tta l b írt és így jóval megelőzte a nagy 
ku ltú rnem zeteket. ^

Ez az első Pest— Kőbánya között léte- 
s íte tt próba vasú t, m int a pest— szolnoki 
v asú tnak  József nádor á lta l javasolt próba­
szakasza épült meg. Ez a vasú t a Bodmer- 
féle lebegő vasú t m in tá já ra  épült és lényege 
az volt, hogy a 2— 3 m éter m agasságú fa­
oszlopokat vízszintesen fekvő gerendák h i­
da lták  át, am elyen felső kétkerekű m egtá­
m asztással futó kocsiknak a lenyúló pad o ­
za tá ra  helyezték az á ru k at, a kocsik von­
ta tá sa  pedig a terepen  haladó lóval tö rtén t.
A pest— kőbányai lebegővasút a h a tv an i 
vám sorom póig v eze te tt és a kőbányákból 
és téglagyárakból követ és tég lá t szállíto tt 
P est város határá ig . A 7-6 km hosszú p á­
ly á t 1828. augusztus 20-án, Szent Is tv án  
nap ján  nagy néptöm eg jelenlétében József 
nádor ad ta  á t a forgalom nak és az első 
próbam enetnél h a t ra k o tt kocsit, összesen 
300 m ázsa súllyal egy lóval könnyen von­
ta tta k . A v asú t azonban csak rövid ideig 
á llo tt fenn, — József nádor óvatossága 
m egokolt volt —  m ert a folytonos jav í­
tások  foly tán  az üzemi kiadások roham o­
san em elkedtek és a részvénytársaság alig 
egy esztendő u tán  felszámolt. A vasú t érté-



kesíthető anyagát később a lánchíd építé­
sénél használták  fel.

A vasú t jelentőségét először az 1 8 3 2 — 
36-iki országgyűlés követei érzik á t és 1836- 
ban a XXV. te.-kel m egszületik az első 
magyar vasú ti törvény, m elynek jelen tő­
ségét különösen az ad ja  meg, hogy ebben 
a törvényben, m elyben először szerepel a 
«vasút» szó is, h a tá ro zo ttan  körvonalazva 
van, teljes k árta lan ítá s  m ellett, a kisajá­
títási jog elve.

Ezeknek az országgyűlési tárgyalások­
nak hatása a la tt  Pozsonyban 1836-ban nagy- 
kereskedőkből és vidéki nagybirtokosokból 
álló tá rsu la t alakul, am ely m ozgalm at indít 
a báró Rotschild á lta l Becsből— Bochniába 
vezető vasútvonalhoz való csatlakozásra, 
illetve Pozsony  és N  agy szombat városoknak 
vasúttal való összekötésére. Az «első ma­
gyar pozsony— nagyszombati vasút» az épí­
tési engedélyt 1839-ben kap ja  kézhez és 
az építést még ez évben megkezdik. Az 
egyvágányú vasú t hossza : 49-5 km volt 
és a von tatás lóüzemű. A pálya tölgyfából 
készült hosszgerendákból állo tt, am elyre 
60 mm széles és 13 mm m agas kovácsolt 
lapos vasak, m in t sínek vo ltak  leerősítve 
és a párhuzam os hosszgerendákat az a la ttu k  
fekvő keresztgerendák ta r to t tá k  össze. Az 
eredetileg három  évre te rv eze tt építés 
nyolc évig ta r to t t  és az egész vonalat 
Nagyszom batban 1846. június 3-án n y ito t­
ták meg. Ez a vasú t lóüzem ű m arad t igen 
sokáig, ugyanis csak 1872-ben a lak íto tták  
át gőzüzeműre. K ultú rh istó riai szem pont­
ból jelentőségét az ad ja  meg, hogy ez volt 
hazánkban az első állandó jellegű ta lp ­
vasút, de még lóüzemmel.

Abban az esztendőben, am ikor a po­
zsony—nagyszom bati lóvasút építését be­
fejezték (1846.), nyílt meg az első magyar 
gőzüzemű vasút forgalma a pest—váci vonalon.

Ennek a vasú tn ak  létesíté­
sét hosszas harcok előzték 
meg. A közvélem ény felfogása 
egységes volt abban a kérdés­
ben, hogy az első v asú tvona­
lat Pest és Becs között k íván ­
ták létesíteni, de a vonalveze­
tés helye m ár messze k iható  
politikai v iták a t p rovokált. A 
Duna jobbpartján vezetendő 
vonalnak pénzügyi vezére Sina  
György báró bécsi 
míg a D una b a lp arti vonalat 
szitányi Ullmann Móric pesti 
nagykereskedő, a P esti Keres­
kedelmi B anknak egyik alapí­
tója szorgalmazta.

Az 1839—40-i országgyűlé­
sen szenvedélyes v itá k a t ren­

dezett m indkét p á r t, hogy m elyik össze­
kö tte tés a sürgősebb és indokoltabb. Az 
országgyűlésen a b a lp arti vasú t a ra to tt  
győzelm et, ellenzői között különösen 
Széchényi István  gróf nemes a lak ja  emel­
kedik  ki, aki m ind tárgyi, m ind személyi 
okokból a jobbparti vasutat pártolta. A 
job b p arti vasú t financírozója, bárcyJÓina 
igen lelkes híve volt a dunai hajózás­
nak  és vállalkozója a Lánchíd ép ítésének, 
míg az Ullmann-csoport m elle tt á llo ttak  
m indazok, ak ik  a Lánchíd építését elle­
nezték, ak ik  a dunai hajózásnak veszedel­
mes konkurrensei voltak , érth e tő  teh á t, 
hogy Széchényi b izalm atlan  vo lt a b a lp a tti 
vasú ttársasággal szemben. Hosszas huza­
vona u tán  a magyar középponti vasút (a 
b a lp arti vasút) 1844-ben m egkapja az en­
gedélyt az osztrák  h a tá rtó l M archeggtől 
Pozsonyon, Érsekújváron, Vácon át Pestre 
és innen Debrecenbe vezető fővonal és ebből 
Komárom, Arad, Nagyvárad és Rakamaz 
felé kiágazó szárnyvonalak építésére és szer­
ződést köt a hely tartó tanáccsa l. Ez a szer­
ződés igen hiányos volt, m ert az állam i 
felügyeleti jogról, a m egváltásról és háram - 
lásról nem in tézkedett. A m unkálatokat a 
középponti vasú t 1844-ben m egkezdette, 
az első kapavágás Pesten 1844. augusztus 
2-án tö rtén ik  és a v asú tn ak  pest— váci 
szakasza 18 4 .6 . jiílius 1 3 -én István  főherceg 
nádor jelenlétében m egnyílt.

E nnek  a 33-6 km hosszú pályának  vo­
nalvezetését m u ta tja  az egyik kép. E nnek  a 
képnek fejlécén am erikai lokom otívot, 
u tánakapcsolt teher- és szem élykocsit és 
végül platform-kocsit lá tunk , am elyen h intó  
van és benne ül a tu lajdonos családjával, 
h á tu l pedig áll az inas. Az angol vasu takon  
ugyanis hosszú ideig az előkelő u tas épp­
úgy, m in t a postán , a vasú ton  is saját 
kocsijában u tazo tt és m ikor m egérkezett

A magyar középponti vasút pesti pályaudvarának megnyitó ünnepélye (1846)
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A pest—kőbányai 
lebegő vasút (1828)

a k itű zö tt állom ásra, a tovább i u ta t  sa já t 
kocsiján sa já t lovaival te t te  meg.

1846. jú lius 15-én, te h á t pontosan go 
esztendővel ezelőtt közlekedett az első ny il­
vános v asú ti vonat hazánkban  és a p est— 
váci u ta t  59 perc a la tt  te t te  meg. A vasú t 
létesítésével járó  balsiker még a m egnyi­
tá sra  is elkísérte a v asu ta t. A m ikor a 
Buda  és Pest lokom otívok v o n ta tta  nyolc 
kocsiból álló m egnyit#  vonat Vácra. befu­
to t t ,  a város lángokban á llo tt és az ünne­
pélyes fogadás h e ly e tt a m egérkezőknek 
a tűzvészhez ke lle tt sietni.

Az első m agyar gőzüzem ű v asú t rendes 
forgalm át július 16-án n y ito tta  meg és 
jellemző az akkori m érsékelt sebességre és 
a m enetidők bizonytalanságára , hogy a 
kezdetleges m enetrendek  csak a nagyobb 
állom ásokra való beérkezést á llap íto tták  
meg negyedórákban és nem , m in t m a, per­
cekben. A pest—váci vonal m enetrend jét 
alábbi h irdetés közli :

MAGYAR K Ö Z É PPO N T I VASÚT

Hirdetés.
Folyó hó 15-én a m agyar közép­

ponti vasú t Pest és Vác közö tti vonala 
n y itta tik  meg és következő napon, 
azaz folyó hó 16-án a közönséges köz­
lekedésnek ad a tik  á t, m ely napon a 
m indennapi szem élym enetek elkezdőd­
nek, és p e d ig :

Pestről Palotán és D unakeszin  ke­
resztü l Vácra 8 ó. reg., 3 ó. d. u. 
(V2 4 ó. d. u. ünnep- és vasárnapokon), 
%  7 est ve.

Vácról D unakeszin  és Palotán ke­
resztü l P estre  6 ó. reg., V® 12 ó. d. e., 
V® 6 ó. d. u. (8 óra estve ünnep- és 
vasárnapokon).

Pesten, július 6-án 1846.

A m agy. középponti vasú ttársaság  
Igazgatóságától.

A középponti vasú ttársaság  m ásodik 
vonalát a pest— cegléd— szolnokit 1847. szep­
tem ber i-én , a harm adik  vonalat, a mar- 
chegg— pozsonyit pedig 1848. augusztus 
20-án n y ito ttá k  meg, úgyhogy a sopron— 
határszéli v asú tta l együ tt a szabadságharc 
esztendejében Magyarország terü le tén  a 
következő vasú tvonalak  vo ltak  kiépítve :

Pozsony—N agyszom bat— Szered
(lóvasút) ......................................  62-7 km

P est— V á c ......................................... 33*6 «
P est— Cegléd .................................. 69-5 «
Cegléd— S zo ln o k .............................  28-6 «
Sopron— h atá rszé l...........................  28-3 «
Pozsony— M archegg ....................  19-8 «

ö ssze sen ... 242-5 km

Ezek insp irálták  a szabadságharc nagy 
költő jét, Petőfit, am ikor a «Vasúton» című 
versében (1847.) a vasú t jövő fejlődését és 
annak  a k u ltú rára  gyakorolt h a tá sá t jó ­
solja meg :

Száz vasútat, ezeret! 
csináljatok, csináljatok !
Hadd fussák be a. világot,
M int testet az erek.

Ezek a föld erei,
Bennök árad a műveltség 
Ezek által ömlenek szét 
A z életnek nedvei !

A m pére-pad.

Habár nagyon jól ismerjük az Atlanti­
óceán fenékviszonyait, mégis előforulhatnak 
még meglepetések. Ilyen volt a legutóbbi 
időben az Ampère nevű francia kábelfektető 
hajónak az a mélységmérése, amelynél az 
északi szélesség 350 5’ és nyugati hosszúság 
(Greenwichtől) 130 55’ alatt 60 méter mély­
séget mért. A tenger mélysége ezen a vidé­
ken általában meghaladja a 4000 métert úgy, 
hogy a hajó egy eddig ismeretlen, meredek 
«h gy»-et fedezett fel a portugál St. Vincent- 
fok és Madeira közt. A tengeri térképeken 
Ampére-pad néven fog az újonnan felfedezett 
hely szerepelni.


