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Témafelvetés

Disszertaciém célja a Magyar Allamvasutak (MAV) II. vildgghabor utani helyreéllitasanak
komplex mddon valo feltarasa, 1944 4szétdl az 1949. marcius 15-i atszervezésig. A Voros
Hadsereg 1944 szeptember végén jelent meg a trianoni orszaghataroknal, nem egészen
ot évvel késébb pedig atszervezték a Magyar Allamvasutakat és integraltdk a
kozlekedésligyi tarcaba. Jollehet a helyreallitas 1949-re nem fejezddott be teljesen (féleg
a nagyobb folyami hidak hianyoztak a régi halézatbol), az infrastruktira azonban mar
kelléen stabilan miikédott ahhoz, hogy a régi vezetést lecseréljék a kommunista part
szamara megbizhaté személyekkel. A valsagos években a MAV hajéjat a pénziigyi,
szocialis és miiszaki-lizemi zatonyok k6zt nagy nehézséggel atvezetd Varga Laszl6 elnokot
nemcsak levaltottak, hanem 1949. februar 16-an letartéztattak, majd koncepcios eljaras
keretében 1950-ben kivégezték. A vezetés tobb mas tagjat levaltottak, nyugdijaztak, vagy
hattérintézményekbe szamiizték, mikozben szakmai felkésziiltségiikre, tudasukra
tovabbra is sziikség volt, kiilondsen a politikailag lojalis, de szakmailag képzetlen yj
vezet6k munkajanak tAmogatasaban.

A vasutat négy fé6bb szempont alapjan tartom sziikségesnek vizsgalni. Els6ként a vastit,
mint szallito, szolgaltaté eszkoz, és ennek lizemgazdasagi teljesitményei. Az amatér
vasuttorténészek, lelkes vasutbaratok, illetve nyugalmazott vasutas szakemberek altal
végzett vasuttorténetiras elsésorban erre fokuszal, a jarmiivekre, épiiletekre,
biztositoberendezésekre, hidakra és mas palyalétesitményekre. Masodik szempontként a
vasutat, mint szallité partnert lehet vizsgalni, kereskedelmi szerepét az orszag gazdasagi
életében. Idetartoznak a menetrendek, a menetdijak és aruszallitasi tarifdk, ahogy a
kiilonb06z6 személy- és aruszallitasi kedvezmények is, amelyekkel egy-egy régio gazdasagi
életét igyekezték serkenteni. Harmadik szempont a vasut, mint munkaltat6. Kezdve az
illetmény- és nyugdijrendszeren, a baleset- és betegségbiztositasokon keresztil a
Szolgalati Szabalyzat és a kiilonb6z6 utasitasok altal szigoru hierarchiaba rendezett élet-
és munkakoriilményein at az egyesiileti életig. Végiil a vasutat, mint megrendel6t is lehet
vizsgélni. Uzemviteléhez amugy is rengeteg nyersanyagra, félkésztermékre és iparcikkre
volt sziiksége, az Ujjaépités hatalmas anyagsziikségletei és kivitelez6i munkaigénye
tovabbi jelent6s megrendelést nyujtottak Ugy a nehéziparnak, mind a kereskedd
cégeknek, illetve a kisiparosoknak egyarant. A forrasadottsdgok miatt ugyanakkor ez

utobbit a legnehezebb vizsgalni, s6t, egy altalanos szintnél mélyebben mar lehetetlen,



hiszen a vasut havonta tobb beszallitdi és kivitelezdi palyazatot hirdetett meg, illetve
valasztott ki partnereket, nem emlitve a megszamlalhatatlan kisebb értékii megbizast,
beszerzést. Mélyebb elemzésre azonban nincs is sziikség, az 6sszegzd kimutatasok igy is
meggy6zden vilagitjAk meg az Allamvasutak vasarléi szerepének gazdasagi hatasait,
Disszertaciom a fenti négyes szempont alapjan tesz kisérlet a Magyar Allamvasutak és
alkalmazottainak gazdasag- és tarsadalomtorténeti, illetve részben miivel6dés- és
technikatorténeti fékuszi bemutatasara, az allami vasuttarsasag és a vasutasok az orszag
Ujjaépitése érdekében végzett erdfeszitéseinek ismertetésére. A kutatas alapvetéen a
Magyar Allamvasutak, a Kozlekedésiigyi Minisztérium, a koaliciés partok - elsésorban
gazdasagi szervezeti egységeinek - irataira, valamint a szakszervezet altal keletkezett
dokumentumokra tdmaszkodik, kiegészitve a Magyar Honvédség vasuti Ujjaépitésben

részt vevd 1. mlszaki hadosztalyanak forrasaival.

Legfontosabb (levéltari) forrasok

A Magyar Allamvasutak helyreallitisanak egyik legadatgazdagabb kutféje a MAV
Szolgaltaté Kézpont Archivuma (MAV Arch.) Pécsi Igazgatésag gy(ijteményes fondjaban
(PG. 10001 - 10003. d.) 6rzott, a MAV Igazgatdsag altal havonta készitett iizemgazdasagi
jelentések. Ezek szolgalati agankénti bontasban tartalmaztak az adott hénap foébb
miiszaki-gazdasagi mutatoit, 6sszehasonlitva az el6z6 havi, valamint az egy évvel, illetve
a haboru el6tti id6szak eredményeivel. A temérdek adat értelmezését segitik a rovid
magyarazo szovegek, amelyek egy-egy adat mogott allé dsszefliggésekre is ramutatnak.
Nem csak a vasuti lzemvitel teljesitmény és fogyasztdsi adatai, hanem az
arukereskedelem sét, azon beliil az arutipusok szallitott mennyiségérdl is pontos képet
nyUjtanak. A fenti adatok koziill az ujjaépités szempontjabél fontosabb adatokat
(vontatéjarmiivek  szama, fajlagos  lzemanyagfogyasztds, arutonnakilométer,
elegytonnakilométer, stb.) elemeztem, illetve a konnyebb atlathatésag érdekében
tablazatban abrazoltam.

Disszertaciom masik f6 forrasat, ami végigkiséri a kutatasi periddust, a MAV havonta
tartott igazgatdsagi (illetve részben a sajnos nem teljes Uzletigazgatoi) értekezletek
jegyzdkonyvei jelentik. A Magyar Nemzeti Levéltar Orszagos Levéltaraban (Z1523 f)
6rzott jegyzékonyvek segitségével aprolékos képet kaphatunk a MAV gazdasagi,

lizemeltetési és szocialis helyzetérdl. Az igazgatdosagi liléseken rendszeresen szoba



keriiltek a forgalmi igények és a meglévd szallitokapacitasok kozott feszild ellentétek, az
lizemvitelhez szlikséges ilizemanyagok, alkatrészek és épitéanyagok beszerzési
nehézségei, valamint a vasutasok élelmiszerrel és ruhazattal valo ellatasanak problémai.
Az egyes részproblémak feltarasara, a hattér megvilagitdsara a MAV (MNL OL XXIX-H-50
f.) és a Kozlekedési Minisztérium (MNL OL XIX-H-1-a f,, MNL OL XIX-H-1-aa-1 f.) iktatott
iratait, valamint a MAV Archivumban 6rzétt iktatott iratait, illetve gyiijteményes fondjait
hasznaltam fel. A jarmdrestiticié feltdrasdhoz nélkiilozhetetlenek a Gépészeti
szakszolgalat gy(ijteményes fondjaban (MAV Arch. GG. f.), és a Visszamindsitett titkos
ligykezelés(i iratok (MAV Arch. KS f.) fondjaban talalhaté dokumentumok, ahogy a Magyar
Miszaki és Kozlekedési Muzeum Archivumaban (Témagy(jtemény) is hasznos
informaciok talalhatok a kontinens-szerte problémat okozé vasuti jarmi tulajdonjog és
visszaszolgaltatas problémakorérdl.

A vasut helyredllitasa els6dleges nemzetgazdasagi érdek volt a haborut kévet6 években,
mivel egyetlen mas kozlekedési rendszer sem rendelkezett a gazdasagi élet szallitasi
sziikségleteinek megfelels infrastruktiraval és kapacitassal. Erthetd tehat, hogy a vastit
helyreallitasanak kérdésével - kisebb vagy nagyobb részletességgel - minden politikai
part foglalkozott. A hatalomban 1évd koalicids partok koziill a két munkaspart, a
Szocialdemokrata Part (MNL OL M-KS. 283. f.), valamint a Magyar Kommunista Part (MNL
OL M-KS. 274. f.) forditott nagyobb figyelmet a kozlekedési rendszer ujjaépitésére, a
Flggetlen Kisgazda Part (Rendszervaltas Torténetét Kutatd Intézet Levéltara X. 3.
fondcsoport - az iratok kutatasakor még a régi, MOL eredetl jegyzéket hasznaltam)
fennmaradt iratainak tanuisaga szerint jelent6sen kevesebb energiat forditott a
kozlekedés-szallitas problémakorére.

A Magyar Allamvasutak (ahogy a tébb nagy allami és magantulajdond vallalkozas
esetében is) ujjaépitésének komplex vizsgilata elképzelhetetlen az alkalmazottak
helyzetének megvilagitasa nélkiil. A vasutasok élethelyzetét két iranybol is meg lehet
kozeliteni. Lehet a , hatalom” szempontjabdl vizsgalni, vagyis a vasuttarsasag vezetésének
szemiivegén keresztiil, lasd a mar emlitett lizemgazdasagi jelentéseket és igazgatdsagi
nagyobbrészt a vasutas szakszervezet irataibol (Szakszervezetek Kozponti Levéltara 48.
fond, a szakszervezeti iratok masodik részét 2023 tavaszan veszi at az MNL Orszagos
Levéltara), valamint a szakszervezeti Gjsagbol, illetve a MAV kiilonboz6 biintetsiigyeinek

dokumentumaibdl rekonstrualhaté. Fel kell azonban hivni a figyelmet arra a tényre, hogy
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a vasutas szakszervezet - a tobbi szakszervezethez hasonldéan - roévid uton az MKP
befolydsa ald keriilt, igy a fennmaradt forrdsok nem feltétleniil egy fiiggetlen
érdekvédelmi szervezet gondolatait tlikrozik, hanem a hatalom megszerzésére és az
egypart-rendszer bevezetését sikeresen végig vivd kommunista part érdekeit
visszhangozzak.

Végezetll meg kell emliteni a nem klasszikus levéltari (irott) forrasokat is, mint az
audiovizualis forrasok, fényképek, djsagok és menetrendek. Ezek segitségével atfog6(bb)
kép kaphat6 egy-egy jeles esemény - mint példaul hidavatas, vasutvonal forgalomnak
atadasa, Uj vonat indulasa, stb. - korilményeirdl, hogy kik vettek részt az adott
eseményen, illetve, hogy konkrét példarol is sz6 legyen, hogyan néztek ki a
marhavagonokbol atalakitott sziikségszemélyszallité kocsik, az ugynevezett ,boci-
pullmanok”, illetve a bedeszkazott, ablakszemes személykocsik. A menetrendek
nélkiilozhetetlen segitséget jelentenek a személyszallitasi koriilmények valtozasainak
rekonstrukci6jahoz. A személyszallitd vonatok hivatalos menetrendjei segitségével - nem
elfeledve azt, hogy a menetrend jorészt egy idedlis tervszeri allapotot mutat be! -
osszehasonlithatd a haboru el6tti vasuti utazas legf6bb kényelmi mutatdi a helyreallitas
évei alattiakkal, mint példaul az utazasi sebesség, a kocsiosztalyok, vagy az egyéb
kényelmi szolgaltatasok, mint az étkezési és alvasi lehetdségek megléte, illetve

gyakorisaga.

A kutatas eredményeinek bemutatasa

A 11 vilaghaboru rendkiviil sulyos karokat okozott Magyarorszagnak, nem volt egyetlen
olyan tertilete sem az életnek, ahol ne csokkent volna dramai mértékben a teljesitmény.
Nem volt ez masképpen a vasuti infrastruktdraban sem. Nem csak a haborus pusztitasok,
ajarmivek, berendezések és anyagok nyugatra hurcolasa, de a fosztogatasok, megszallok
erdszakossaga is tovabb stlyosbitotta a helyzetet. Alljon itt néhany adat a rombolasok és
jarmiielhurcolasok sulyossaganak érzékeltetésére. A trianoni Magyarorszag teriiletén
osszesen 4446 km vagany rongalddott, vagy semmisiilt meg, jelent0s tertileteket zarva ki
hosszabb-rovidebb id6re a gazdasagi vérkeringésbdl. A halézaton 1év6 13 784 db valtobol
3630 db (26%) valt lizemképtelenné, jelentdsen lassitva egy-egy vasuti szakasz, ezzel
pedig az egész vasuthalézat atbocsatdképességét. Szamos allomasépiilet és lizemi
magasépitmény, kiszolgalo létesitmény semmisiilt meg, a biztositoberendezések pedig

teljesen elpusztultak a harcok soran. Még fajobb, és lassabban gyogyul6 sebet okoztak a



habortiban megsemmisiilt hidak és atereszek. Osszesen 1057 vasuti hid és ateresz
semmisiilt meg 21044 vagany-nyilas folydométer hosszban. Ez ugyan csak a teljes
hidallomany 8%-at jelentette, ugyanakkor az 6sszes Duna-, Tisza-, Raba-, K6rds-, Maros-
és Drava-hid haszndlhatatlannd valt a bombazasok, illetve a visszavonulé csapatok
romboldsa kovetkeztében. Amig az egyes vasutvonalak helyreallitaisa 1946 Gszére
elkésziilt, és csak néhany rovid 6sszekot6 szakasz hidnyzott a haboru el6tti allapotokhoz
képest, a Duna- és Tisza-hidak potlasa tiz éven at tartott, mikozben szamos kisebb foly6
felett még hosszu évtizedekig provizoriumon zajlott a forgalom.

Ugyanilyen lehangolé képet nyujtott a jarmdallag is. A reviziok soran a csehszlovak és
jugoszlav vasutaktol atvett jarmivekkel egyiitt 1944 végén 2407 normal nyomtavia
mozdony, 197 motorkocsi, 1383 kalauz- és poggyaszkocsi, valamint 59 187 teherkocsi
tartozott a MAV allagaba. Ehhez képest 1945. februar kozepére a mozdonyallomanybél
minddssze 213 lizemképes és 547 lizemképtelen mozdony maradt. A sebtében elindult
helyreallitasi munkaknak, valamint a szovjet katonai parancsnoksag jarmuiranyitasanak
koszonhetéen két honappal késébb 434-re emelkedett az Ugy-ahogy lizemképes
mozdonyok szama, a majus 12-i kocsirovancs pedig 722 lizemképes személykocsit,
valamint 5694 iizemképes teherkocsit szamolt 6ssze az orszag teriiletén. Az tizemképes
kocsik egy része raadasul felettébb hianyosan kozlekedett, gyakran hianyoztak az ablakok
és ajtok, hianyos volt a padozat, ahogy a fiitési és vilagitasi berendezések sem miikodtek
mindegyik személykocsiban. De legalabb tizemelt a fékberendezésiik, épp volt a futom
és a jarmiiszekrény, igy fel lehetett hasznalni ezeket a forgalomban!

A jovatétel és az Gjjaépités a meglévé ipari kapacitdsok dont6 tobbségének lekotésével
alig maradt anyag a vasut specialis eszk6zeinek karbantartasara, kijavitasara, egyszéval a
vasttiizem fenntartasara. Nem csoda, hogy a Magyar Allamvasutak megragadott minden
kinalkoz6 alkalmat - lasd az amerikai mozdonyok kedvezményes aruhitel keretében
torténd beszerzését, illetve a szovjet vasutak részére végzett kocsiatalakitasi bérmunkat
-, hogy a meglévé jarmi- és eszkdzparkjanal korszer(ibb anyagokhoz jusson, ha mashogy
nem, akkor jovatételbdl visszamaradt felépitményi anyagok atvételével. Természetesen
ez is csak minisztériumi jovahagyassal torténhetett, a gazdasagi stabilizacié utan a
kormany igyekezett rovid gyeplon tartani az allami vallalatokat, nehogy ujra
elszabaduljon az inflacio.

A MAV nem egy énmagéaban és onmagaért 1évé vallalatként miikodott, hanem az orszag

legfontosabb fuvarozodja volt a vizsgalt idészakban, ezért allapota és kapacitasa



alapvetden befolyasolta Magyarorszag gazdasagi teljesitményét. A vasut, mint az orszag
gazdasagi vérkeringése szallitotta a gazdasagot éltetd javakat és személyeket. Talan még
érzékletesebb, ha pokhaléhoz hasonlitjuk a vasutat. Ha valamelyik végén megremegett a
halo, az végigfutott az egész haldzaton, igy a miikodésben keletkezd legkisebb zavar is
konnyen orszagos jelentéségiivé tudott valni. Ennek egyik legmarkansabb példaja az
1945 6szi szénhidny miatti kozlekedési valsag. Részben a szovjet katonai hatésagok altal
a szénkészletek novelésére tett utasitas, részben az altalanos széninség miatt 1945 utolsé
honapjaiban leallt a vasuti kozlekedés Magyarorszagon, csak a legfontosabb févonalakon
kozlekedtek masod- vagy harmadnaponta ugynevezett kormanyzati futarvonatok, illetve
a févaros és a fontosabb nagyvarosok korzetében egy-egy munkasvonat. A helyzetet
tetézte az 1945/46 téli jegesar, aminek kovetkeztében néhany napra majdnem teljesen
kettészakadt az orszag a Duna mentén. Az egyetlen 6sszekottetést a két orszagrész kozott
a déli 6sszekotd hid rozoga provizériuma jelentette, amig at nem adtak 1946. januar 18-
an a félallando szerkezettel épitett Kossuth hidat.

A gazdasag helyreadllitasa elképzelhetetlen volt az dllamvasutak talpra allitasa nélkiil,
ahogy forditva is igaz az allitas. Ha nincs aru, nincs mit elszallitani, nincs bevétel sem,
amibdl fedezni lehetne az lizemi kiadasokat. Ha nincs szallitas, nincs gyartas, nem jut el a
nyersanyag az el6allité helyt6l a feldolgozd iizemig, nincs bevétel. Munka hianyaban a
munkahelyek megsziinnek, magukkal rantva egy-egy (kis)térség gazdasagat. Kétségtelen,
hogy mind a szallitd, mind a fuvaroztaté részérdl rendkiviili aldozatokat kovetelt a
gazdasagi talpra allas. Ezt a kényszerhelyzetet csak tovabb nehezitették a bel- és
kilpolitikai tényez6k: az allandoésult belpolitikai kiizdelmek, amik a meglévd erdk
leghatékonyabb felhasznalasa ellenében hatottak, hiszen a szakértelem helyett sokszor a
partpolitikai érdekek szamitott. A hazai gyaripar jovatételi leterheltsége mellett meg kell
emliteni a megszallé6 hadsereg eltartasanak kotelezettségét is, ami nem csak sulyos
pénziigyi terhet jelentett, de a szallitokapacitas egy részét is elvonta a polgari forgalomtol.
Szintén komoly gondot okozott a vasut szamara a lakossagtelepitések és deportalasok
logisztikai biztositasa.

Tulzas nélkiil kijelenthetd, hogy rendkiviili viszonyok kozott allt helyt a Magyar
Allamvasutak vezetése és végrehajté szolgalati agai — ahogy a teljes magyar lakossag és az
lizemek egyarant. A rendkiviil rossz pénziigyi, anyagi és lizemeltetési viszonyok ellenére
alapvetden sikeres volt a MAV véalsagkezelése. Ez nem kis részben annak volt koszénhets,

hogy a vezetés tagjai koziil néhanyan, mint maga az elndk Varga Laszlo, illetve kozeli



munkatarsa Lux Erné, mar atélték az . vilaghdborut kovetd valsdgmenedzselést, és az
akkori tapasztalatokat felhasznalva gyorsabban sikeriilt talpra allitani a vasutat, mint a
joval kisebb pusztitast okozd els6 vilagégés és az 1918-1919-es zavaros évek utan. A
krizis megoldasaban nagy szerepet jatszott a minisztérium és maga a miniszter is, Gerd
Erné érdekérvényesité képessége nélkiil nagy valosziniliséggel lassabban zajlott volna a
helyreallitas. Gerd ,Arccal a vasut felé!” programjaval sikeresen tudta az orszag szlikos
er6forrasainak egy részét a vasut Ujjaépitésére becsatornazni. Persze az a felismerés is
kellett, hogy pusztan ideoldgiai lelkesedéssel nem lehet egy szétrombolt kozlekedési
rendszert Gjrainditani, a politikai elkotelezédésnél fontosabb a szakértelem. Es bar nem
mindig szakmai alapon sziilettek dontések és utasitasok, kiilonosen Bebrits Lajos
allamtitkarnak voltak olykor vad és politikailag motivalt 6tletei, Gerd j6 ideig hagyta a régi
szakembergardat dolgozni, hogy miel6bb helyrealljon a kozlekedés.

A haboruban részt vett eurdpai orszagok vasuttarsasagai ugyanazokkal a problémakkal
klizdottek, mint a magyar vasutak, csak a 1éptékiik volt mas. Természetesen jelentds
eltérés lehetett a romboldsok mértékében, viszont Eurdpa altalanos gazdasagi helyzete
miatt mindenhol a haboru eldtti szint ala csokkentek a vasutak teljesitményi mutatéi. Még
a sértetlen vasuthalozatu semleges orszagra is kihatott az altalanos jarmihiany, a
szénhiany, valamint a felrobbantott hidak és alagutak miatti kertiiléutak kovetkeztében
jelent6sen megnovekedett menetiddk, illetve ezzel parhuzamosan lecsokkent forgalmi
kapacitasok. Egyes orszagok, példaul a Benelux allamok viszonylag gyorsan ujja tudtak
épiteni vasuthalozatukat, s6t, nem csak helyreallitottak a sérilt palyaszakaszokat,
kiszolgalé létesitményeket, hanem atfogd korszerisitési programba kezdtek, elsésorban
a villamositas terén. Tervek, elképzelések ugyan Kozép- és Kelet-Eurdpaban is sziilettek,
de térségiinkben alapvet6en meghatarozta a lehetdségeket a szovjet hoditas és az azzal
egyltt jaréd politikai-gazdasagi modell raerdltetése a kontinens keleti felére. A kiindulé
problémak tehat azonosak voltak, a megoldasok (megoldasi lehetdségek!), viszont nagyon
eltéréek a kapitalista és a tervutasitasos rendszerre fokozatosan attéré orszagok kozott.
A gazdasagi életet csak egy kontinensen kiviili résztvevd segitségével lehetett gyorsan
beinditani, ami sziikségszerlien az Amerikai Egyesiilt Allamok volt, hiszen maés
gazdasagilag is erds orszag nem maradt a nemzetkdzi porondon a haboru utan. Az egyes
orszagok sajat helyreallitasi programjai mellett a Marshall-terv gazdasagélénkit6 hatasa

a nemzetkozi szallitmanyokra is jotékony hatassal volt, ami a kibontakoz6 hideghaborus



elzarkdzas ellenére valamelyest még kisugarzott a magyar vasutra is. A tranzitszallitasok
révén értékes valutahoz (svajci frankban tortént a vasutak kozotti elszamolas) jutott a
MAV, amit részben a jarmiipark helyreallitasara és fejlesztésére tudott forditani.

Ahhoz viszont, hogy a forgalom egyaltalan megindulhasson, el§sorban a vaganyok, hidak
és a jarmiivek miel6bbi helyredllitasara volt sziikség. Ezen a harom dolgon mult
alapvetéen minden, ezért is kaptak nagyobb teret disszertdciémban ezek a tertiletek. A
gazdasagi élet Ujrainditasahoz els6sorban a teherforgalom, illetve a hivatasforgalom
élvezett el6nyt. A teherszallitas felfutasahoz persze az is kellett, hogy - még ha nem is
teljesen — rendezddjon a kiilfoldre kertilt jarmiivek kérdése, de a Moszkvatol megvasarolt
10 000 teherkocsi nélkiil is sokkal nagyobb nehézséget jelentett volna a fokozatosan
helyreall6 gazdasagi élet igényeinek kiszolgalasa. Még igy is hidba emelkedett a jarmiivek
szama - bar a személykocsiké messze elmaradt a sziikségestdl - megfeszitett munka
nélkiil nem lehetett volna a fuvarigényeket kielégiteni mashogyan, csak a kocsifordul6-
id6k drasztikus csokkentésével. Ez viszont a jarmiipark erdltetett igénybevételével jart,
ami a karbantartdsndl ittt vissza, és ezt jobb megoldas hidnydban kénytelen volt
elfogadni a vasut. Ebben egyébként szerepet jatszott a kormany szocialpolitikaja is. A
relative tulnépesedett, szegényebb keleti régiokban inségmunka-programokat inditottak,
amibe bevontak a vasutat is, bir a MAV nem éppen kedvezé tapasztalatokrél szamolhatott
be a munkanélkiili f6ldmunkasokkal végzett palyaépitési és karbantartasi munkak
hatékonysagaval kapcsolatban. Ezeknek a térségeknek a masik megoldasi lehetdséget a
tavolsagi ingazas jelentette, aminek szintén a vasut volt, és lehetett az egyetlen eszkoze.
Ugyan a haboru el6tt is 1éteztek ilyen munkadsvonatok, am a szamuk a haboru utan két-
harom évvel mar jelentds mértékben meghaladta az 1938-as szintet.

Harom évvel a haboru utdn a vasut f6bb mutatdiban mar nem csak elérte, de néhany
fontosabb mutatéban tdl is szarnyalta az utols6 békeév eredményeit, még ha egyes
lizemeltetési mutatok, statisztikak tovabbra is elmaradtak az 1938-as szinttdl, féleg a
jarmiivek szama és miiszaki szinvonala terén. A déli 6sszekotd két vaganyan kozlekedtek
a vonatok, elkésziilt a masik nagyfontossagu hid is Szolnoknal, de a tiszaftiredi, algydi és
csongradi Tisza-hidakon is zajlott a forgalom.

A haboru el6tt 1080 felvételi épiilet! tizemelt, koziiliik 56 teljesen megsemmisiilt, tovabbi

387 épiilet pedig kisebb-nagyobb karokat szenvedett. A nagy forgalmi csomdpontok, mint

L A kdzbeszédben 4ltalaban allomasépiiletként emlitették a felvételi épiiletet, ebben volt talalhato a forgalmi
iroda, a pénztar és az utascsarnok(ok), vardtermek, valamint az esetleges éttermek.
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Debrecen, Gyor, Nyiregyhaza, Székesfehérvar, vagy Szolnok tekintélyes alloméasépiiletei
az angolszasz bombazasok és a foldi harcok soran sulyosan sériiltek, kiégtek, csupasz
falaik szomoru mementéként alltak még hosszu évekig. Ezek uajjaépitésére, illetve uj
alloméasépiilet emelésére csak a kovetkezd évtizedekben keriilt sor, ugyanakkor a kisebb
eldgaz6 allomasok és megalldhelyek felvételi épiileteinek helyreallitdsa nagy lendiilettel
folyt. Az 04j szomszédallam, a Szovjetunié megjelenésével, és ennek gazdasagi és politikai
vetlileteinek kovetkezményeként megindult Zahony hatarallomas fejlesztése, aminek
kovetkeztében a térség egyik legnagyobb szarazfoldi lizemvalté hatarallomasa épiilt meg
a szocializmus évtizedei alatt.

Az tizemel6 mozdonyok szamat tekintve az 1938-as 1126 darabszamot 1949 marciusara
mar sikertlt meghaladnia, nem utolsésorban az amerikai hadimozdony-beszerzésnek
koszonhetden 1144 lokomotiv robogott nap, mint nap a MAV hélézatan. A motorkocsik
terén ugyan csak a haboru elétti izemképes allag kétharmadat sikertilt elérni, de még igy
is jelent6s segitséget jelentettek, mivel az amugy is kevésszamu mellékvonali
gézmozdonyokat igy at lehetett csoportositani a vicindlisok teherforgalmahoz. A
személykocsik szama bar jelentdsen elmaradt a forgalom sziikségleteit6l, amiben
kozrejatszott az id6- és alkatrészigényes javitasuk is, valamint az, hogy még mindig
rengeteg jarm az orszaghatarokon kiviil tartézkodott, ennek ellenére 2208 személykocsi
lizemelt a haldozaton. (Igaz, a jarmiivek mintegy negyede valdjaban kulfoldi
vasuttarsasagokhoz tartozott.) Hasonloképpen alakult a teherkocsipark helyzete: az
tizemel6 38 804 vagonbol 28 216 tartozott magyar tulajdonoshoz, 10 588 pedig idegen
cégjelzéssel szallitotta a javakat.

Ahogy a bevezet6ben is szoba kertlt, roppant érdekes szempont - és egy késbébbi
tanulmanyt mindenképpen megérne - a vasut gazdasagi szerepének nem szolgaltatoi,
hanem fogyaszt6i oldalrdl valé vizsgalata. Az lizemgazdasagi beszamolék adatait csak
felszinesen atnézve is feketén-fehéren kivilaglik, hogy a MAV jelentds megrendelésekkel
latta el nem csak a nehézipart, de a konnytipart és a kereskedelmet is, nem feledkezve
meg az épllet- és hidhelyreallitadsok szazain alkalmazott helyi kisvallalkozokrdl sem.
Ennek vizsgalatatol viszont el kellett tekinteniink, mert meglatasunk szerint a kérdés
atfogd megvilagitasa nem lehetséges pusztan a MAV iratai alapjan.

Ez a hatalmas gépezet azonban semmit sem ért volna, ha nincs a vasutasok aldozatos
munkaja. A nehéz és felel6sségteljes szolgalatteljesités a gyakran rendkiviil mostoha

koriilmények kozott meghozta kinkeserves gyiimolcsét. (A vasutasok kézt ma is ismert
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mondas, hogy a vasutas fél 1abbal a sirban, fél 1abbal a bérténben van.) Ehes, alultaplalt és
gyengén 01tozott emberek a hdborus iszonyat utan nekiveselkedtek a vasuti kozlekedés
helyreallitasanak. Az egykor biiszke vasutas a nélkiil6zés miatt kénytelen volt egy idére
lemondani koradbbi kivaltsagairdl, amivel a legtobb kozlekedési és gyaripari munkas nem
rendelkezett, vagy csak szerényebb mértékben. A fizetése percek alatt semmistilt meg,
valt értéktelenné a hiperinflacié kovetkeztében, az élelmiszerhiany miatt pedig a vasut
kozjoléti intézményei is épp hogy csak annyi élelmet tudtak adni, hogy ne halljon éhen,
ahogy a téli kedvezményes tiizel6anyagbeszerzés is lehetetlenné valt. Erthetd, hogy nem
egy vasuti alkalmazott végsd kétségbeesésében nem birt ellendllni a csabitasnak, és ha
alkalma nyilt r4, dézsmalta a rabizott arut. Masokat viszont a haszonszerzés, lizletelés vitt
a rossz utra. A nélkiilozés, az egzisztencialis bizonytalansagot kihasznaltak a partok is,
ahogy a vasutasok is kihasznaltak a tulélés reményében az egyes partok nyujtotta - vélt,
vagy valos - menedéket. Ez viszont, nem fliggetleniil az altalanos kézallapotoktdl, olykor
kiélezett politikai harcca valt. A viszalyt csak fokozta a frissen megalakult szakszervezet,
ami ahelyett, hogy a vasutasok érdekeit képviselte volna, els6sorban a kommunista part
eszkozévé degradalta magat, intézkedéseit alarendelte partja akaratanak.

A szocializmus idején, kiilonosen az 1970-es évek elejéig, egyfajta héseposzként
tekintettek erre a korszakra, és ha lefajjuk a,voros port” a fényképekrdl, valoban heroikus
kiizdelmet lathatunk, ahogy talpra allt nem csak a Magyar Allamvasutak, hanem az egész
orszag. Roviden és tomoren fogalmazva: a vasut és a kozlekedési tarca minden szdba
johetd eszkozt igénybe vett, hogy az orszag vérkeringését mieldbb beinditsak, az
aktualisan jelentkezd igényeket, ha kompromisszumok aran is, de ki tudjak elégiteni.
Kutatdsomban nagy hangsulyt fektettem arra, hogy ne egy djabb sablonos lizemtorténetet
irjak, hanem a vizsgalt korszak politikai, gazdasagi és tarsadalmi folyamatainak hatasait
is bevonva vizsgaljam az orszag egyik legnagyobb gazdasagi intézményének Gjjaépitését.
Nem csak a vasutat, hanem a kozlekedés egészét sulyos karok érték a II. vilaghaboru alatt.
Az egyes kozlekedési agazatokat ért karok és helyreallitasuk vazlatos bemutatasaval is
hangsulyozni kivanom, mennyire nem volt alternativaja a vasuti kozlekedésnek. Még a
rovid tavolsagu személy- és aruszallitas is a vasut vallara nehezedett elegend6 kozuti
jarmiivek és pormentes, minden évszakban jarhat6 utak hianyaban.

A magyar vasuthalozatot ért sulyos veszteségek nem szamitottak rendkiviilinek, Eurépa
mas orszagaiban hasonlé volt a helyzet — koszonhet6en a korabeli (katonai) logisztika és

a vasut kényszerl szoros Osszefonddasanak. Primer forrasok hidnyaban kortars
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szakirodalmi cikkek és tudésitasok segitségével vizsgaltam az egyes allamok vasuti
halézatait ért karokat és helyreallitasuk litemét.

A koalicioés id6szak politikai szerepldinek vasuttal kapcsolatos elképzeléseit sem vizsgalta
eddig a torténettudomdny. A kormanyprogramok és az egyes partok valasztasi
programjainak elemzése mellett a parlamenti koltségvetési vitak hozzaszdlasai, valamint
a képviseldi interpellaciok feldolgozasaval mutatom be, hogy az egyes partok, illetve
képvisel6k hogyan vélekedtek a vasutrol, illetve milyen mértékben voltak tudataban a
vasut gazdasag- és tarsadalompolitikai szerepének.

A disszertacié legnagyobb fejezete természetesen a vasut tjjaépitését taglalja. A rengeteg
adat kénnyebb értelmezése érdekében tablazatokkal igyekeztem befogadhatobba tenni
egy-egy gondolatmenetet. A komplexitas érdekében egy-egy politikai folyamat, esemény
vasuti lizemvitelre gyakorolt hatasait (mint példaul a szovjet csapatszallitasok, jovatétel,
svab kitelepités és a magyar-szlovak lakossagcsere, valamint a hadifoglyok
hazahozatalanak jarmiisziikségletei) is vizsgalat ala vetettem.

Végezetiil a vasutasok élet- és munkakoriilményeit vettem goércsé ald. A rendkiviili
viszonyok kozott milyen nehézségekkel kellett megkiizdeniiik a MAV alkalmazottainak,
kezdve az alapvet6 élelmiszerek beszerzési nehézségeitdl, a vasutasok ellen elkovetett
bilincselekményeken at a politika mindennapokba vald behatolasaig (igazold eljarasok és
a B-listazas). A szarnyaskerék katonai is emberek voltak, ugyanigy megtévedtek a nehéz
koriilmények kozott, mint sokan masok. A fegyelmi iratok segitségével arnyaltam a
vasutasok ,képzeletbeli” portréjat.

A vasutas szakszervezetr6l ugyan sziiletett néhany tanulmany, kismonografia, az
Ujjaépités idészaka ugyanakkor alig, csak elnagyoltan kerilt megvilagitasra. A haboru
utdn létrejott Magyar Vasutasok és Hajoésok Orszagos Szabad Szakszervezete a
lehetdségekhez képest igyekezett szamos kedvezményt, szocidlis juttatast kiharcolni,
illetve biztositani a vasutasoknak, cserébe - szinte megalakuldsatdl fogva - feladta

fliggetlenségét, miikodését és céljait alarendelte a kommunista part érdekeinek.
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