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A maglar vasút ebben az évben ünnepli fennállásána\ működésé-
nek l50. évfordulóját. Ez a jeles évforduló bennünket is arra kötelez,
hog;y méltóképpen megemlékezzünk az emberiség egyik legnagyobb je-
lentóségű találmányának, a vasútnak hazánk történelmében betöltött
szerepéről, fejlődéséről, a nagyjelentőségű béke és háborus időszakbeli
feladatairól.

Vitathatatlan tény, hogy a vasút az elmúlt másfél él,század alatt min_
den téren előbbre ütte az országot és annak társadalmi, gazdasági beren-
dezkedésében nagyobb változásokat idézett elő, mint a korábbi évszáza-
dokminden munkája. Fényes bizonyítékai vannak avasút áldásthozó tár-
sadalomfejlesztési, nemkülönben hadászati jelentőségének. Visszate-
kintve különösen a kezdetek utáni dicsőséges időszakra láthatjuk, hogy
a vasút fejlettsége, sűrűsége csalhatatlan fokmérője volt az ország adott
területén a közgazdasági és a kultúrális élet vérkeringésének, mert sín-
utai ahol megjelentek, oda elütték a társadalmi fejlódés valamennyi te-
rületét érintó, nélkülözhetetlen életfeltételeket.

Ebben a cikkben - közel sem a teljesség igényével - megpróbálunk
rövid áttekintést adni a magnr va§út elmúlt 150 évéről és az ország
honvédelmében betöltött szerepéűl,

A kezdetektől az első világháboniig

Em|ítést kell tenni arról, hory az emberiség a vasút születésnapját
1825. szeptembe r 27 -ére teszi, amikor Stoclaon-Darlington között meg-
nyitották az első gőzüzemű vasútvonalat. Ez volt az a nap, amikor §íep-
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henson Györgt " Roc&eí" nevú első mozdonyával az új világ kapuit kitárta.
Mint mináelikezdet, így a vasút indítása is nehézségekbe ütközött, mert
nemcsak a konzewatív közvélemény, de a vezető államférfiak is hitetlen
ellenszenwel fogadták ezt a korszakalkotó újítást. Eredeti dokumentu-
mokból, újságcikkekből ismert, hogy a stockton-darlingtoni pályán elért
19 km óránkénti maximális sebességgel, a mozdony 4 1i4 tonnás önsúlyá-

nak háromszoros terhevel"szdguldó" vonatot nemcsak gúnykacaj és szi-

dalmak kísérték, hanem aktív propaganda is megindult a vasút ellen. Az
ellenpropaganda odáig elment, ho gy p|. az Obermedicinál Kollégium tll-
dós orvosainak szakvéleménye szerint a vasúti utazás okozta ryors moz-
gás az utasoknál az agybetegség egy nemét, a"deliri m fuiosum" -ot idéá
élő. De minden ellenszenv és propaganda ellenére a vasút térhódítását,

fejlődését többé megállítani nem lehetett,

Hazánkban a sikertelen kezdeményezésnek bizonyult "Pest,Kóbá,

nyai lebegő vasút" -tól eltekintve az első közforgalrnú vasút a Pozsony_

Nagyszombat közötti lófogatú vasút volt (18aQ, de mint ilyen, állandó
péűűgyi rchézségekkel küzdött, így csak késóbb (1875) gőznzemrebe,
rendezve került valójában forgalomba.

Az első magyar gőzüzemű PesrVác közötti vasutat 184ó. július 15-

én nyitották meg, és ez a dátum a maglar vasút születésének napja,

Egy múltszázadbeli lap az eseményt íg] kommentálta:"A maglar kö,

zéppoiii vasút Pest-Vác-i részvonalát f.,hó 15-én ünnepélyes,en megnyitot,

tii, s ló-ikától fogva a kjz közlekedsének átadtdk. Isten adjon ez epocha

után jobb jövendőt a hazának - bús napjai már valának!"

Az első átadást csakhamar követte 1847. szeptember l-jén a Pes!
Szolnok, 1848. augusztus 20-án a Marchegg-Poxony vonal megépítése

és közforgalomnak történt átadása. Ebben az idóben a század két halha-

tatlan lárrgelméje, gróf Széchenyi István és Kossuth Lajos nagnzabású
közlekedési programjukban már megvetették a későbbi magyar vasúti

há|6zat a|apját.

A kormány a Magyar Eszaki Vasút Társaság megvételével (1868.

június 30.) megteremtette az államvasúti rendszer (MAV) létrehozásá-
nak feltételeit. A vasútépítési technika folyamatos fejlődésével ezután
gyorsabb tempóban épültek hazánkban a vasútvonalak, 1870-ben már

l'.llt km, t8ti0-ban 7.098 km épült ki. Ebben az évben a helyiérdekű
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vasutakra nézve hozott xxx. tc. a külföldi tőke érdeklődéssét is felkel-
l1§,. ícy egymásután épültek ki helyiérdekú vasutak. Ezekkel együtt
1890-ben 11.301 km, 1900-ban 17.245 km, 1910-ben 20.315 kn, 1914--ben
pedig22.345 km hosszú vasútvonal volt az akkori Magyarcrszág282.9O0
km'-es területén kiépítve, A vasúthálózat gerincét ek-kor már a MAV és
az általa kezelt vonalak képezték.

A vasútépítésekhez szülséges pénzt csak kisebb mértékben lehetett
állami költségvetésből fedezni, azt döntő mértékben a vasúíi ma7ántór-
s aságok biztosították. Allami költségvetésből csak azokat a vasútvonala-
kat finanszírozták, amelyeket az ország szempontjából legfontosabbnak
tartottak, ennek eldóntésénél pedig kiemelt szerepe volt a honvédelmi
érdekeknek

Avasút hadászatijelentőségét a kor katonai vezetése idejekorán fel-
ismerte. Fontos szerepet szántak a vasútnak a mozgósítások végrehajtá-
sánál, hiszen ahol a vasút kiépült a vasútállomásokra cisszegyűjtótt bevo-
nulók tömegét szervezetten, gyorsan a mozgósítási helyékie lehetett
szállítani. Ugyan így felismerték avasút nyújtotta kedvező lehetőségeket
a hadműveleti felvonulás végrehajtásában. A honvédség szervezetében
fokozatosan megjelentek a katonai vasúíi szállítr{sokaúzervező és irá_
nyító szerv€zetel! megalakultak a vasútépítő alakutatok.

A Monarchia új elvek szerint átszelrezett hadseregét Bosznia és
Hercegovina okkupációja során vetették be először, súlyos harcok és
meglehetősen nagy áldozatok árán. Az 1878., július 28-án kezdődött
megszállás a lakosság heves ellenállása miatt katonai hadműveletté vált.
A hadműveletben résztvevó XIIJ. (Zágráb) majdan az augusztus 22-én
mozgósított III., IV", V. hadtest hadosztályainak felállításánál - kezdet-
ben közel 100 ezer fő, majd folyamatosan a létszámot 280ezerfőre kellett
emelni -, valamint a hadmúvelet alatti utánszállításoknál a Monarchia
délkeleti területén már megépített vasúthálóZatot igénybevették. Mivel
a rnozgósításban érintett területen jelentós létszámot megmozgató szál-
lítóeszköz (a gépkocsit még nem találták fel) a vasúton kívüfnem állt
rendelkezésre, ezéít az 1870-71-es porosz-francia háború tapasz-
talatainak megfelelően a mozgósítási szállítások végrehajtásnál a vasút
szerepe ebben az esetben is kidomborodott.

A Monarchia vasúthálózatának okkupáció utáni fejlódése a gyors
mozgósítás és csapatszállítás érdekeit szolgálta. Az anyagí lehetőségek-
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hez mérten megélénkült vasútépítés tervezé§énél a nyomvonalakat úgy
jelölték ki, hogy azok alkalmasak legyenek ajövendő hadszínterek eléré-
sére és a nagy katonatömegek szállítására. Elótérbe kerültek a Balkán és
Oroszország felé vezető irányok. A Magyar Kormány nem tudta viszont
érvényesíteni a Románia felé Erdélyen keresztül vezető vasútvonalak
jelentősebb fejlesztését, mivel a Magyarországról Bukovinába irányuló
vasút építése Ausztria gazdasági politikáját károsan befolyásolta volna,
ezért az építést pénzügyi eszközókkel hátráltatta. Ez a körülményüszont
hadászati szempontból rendkívül hátrányosnak bizonyult a háború folya-
mán, (Magyarország vasúthálóhatának hossza az 18'78-as 6.904 km-ről
1914-re 22.345 km-re emelkedett.) A bécsi hadügyminisztérium nagy fi
glelemmel kísérte a vasútépítő munkálatokat, a császár Katonai Irodája
évente megkapta az összefoglaló jelentéseket az állásokról, ezeket a je-
lentéseket a katonai vezetés folyamatosan felhasználta tervei kidolgozá-
sához.

A magyar yasutak §zerepe az első világháborúban

Teljesitőképességénél fogva ebben a világháborúban a közlekedés
Iegfőbb eszköze a vasútvolt. Azokat aZ óriási ember- és anyagtömegeket,
amelyeket a hadműveleti és hadigazdálkodási célokból egyik helyról a
másikra kellett mozgatni, egyetlen más közlekedési eszközsem lettvolna
képes elszállítani. A mozgó§ítás és a felvonulás, a hadműveleti okokból
történt csapatszállítások, átcsoportosítások, csapatósszevonások, a sza-
badságra menők szállítása, valamint a hátország és a megszállt területek
személy- és áruforgalmának lebonyolítása gyakran szinte teljesíthetetlen
feladat elé állította a vasutakat. Ezzel, kapcsolatban mondIa Ludendotff:
"A világháboru alatt végeredményben mínden válság közlekedési válságra
v olt vis szav ezet hetó."

Ha avasútnak nem közvetlen a hadvezeíőségszo|gálatában kifejtett
munkáját, hanem a hadigazdálkodás szempontjából teljesítendő felada-
tát vizsgáljuk, úgy arra az eredményre jutunk, hogy a második nem'*e-
vésbé volt fontos az elsőnél és a háború kimenetele §zempontjából ha-
sonló jelentőséggel bírt. Avilágháború a Kózponti Hatalmakat csaknem
minden nyersanyag-behozataltól elvágta, aminek következtében a köz-
Iekedési viszonyokban is jelentős eltolódás állt be, ami a háborús gazdál-
kodásban is éreztette hatását. Igy pl. a korábbi angol szénszállítmányokat
a Ruhr vidék és Szilézia, valamint a meghódított Lüttich, Charlery és
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Lengyelország szénmedencéinek szenével kellett helyettesíteni. A világ-
háború elótt Skandináüából jövó ércet a Inngw medence, valamint a
Lengyelország és Szerbia érce pótolta, Az óriás módon fellendült hadi-
ipar növekvő követelményeinek kielégítése fokozott nehézségekkel járt
a magyarvasút szempontjából is. Aboszniai érc, a fiumei és erdélyi bauxit
hazánk vonalain keresztül iutott el a német és csehországi gyárakba. A
va§útra háruló nehézségek leküzdésének eredményeként a vasút törté-
netébenelóször az elsó világháborúban kellett kialakítani a katonai gyűj_
tővonatok és zárt íávolsági vonatok r€ndszerét A szintén korábbi orosz
és amerikai importgabona helyett Németország részben Magyarország-
ra, majd 1917-tól kezdve legnagyobbrészt Románia gabonakészleteire
szorult, amikor az Ausztriában és Németországban beállt gabonaínség
leküzdése érdekében Romániába küldött üres, onnan pedig rakott gabo-
naszerelvények á tlaga napi 20 zárt vonat volt.

A csapaxzállító vonatok fol4alma mellett az utánpótló vonatolg va-
lamint a már említett 4abonavonatok mennyisége a leginkább igénybevett
Budapest-Marcheggi vonal mindkét irányú forgalmát például átlag napi
150 vonatra emelte. Ez a rekordforgalom minden nagyobb fennakadás
nélkül lett végrehajtva. Romániából ezenkívül igen tekintélyes mennyi-
ségű fát és olajat szállítottak a Központi Hatalmak. Mindez termé_
szetesen a szállítási irányokban és viszonylatokban gyökeres változást
okozott, amit avasutaknak simán, a hátországok életét lehetőleg minden
zökkenőtől megkímélve kellett végrehajtani.

A Mtonágon beliil történt wállítások jelent& része a hadianyaggyártással
volt összefüggésben. Elófordult például, hogy egy löveg egyes alkatrésze-
it a legkülönbözóbb városokban lévő gyárakban állították eló, s arníg a
löveg elkészült, addig gyakran keresztül-kasul szelte az országot. Meg-
történt, hogy a löveg mire a rendeltetési helyére juthatott, több mint ezer
kilométert lett utaztatva. Ilyen óriási feladatoknak a vasutak bármeny-
nfre is pompásan voltak megszervezve és fe]szerelve, csak a legnagyobb
neluézségek árán tudtak megfelelni.

Az első világháború alatt jelentkezett grandiózus feladatának telje_
sítésében - a világháború földrengető küzdelmei kózepette - megállapít-
ható, hogy a magyar vasút addigi történetének legnagyobb feladatát (a
hadsereg intézményén kívül álló valamennyi intézmény közúl) teljesít-
ményének a végsőkig történő megfeszítésével eredményes€n oldotta
meg, Bebizonyosodott, hogy háborús körülmények között a hadászati

206



jellegű feladatok (gyors csapat átcsoportosítások, utánpótlási, ellátási,
valamint kiürítési és egyéb szállítások) a vasút adta kedvezó szállítási le-
hetőségek kihasználása nélkül elképzelhetetlen. A hadászati vezetés a
hatalmas horderejű feladatok megoldása érdekében az addig (ekkora
mértékben) nem próbált, nagy jelentőségű tényezőt a va§utat kedvezó
tapasztalatokkal használta fel.

A magyar vasutak helyzete a két világháború között

A trianoni határok között maradt ország üzemben lévő vasútvona-
lainak hossza nindössze 8,705 km-re zsugorodott. Az első világháborút
követően tehát elveszett az államvasúti hálózat 61,5 qo-a, azazmíndössze
38,5 Va maradt meg, A magánvasutak kózül a Kassa-Oderbergi Vasút
teljes hosszában idegen terüietre került. Epítési hosszt tekinwe 1921-ben
l00 km'-re számítva 9,3 km vasút volt hazánkban.

A minden ésszerűséget nélkülöző trianoni határmegállapítás avasút
tekintetében olyan helyzetet teremtett, amelyhez hasonlót a történelem-
ben azóta sem találtunk. Az integer Magyarország v asűthálózatán27 ha-
tár állomás volt, melyek kevés kivétellel magyar területen Voltak és ezek-
ből6bonyolított levámkülföldi forgalmat. Trianon után egyetlen egy régi
határállomás sem maradt meg, Helyettük 49 vasútvonalat metszett az új

határ. Ezen átkelési pontok közül csak 7 esett kisebb-nagyobb középáí-
lomásra, a többi 42 vonal puszta mezei földek közepén, nyílt vonalon lett
keresztűlvágva. Valamennyi fővonalunkat csomópontszerű rendelkezési
állomás, mint Szabadka, Arad, Nagyvárad, Szatmárnémeti, Fülek és Pár-
kánynána előtt sz akííoít^kszéí.Á vasút hadmúveleti alkalmazásót tekint-
ve különösen nagl veszteségnek számított, hog| az összes határmenti öwo,
nalunk idegen terüIetre került. Mindezeken feli)I a megmaradt kétuáqányú

fővonalaink napobbik részén az egik vágányt fel kllett bontani. Ilyen
vonalak voltak: I(unszentmiklós-Tass és Szabadka, Tlszatenyő-Arad, Hat,
van és Losonc kózti vonalak TetéZte a meginduló élet nehézségeit, hogy
vasúti járműveink zömét elvitték és a megmaradt vasútvonalak állapota
a háborús évek, illetve cselekmények következtében siralmasan elhanya-
golt volt.

A két világháború közötti időszak politikai változásai természete§en
hatással voltak az ország vasúthálózatának alakulására is, amiról nagyon
röviden szükséges említést tenni. Az 1938. november 02-i első bécsi dön,
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tés (1939. évi XXXV. tc,) alapján visszacsatolt felüdéki területtel együtt
visszakerült a BudapestPozsony fővonal Szencig. Újra bekapcsolódha-
tott a hazai vasúti forgalomba Ersekújvár, I-osonc, Kássa, Ungvár, Mun-
kács és Beregszász is. Az ország teülete 1939-ben 11.2_37 km2]ett, vasút-
hálózat hossza elérte a 10.582 km-t, a vasútsűrúség mértéke pedig 9,0
km/100 km2-re változott.

1940. augusztus 30-ai második, az ún. belvederi dóntés után Kelet-
Magyarország és Erdély egy része újra magyar fennhatóság alá került
(1940. évl XXVI. tc.). Az ország ekkor 43.492 kmz területiel és ezzel
együtt 1.860,364 km szabványos, valamínt 423,275 km keskeny nyomtá-
volságúvasúttal gyarapodott. Azország területe tOO.Z2S tm2lett, i teljes
vasúthálózat hossza 12.864 km-re nőtt, így a vasútsűrűségi mutató értéke
8,0 km/100 km2-re változott.

A világesemények változásainak k övetkeztében 7940. júniusában is-
mét növekedett vasúthálózatunk, A Délüdék visszacsatolásával vissza_
tért a Bácska, a Baranya háromszög és a Dráva-Mura köze, Délen a Drá-
va, majd a Duna, keleten a Tisza képezett új természetes határt. Az or-
szág területe az újabb területekkel 172.133 kmz lett, a MÁV vasútháló-
zata I3.7 42,957 km-re nótt, így a vasútsűrűséget jellemző érték 8,14
km/l00 km'-re változott. Az összes vasűtvolalak47 Vo-a fővona\,53 Vo-a
mellékvonal jellegű volt, a kettős vágánvú vonalak üzleti hossza 1.184
km, üllamo§ított 187 km.

A vasút hadászati jelentőségét ebben az időszakban is alátámasztva
az 1930_ban megjelent"A uezetés kézikönyve" a "vasút hivatását' a követ-
kezőképp hatórozta meg: "Úgl a felvonuláináI, mint a hadmúveletek alatt,
csap.szállítás és korszeni hads-eknél a hatalmas anyagi szüttségktek után-
szállíaísa. A vasút a hadviselés egik legfontosabb eszköze, a hálózat kiépí-
tése és megszeryezése a hadműveletelcre döntő befolyású bhet.''

A magyar vasutak szerepe a második világháborúban

Az első világháborús tapasztalatok a|apján a második világhábo_
rúban is a vasutgk tették lehetóvé az előkeszített tervek alapján végre-
hajtott gyors mozgósításokat, a haditervek rendelkezése szeiint a ryors
felvonulásokat, a hadmúveletek alatti gyors átcsoportosítrásokat, a főlya-
matos, zavartalan ember- és anyagutánpótlá§t. A háború eshetóségeivel
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számolva már békében biztosítani kellett a vasúti közlekedés zavartalan-
ságát. Számolni kellett a háborúban fontossá váló vasútvonalak építésé-
vel, karbantartásával, esetenként arra való alkalmassá tételével, hogy a

hadi igényeknek megfelelően teljesítményét, kapacitását fokozni lehes-

sen.

A magyar vasutat nem érte felkészületlenül a hadiigényeknek meg-

felelő vasúti szállítások kielégítése. Némi túlzással talán, de bátran ki le_

het jelenteni, hogy mindig az élvonalban "harcolt". Az ország még nem

lépétt be a másodikvilágháborúba, de avasút már fontos szerepetjátszott
1i40 nyarán, amikor a lrgfelső Honvédelmi Tanács határozatott hozott

a hadsereg teljes mozgósítására és a magyar-román határon való felVo-

nulásra. Ekkor mozgósítva lett az ország haderejének egésze, mindhá-

rom hadsereg, kb. 550.000 ember, amelyerő a magyar-román határra lett

felvonultatva. Az ezze| kapcsolatos szállítási feladatok megoldásának

legnagyobb része a vasútra hárult.

1940 októberében a német csapatok hazánk területén átvonulva ju-

tottak el Romániába, az ezze| kapcsolatos szállítás teljes mértékben a
vasútra hárult. Uryan így jelentós szerepe volt a vasútnak a német csa-

patok és a mozgóiított 3. magyar hadsereg Jugoszlávia elleni felvonulá-
sában és előnyomulásában.

Nem térve ki a második világháború minden mozzanatával kapcso-

latos vasúti szállításokra, a 2, maglar hadseregorosz frontra történt kiszál,
Iítását feltétlen szükséges megemlíteni- Ez a száIlítási feladat mintegy há-

rom hónap alatt lett végrehajtva, ezalaít a szállításhoz 882, egyenként
száztíz tengelyes vasúti szerelvényt vettek igénybe, összesen 4,410 vasúti
vagont. Eá szállítás jelentős í'eladatoi jelentett a magyar vasútnak, amit

végül is szakmai szempontból nézve eredményesen oldott meg. Ismét

bcbizonyosodott, hogy egy ilyen horderejű hadműveleti feladat hatalmas

méretű szállításai más módon megoldhatatlanok lettek volna. A magyar

vasút ugyan így részt vett a súlyos veszteségeket szenvedett 2, hadseieg
1943. áprllis 24-től május 1-jéig tartó hazaszállításában.

A második világháború további menetében - a nómet megszállás,

maid az ország hadszíntérré válása idején, egészen a háború befejezéséig

- u Mugyu, Állu-vasutak az adott időszakban meglévő teljes kapacitásá-

val a mindenkori hadászati vezetés rendelkezésére állt. Szovjet adatok
alapján a katonai vasúti szállítások összevolumene 1944,ben éríe e| az
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egész háború alatti legmagasabb színvonalat. Ebben az évben vívott ha-
dászati támadó műveletek méreteinek, a frontok számának növekedése,
azok mind magasabb számú harci technikával és feglverzettel való ellá-
tása szükségessé tette a vasúti szállítások volumáének növelését. A
szovjet hadvezetés a hadműveleti helyzet viszonyaitól és az adott állam
vasútja lehetőségeitól függően határozta meg a nyugateurópai nyomtávú
vasutak igénybevételének rendjét. A katonai vasútúzállítáiok végrehaj-
tására a Szovjetunió és a szomszédos államok vasútjainak találkorásánáI
átrakó bázisokat (kdrleteket) hoztak létre. Érdemós megemlíteni, hogy
a szovjet katonai vezetés addig nem alkalmazott taktikaÉént vetette bé
azt a módszert, hog] több esetben hajtottak végre az ellenség megtévesz-
tésére vasúti szállításokat, ezzel is imitálva ihadmúuelete-k epes irá-
nyokba való előkészítését, saját csapataik főcsapás irányának kiválasztá-
sát.

A Magyar Álamvasutak va§útháló zata - amíg nagymértékben nem
rongálódott -, valamint görülőanyagkészlete kedvező Iéltételeket bizto-
sított a katonai szállításokvégrehajtására. A második világháború tapasz-
talatai alapján ismételten bebizonyosodott, hogy mind a liadműveleti fel-
adatok előkészítése, mind megvívása során ai után- és hátraszállítások
érdekében a vasutat maximálisan fel kell használni. A vasút hadászati
jelentósége továbbra is elvitathatatlan volt.

A Magyar Álamvasutak é§ a honvédelem kapcsolatának alaku-
lása a második világháború befejeződésétől napjainkig

A második világháború utolsó évében a hazánk területén fohtatott
hadműveletek és szövetséges bombázások kóvetkeztében és nem utolsó
sorban a visszavonuló német csapatok vandál pusztításai miatt súlyos
veszt€ség€t szenvedett az orság vasútihálőzata, Az ország háborús ká-
raínak 77 vo-át aközlekedés és ennek kétharmadát a vasút szenvedte el.
A mérhetetlen pu§ztítás ellenére a vasút működése nem állt meg, sőt az
ország egyes területeinek felszabadulásával párhuzamosan már a hadmű-
veletek idő§zakában megindult a helyreállítás. E munkában fokozatosan
bekapcsolódott és aktívan részt ve tt az újjászerarcződő d.emokratikus ma-
gtar hadsereg is. A háborút követó időszák első éveiben a vasútépítő- é§
helyreállító, valamint a tűzszerész csapatok áldozatkész munkája is hoz_
záj,árult ahhoz, hogy viszonylag rövid időn belül sikerült az ország vasúti
há|ózatát csaknem teljes egészében működóképessé tenni. A vasút mi-
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előbbi újjáépítése azért is bírt nagy jelentóséggel, mert a háborús veszte-
ségek miatt sem az ország, sem az újjászervezódő hadsereg nem rendel-
kezett számottevó tehergépjármű parkkal. Igy a katonai szállítások is
gyakorlatilag c§ak vasúton történhettek.

A katonai szállításokat ez időben az alapvetően az e|őző hadsereg
szewezeti és múködési rendjére épült kőzlekedési szolgálat szervezte. A
katonai vasúti, közúti és vízi szállításokkal, a vasúti biztosítással, a vasúti
szállítmányok kísérésével, valamint a közlekedési szakanyag biztosítással
kapcsolatos központi, HM szintű tervező munkát 1945. március 1-jétől
a Honvédelmi Minisztérium Műszaki és Szállítási osztálya végezte. A1,

1945-1948 közötti idószak katonai közlekedési feladatai sajátosan ala-
kultak. A hadsereg szállítási igényei - elsősorban a csapatszállítások vo-
natkozásában - lényegesen csökkentek, a megmaradó szállítások a kato-
nai műszaki-, építő- és t,őzszetész csapatok tevékenységéhez, valamint a
hadsereg és a lakosság ellátásához kapcsolódtak. Aszállítmányok túlnyo-
mó többségét az épííő- és tüzelóanyag, valamint az é|e|miszer képezíe.
A szállítmányok őrzését és kísérését a vasútbiztosító őrségek végezték.
Ebben az időszakbanjelentősebb csapatszállítás 1945. április 12. és május
7, közöttvolt, amikor a 6. és az 1. magyar gyaloghadosztályok Debrecen
és Jászberény térségéből a Budapest-Székesfehérvár-Celldömölk-Sop-
ron vasútvonalon kerültek elszállításra a hadmúveleti területre.

Az 1948. évet követő idószak erőltetett ütemű hadseregfejlesztése
meghatározó jelentőséggel bírt a katonai szállítások és a katonai kózle-
kedési szolgálat történetében. A hadsereg létszámának növekedése, az
új haditechnikai eszközök beérkezése és a csapatokhoz történő eljutta-
tásajelentős személy- és technikaieszköz szállításokat igényelt. A hadse-
reg szervezésével kapcsolatos átcsoportosítások, a táborozások és a gya-
korlatok csapatszállításai, valamint a több tucat újonnan épülő katohai
létesítményhez irányuló anyagszállítások mind nagyobb szállítási kapaci-
tást igényeltek a Magyar Allamvasutaktól, és eglre nehezebben megold-
ható feladatot jelentett a kislétszámú katonai közlekedési szolgálat állo-
mányára. Az új hadsereg kiépítése, felszerelése, kiképzése és felkészítése
szovjet segítséggel történt, ígli természetesnek látszott, hogy a katonai
közlekedés átszervezése is szovjet mintán alapuljon. A katonai közleke-
dési szolgálat átszervezése során 1948. nyarán megalakult a Honvédelmi
Minisztéiiumban a Honvéd Vezérkar onálló kozlekedési osztálya. majd
irányítása alatt 7949 tavaszánlétrejottek a MÁV területi Igazgatóságai-
nak székhelyein a Vasúti Katonai Szállításvezetőségek, valamint a fon-
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tosabb vasúti csomópontokon a Vasútállomás Katonai Parancsnoksá-
gok. Az új szervezetű katonai közlekedési szolgálat személyi állományá-
nak jelentős részét a Magyar Álamvasutaktól kiemelt kádáiek képezték.
E döntés hátterében az áIIt,llogy ez időben a katonai szállításokban fő
szerepet a vasúti szállítás kapott (80-85 Vo), a vízi szállíLások aránya 3-4
7o-ot tett ki. A közhasználatú közúti gépjármúvekkel történő szállítások
ryakorlatilag elenyésző mértékűek voltak, ugyanakkor a hadsereg szállí-
tóeszközeivel végzett - 15-20 Va-os részaránytképező - közúti szállítások
viszont nem tartoztak a katonai közlekedési szolgálat feladatkörébe.

Az 1950_es évek elején kialakított új szervezetű Katonai Közlekedési
SzolgáIat személyi állományának és a Magyar Allamvasutak vezetőinek,
dolgozóinak együttműkcidése eredményeként szabályozott keretek kö-
zótt folytak a szállítások és folyamatosan biztosított volt a csapatok és a
vasúti szervek felkészítése háborús feladataikra. A katonai közlekedési
szervek szerepe és fontossága mindjobban ismertté vált a hadseregben
és a polgári közlekedésben. Sajnos, az 19-§O-es évek kózepének, végének
hadsereg leépítési folyamata a katonai közlekedési szolgálatot sem ke-
rülte el. A HM létszámának csökkentésével az önálló közlekedési osztály
egy részéból létrejött a Központi Katonai Szállításvezetó§ég (az MH Ka-
tonai SzálIítási Főigazgatóság jogelődje), csökkent a létszám a terűleti
Vasúti Katonai Szállításvezetőségeknél és megszünteté§re került jóné-
hány Vasútállomás Katonai Parancsnokság is.

A Katonai Kózlekedési Szolgálat szervezeténekcsökkentése ellené-
re t'eladatai nem változtak. Továbbra is alapfeladata a katonai szállítások
tcrvezése ós szervezése, továbbá a közlekedési rendszer (hálózat) hábo-
rús működésének felkészítésére irányuló munka szervezése, koordinálá_
sa. A vasúti szállítások és a vzsúthálózat elókészítésével kapcsolalos te_

vékenység - hagyományosan - vezető helyet foglal el a kózlekedési szol-
gálat munkájában. Ez elsósorban abból ered, hogy a katonaivasúti szál-
lítások alakulása jól jellemzi a hadsereg feladatainak jellegét, nagyságát,
a haditechnikai eszközrendszerének fejlódését és átfogó képet ad a csa-
patok mennyiségi és minőségi változásairól.

Példaként említendő, hogy míg az 1950-es évek elején az újonnan
szervezett, viszonylag kevésbé gépesített "töme{ hadsereg" összes szállí_
tásainak 80-85 Vo-átképező vasóti szállítások átlagosan mintegy 350_450
katonavonat közlekedését jelentette évente, addig az 1960-as évek kö-
zepén - a hadseregfejlesztés második, a lánctalpas harcjárművekkel fel-

212



szerelt gépesített lövész csapatok megalakulása időszakában - már a vas-
úti szállítások rés zaránya csak 65-7O Vo , mégís átlagosan 525-625 katona-
vonat közlekedett. Az 7970-es és 1980-as években a vasúti szállítások
arányának további fokozatos csökkenése ellenére a szállítások mennyi-
sége egyre erőteljesebb ütemben emelkedett. A hadsereg kiképzési és
szervezési feladatai miatt a ténylegesen megnövekedett vasúti szállítások
a 80-as évek elején már átlagosan 750-890 katonavonat igénybevételét is
szükségessé tette. Meg kellemlítenünk, hogy a Magyar A]lamvasutaknak
már az 1950-es évektől foIyamatosan számolni kellett a hazánkban ide-
iglenesen állomásozó szovjet csapatkontingens vasúti szállítási igényei-
nek teljesítésével is, amely az akkori Maryar Néphadsereg vasúti szállí-
tásaiva| közel azonos nagyságrendben - és ryakran azonos idóben - je-
lentkezett. Ez a megterhelés - különösen a szállítási csúcsidőszakokban
- már a Magyar Álamvasutak számára is komoly gondot jelentett a nép-
gazlasági szá||ítások teljesítésében. Ennek elkerülése érdekében beve-
zetett korlátozá§ok - a pillanatnyi eredmények mellett - a Magyar Nép-
hadseregben azonban ismételten a drágább közúti szállítások növekedé-
sét eredményezték.

A Katonai Közlekedési Szolgálat történetében újabb fordulópontot
az 1970-es é§ 1980-as évek szervezési ciklusai jelentették. Az időkózben
hadtáp alárendeltségbe került önálló közlekedési osztály szolgálatfőnök-
séggé szerveződött, létrejöttek a seregtest szintű kózlekedési és szállító
szolgálatok, a hadosztályok szállítószolgálatai szakmai alárendeltségbe
kerüliek. Bővülő feladatkórrel a közvetlen alárendeltségbe tartozó Köz-
ponti Szállításvezetőségből létrejött a Katonai Szállítási Főigazgatóság,
a Maryar Államvasutak területi Igazgatóságainak székhelyén működő
Katonai Szállítá§vezetóségekból Katonai Szállítási Igazgatóságok ala-
kultak. Akatonai gépkocsiszállításokirányításárais alkalmas közlekedési
diszpécserszolgálat kialakításával és rendszerbeállításával, valamint a

közlekedési szakanyaggazdálkodás újbóli létrehozásával megteremtőd-
tek a komplex katonai közlekedési szolgálat alapjai. Kiteljesedése azon-
ban csak az 1980-as évek elején - a közlekedési építő- és űzemeltető
szakcsapatok és a szállótóegységek közvetlen alárendeltségbe kerülésé-
vei - valósulhatott meg. A '80-as évek végére újból megteremtett tiszt-
képzéssel, a főiskolai és akadémiai oktatási egységek megalakításával
minden idók legszélesebb skáláján működő magyar katonai közlekedési
szo|gáIata |étezelt.
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A Katonai Közlekedési Szolgálat folyamatos térhódítása nem a vé-
letlen, hanem a tudatos és következetes hadseregfejlesztő munka ered_
ményevolt. Létét nemcsak a vezetői és előljárói alaiat, hanem stratégiai
jelentőségének á objektív szükségszerűségének felismerése alapozta meg.
Sajnálatos, hogy a rendszerváltást követó időszak pacifista szemléletén
:.. l_rpl"]n} könytirtelen anyagi helyzetében megválósuló'' had.seregáta -
lakítási folyamatban" ismét a szolgálat (töredékének) fennmaradáiáért
kell küzdeni.

A Katonai Közlekedési Szolgálat tevékenysége mindvégig szorosan
kötődött a Magrar Á amvasutakéhoz. Ez akOtőÁés egyrésiia minden-
napos vasúti szállításokon keresztül, másrészt pedig a vasutak háborús
működéséhez szükséges feltételek biztosításában és a felkészítésben va-
Iósul meg. Az elmúlt fél évszázad számtalan pozitív példája tanúsítja a
vasúti és katonai közlekedési szakemberek korrekt együttműködését.

A vasúti szakemberek áldozatkész munkája testesült meg vala-
mennyi katonai szewezetünkhazai hadgyakorIatának, és a Varsói Szer-
ződés kotelekében hazai területen végrehajtott nemzetközi együttmű_
ködési hadgyakorlatok szállításainak pontos megszervezésében ós biz_
tonságos végrehajtásában, A vasúti és a katonai közlekedési szakem-
berek megbízható eg]üttműködésének komoly próbáját jelentette a tör-
ténelmi jelentőséggel bíró szovjet csapatkivonási szállítások határidőre
történó végrehajtása (15 hónap alatt mintegy 1600 db vasúti szerelvény),
valamint a közelmúltban a NATO IFOR csapatainak Magyarországia,
illctve az országon keresztü] történő szállításai (kozel 450 á-b katonavo-
nat). A mindennapos együttműködési feladatok zökkenőmentes végre-
hajtása minősíti mind a vasúti, mind a katonai közlekedési szakállom?ny
l'elkészüItségét, rátcrmettségét.

. A _békeidőszakban végrehajtásra kerüló katonai szállítások meg-
könnyítésére, a szállítások okozta környezeti ártalmak csökkentése éi_
dekében számos műszaki, technikai megoldást dolgoztak ki a vasúti és a
katonai közlekedési szakemberek. Ezekkózé tartoiik az univerzális rög-
zítő eszköz kiíejlesztése és rendszeresítése, valamint katonai iparvágá-
nyok és rakodók kiépítése. Mindezek szükségszerűsége és gazdaságós-
sága szorosan összetügg a csapatok kiképzési feladataiból aaódó katónai
vasúti szállításokkal. A kiképzési programok rendszerint a zászlóaljtó|
magasabb szintű alegysógek gyakorlatának színhelyéül a nagyobb térúeli
kiterjedésű és magasabb technikai szinten kiépített kcizponii gyakorló-
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terek igénybevéte}ét írták eló. Emellett meghatározott idószakonként
számolni kellett nemzetkrizi együttműködés keretében végrehajtandó
gyakorlatokkal is. Mindezen kiképzési feladatok elkerülhetetlenné iet-
ték a kijelölt csapatok számára a vasúti szállításokat. Rendszerint a kóz-
ponti gyakorlótéren végrehajtott kiképzési feladatoka a zászlóalj szintű
gyakorlók alkalmanként 3-4 katonavonattal kerültek elszállításra és
ugyanennyivel vissza. Természetesen a központi gyakorlóterek tórségé_
ben lévó vasútállomások ahhoz, ho§, a nagyszámú csapatszállítmány ki-
rakására és berakására mindenkor alkalmasak legyenek megfelelő előké-
szítést és folyamatos karbantartást igényeltek, De ugyanez a helyzet az
adott helyőrségben diszlokált alakulatokhoz legközelebbi vasútállomá-
sok esetében is. Az egy-egy zászlóaljszintú ale5zségrejutó kiképzési gya-
korlatok számának (és az elszállítandó csapatszállítmányok mennyiségé-
nek) arányában került sor az adott térségben lévő vasútállomás előkészí-
tésére, illetve szükség esetén a katonai rakodásokat lehetővé tevő vasúti
iparvágány(ok) és rakodó(k) kiépítésére.

A kijelölt vasútállomások előkészítésével és kiépítésével kapcsolatos
feladatokat és költségeket a Honvédelmi-, és a Közlekedési Minísztéri-
umok rendszerint közösen tervezték és biztosították. A kívitelezési mun_
kálatokat a Magyar Álamvasutakvasútépítő szervei, fónökségei és a Ma-
gyar Néphadsereg vasútépítő csapatai végezték, Ennek keretében került
sor az 197_3-tól 1988-ig terjedő időszakban a nagyatádi, a lenti, a győri, a

szolnoki, a táborfalvai, a pápai, a tapolcai, a hajdúhadházi, és még néhány
hclyőrség katonai iparvágányának és rakodójának, valamint a gyakorló
terek térségében Hajmáskér, Herend, Balinka, Bodajk, Uzsa, Zalahaláp,
Cs<lrna és még néhány vasútállomás rakodójának korszerűsítésére, újjá-
építésére. Mindezen elkészült beruházások - a Magyar Allamvasutak tu-
lajdonába tartoznak - a katonaí szállítások mellett javították a polgári
vasúti fuvarozás feltétel rendszerét is.

A Magyar Álhmva§utak és a Katonai Közlekedési Szolgálat együtt-
működésének másik fontos területe a vasúti hálózat és a vasút szerveinek
háborús működésre történő felkázítése. Ez a felkészítési munka a had-
színtér előkészítésének keretében, alapvetően állami költségvetési for-
rások t'elhasználásával folyik. Figyelembe véve a vasútüzem sajátosságait,
az infrastruktúra kiépítésének idó- és költségvonzatait a vasút háborús
működésre történő felkészítését már a béke időben meg kell kezdeni és
folyamatosan szinten kell tartani. A közlekedés valamennyi ágazatának
területén csak ezen az elven rnűködő felkészítés lehet hatékony. Meg-
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ítélésünk szerint a közlekedés háborús feltételrendszerének biztosí-
tására ésszerűen fordított költségek döntő többsége már a béke idószak-
ban is - az általános elveknek megfelelően - megtérül, ugyanakkor a fel-
tételek hiánya végzetes hiba lehet

A magyar vasúti hálózat háborús működésre történő felkészítését
csaknem neglvenéven keresztül a Varsói Szerződéstből eredő kötele-
zettségek, kóvetelmónyek és elvárások határozták meg- Ennek megfele-

lóen - és az ország főldralzi adottságai alapján - a fejlesztésnek a kelet-
nyugati irányú vasúti szállítások folytonosságának biztosítására kellett
öiszpontosulnia. A fóldrajzi méretek a hadászati elvek alapján három-

négy vasúti fóirány, továbbá 100-120 km-es mélységekben harántirányok
előkészítését tette lehetóvé. A-lapkövetelményként fóirányokban mini-
málisan 1200 tonna össztömegű, legalább 120 tengelyes katonavonatok
kózlekedése volt meghatározva, egvágányí pálya esetén 24 , kétvágá-

nyú esetén 72 - vonatpár/nap áteresztő képességgel. A harántirányokra
vonatkozó követelmény csupán az áteresztóképességben - 18 vonat-
párlnap - volt engedékenyebb. Bonyolította a vasúth álózat felkészítését,
hogy ikeleti "csatlakozóst" objektív okok miatt csak átrakás útján lehe_

teti biztosítani, emellett a Duna és a Tisza körzetében a hidak rombolása

esetére ideiglenes átrakó körleteket kellett előkészíteni. A konkrét mű-

szaki elókéizítő munkák mellett a felkészítéshez tartozott a háborús

üzemvitel megszervezése és feltétlenül szükségesvolt ajárműpark - mind

a vontató, mind a vontatott - kellő mértékű területi megosztottságának

figyelemmel kílsérése is. Néhány konkrét hadszíntér előkészítési munkát
a iásútépítő szakcsapatok bevonásával hajtottunkvégre. Ennek eredmé-

nyekénikészült el a dunai ideiglenes átrakó körletben a Szalkszentmár-
ton-Dunaújváros közötti vasúti uszályhíd mindkét oldallhozzávezető pá-

lya szakasza 1977 -ben, az Adony-l,órév kózótti tartalék vasúti uszályhíd

égyik oldali lejárója 1976-ban, valamint a tiszai ideiglenes átrakó kórlet-
bén a Tiszaug-Lakitelek közötti állóaljzatú összerakható vasúti híd mind-

két oldali llozzávezető pálya szakasza- Ezek a nagyjelentőségű dublőr
átkelőhelyek a "TR4 NZIT,8S" e|rcnezgű közlekedési rendszergyakorlat
keretében üzemeltetés közben is bemutatásra kerültek az ország, vala-
mint az érintett szervek vezetőinek. E stratégiai jellegű beruházásról e[-

ismeréssel szóltak - megtekintésekor - a Varsói Szerződés szövetséges

katonai vezetói is. A folyami átkelőhelyek kialakítása mellett móg szám-

talan vasútállomás, vonalszakasz, deltavágány és rakodó került az előírá-
sok szerint - döntően a vasúti szervek közreműködésével - előkészítésre,
Hasonlóan tervszerűen folyt a vasúti jármúpark felkészítése, ö§§Zetéte-
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lének a kívánt szinten tartása, valamint a vasúti kocsik és vontatójármű-
vek mentesítésére szolgáló helyek, javító és szerelő műhelyek (üzemek)
felkészítése is.

A vasút háborús működéséhez a vasúti szakállomány felkészítése
egyrészt a taítalékos tisztképzés keretében és összekovácsoló gyakorla-
tokon, másrészt a vasút által szeívezett szaktanfolyamokon történt.
Mindkét felkészítési formában előadásokkal, konzultációkkal és a g5la-

korlatok levezetésével aktívan részt vettek a katonai közlekedési szak-
emberek is.

Az elmúlt évtizedekben a közlekedési rendszer honvédelmi (hábo-
rús) felkeszítése (és tervezése) olyan objektív alapokra épült, amelyet
gyakorlatilag elsósorban a műszaki-technikai követelmények és a közle-
kedés-földrajzi adottság és nem a politikai beállított§ág határozott meg.

Napjainkban a közlekedési rendszer háborús felkészítéséhez - saj-
nos hasonlóan valamennyi szakterülethez - egyre kevesebb erőtbrrásjut.
Az erőforrások nyújtotta lehetőségek ismeretében a Katonai Ktjzleke-
dési Szervek és a Magyar Allamvasutak személyi állománya változatlanul
azon munkálkodik, hogy a magyar vasút a megváltozott t'€ltételek és kö-
rülmények köaitt a honvédelmi követelényeknek továbbra is megfelel-
jen. E munkájul{, egüttmúködésük eredményességéhez a Maglar Allam-
vasutak I50 áles évforduloja alkalmábóI sok sikert kívónunk
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