MUHELY

PAPP PETER

A vasiiti és koziiti kozlekedés helyzete
a Dél-Dunantilon az 1920-as évekhen

1920-AS EVEK KOZEPERE a gazdasag ujjaszervezését célzo kisérletek —

a népszovetségi kolcsondknek és az 1j vdmrendszer bevezetésének

koszonhetben — tobbnyire sikeresnek bizonyultak, a gazdasag teljesi-
tOképessége az évtized végére megkdzelitette a haboru eldtti szinvonalat. A
kormanyzat 1j gazdasagpolitikaja az ipar vilaghaboru el6tti szerkezetének
az atalakitdsara torekedett, hiszen a trianoni békeszerzddés kovetkeztében
mind a kitermel$, mind a feldolgozoéipar a legjelentésebb nyersanyagbazisait
elveszitette az orszag. A két vildghabora kozott a hazai nyersanyagra ala-
pozva a konnytipar (textilipar, élelmiszeripar) és részben a vegyipar jelen-
tették a gazdasag htizdéagazatait.

A gazdasadg szerkezetének atalakitdsahoz és a sikeres fejlesztésekhez a
kormany — helyesen felismerve az infrastruktura jelent6ségét — a kozlekedés
modernizacidjat sem hanyagolta el. A vasat mellett — kiiléndsen a személy-
és részben a teherszallitas teriiletén — felértékelddott a kozuti kozlekedés,
megjelentek az utakon a teherautok, az autobuszok, a személygépkocsik és a
motorkerékpdarok is nagyobb szamban. Ezek egy részét még kiilfoldrél im-
portaltak, azonban mar szamos kozlekedési eszkozt a hazai ipar allitott eld.
A kozuti kozlekedés tekintetében az eurdpai rangsorban Magyarorszag ek-
kor még a hats6 mezdényben helyezkedett el, motorizaciéos mutaténk az eu-
ropai atlag tizedét sem érte el.!

Az els6 vilaghaborut lezar6 parizsi békekonferencian Kozép-Europa 1j
allamalakulatai mindent megtettek pozicidjuk javitasa érdekében. A cseh-
szlovak, a roman és a szerb targyaldkiildottségre a mértéktelenség, mig a
koveteléseket alatamasztd érvrendszerre a kovetkezetlenség, s6t, a statiszti-
kai adatok meghamisitasa is jellemz6 volt.2 Az utddallamok ilyetén torekvé-
se a gazdasagi élet minden teriiletére ranyomta a bélyegét. A Monarchiat és

1 ROMSICS Ignac: Magyarorszag a két vilaghabort kozott. = Régionk és Tolna megye a két
vilaghabort koz6tt. Szerk. Dobos Gyula. Szekszard, 2004. 7-8.
2 ROMSICS Ignéc: Vitdk a csehszlovak-magyar hatarrél. = Rubicon, 2001/8-9. sz. 48.
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a torténelmi Magyarorszagot feldarabolé békemitiben megkeriilhetetlen kér-
dés volt a vasutak hovatartozasa. A magyar vasuthaldzat ugyanis nemcsak
az orszag belsé forgalma, hanem a kornyezd allamok megkdzelithetdsége, a
magyar exporttermékek szallitasa miatt is jelentdséggel birt.

A vasutak stratégiai fontossagat az utodallamok Osszes targyalokiildott-
sége hangsulyozta az el6készitd targyaldsokon. A tanulmany elsésorban a
dél-dunéantuli régidé (Baranya, Somogy, Tolna, Zala megyék) tjjaépitési kisér-
leteit leginkabb befolyasold Szerb-Horvat-Szlavon Kiradlysag (késGbbiekben:
SZHSZ Kiralysag) tevékenységét jellemzi, amely egyben jellemzé példaja az
utddallamok teriiletszerzé megnyilvanulasanak is. A déli demarkacids vonal
kijelolése is, mar az 1918-as padovai fegyversziinet megkotése el6tt, 1énye-
gében a vasutvonalak futasat kovette. A belgradi vezetés az 1j délszlav allam
északi hatarat a Barcs-Szigetvar-Pécs—Bataszék-Baja-Szabadka-Szeged
vonal mentén képzelte el.

A vastiti kozlekedés datalakuldsa

Bar a kelet-nyugati f6vonal megszerzése nem sikeriilt déli szomszédunknak,
az elcsatolt Baranya-haromszogben (baranyavari jaras) és a Zala megyei
részeken (muraszombati és lenti jards) vicindlis vonalak keriiltek hatdron
talra. Ezek a mellékvonalak a teriiletelcsatolasokig a Magyarorszagon ma-
radt févonalakba csatlakoztak. Az Gj hatarok miatt ezek azonban elveszitet-
ték a kapcsolatukat a févonalakkal, mivel mas iranyokban nemigen volt
kijaratuk és kapcsolodasi pontjuk, zsakvonalakka valtak. Ezért ezen haléza-
tok (kiilondsen igaz ez a Drava bal partjara) késébb lényegében jelent&ségii-
ket vesztették, periférikus szerepkorbe siillyedtek.?

Az elhtiz6d6 szerb megszallas nagyon megkeseritette a demarkacios vo-
nal, majd késébb a magyar-SZHSZ allamhatar két oldalan él6 lakossag min-
dennapjait, kiilonos tekintettel a kozlekedési lehetéségekre. A SZHSZ kiraly-
sag beliigyminisztériuma 1920 nyaran rendeletben szabalyozta - jobban
mondva korlatozta — a Magyarorszaggal folyé személyforgalmat. Az illeté-
kes hatdsagoknak olyan utasitast kiildtek, amely szerint a , Magyarorszagrol
érkez6 utasok a hatart csak ott 1éphetik at, ahol renddrkapitanysagok létez-
nek, tehat Szegeden, Szabadkan, Bajan és Pécsett.”* A rendkiviili viszonyok
altal okozott kozlekedési nehézségek az egész kozigazgatdst és biirokraciat

3 MA]DAN Janos: A vasut szerepe a hatarok kialakulasaban. = Rubicon, 2001/8-9. sz. 66—67.

¢ Baranya Varmegye Hivatalos Lapja (a tovabbiakban: BVHL) 23 (1920) 27-30. sz. SZHSZ
Kirdlysag Beliigyminisztériuma Banat-Bacska-Baranya osztalyanak 7869. sz. 1920. atirata, Belg-
rad, 1920. 07. 26.
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erésen megterhelték, aminek a kovetkeztében a kérelmek elintézése is lelas-
sult és az engedélyek jovahagyasa megkésve érkezett meg a cimzettekhez.5

Mivel a békekonferencia a hatar meghtizdsanal altalanos elveket és mod-
szereket kovetett, a finomitas az an. hatarmegallapitd bizottsagok munkaja
volt 1921/22-ben. Az antant, a délszlav és a magyar tagokbol all6 bizottsagok
a magyar érdekeknek csak a legritkabb esetben engedtek. A hatarvonal rész-
letes megrajzoldsa Baranya varmegyében is felkorbacsolta az indulatokat. A
Duna-Drava szogletében maradt lakossag helyzetét a megye alispanja elke-
seritonek mondta negyedéves jelentésében. A megyei torvényhatdsag az
egész gazdasagi tér hatdsagi feliigyeletét volt hivatott ellatni, azonban az
ideiglenes orszaghatar még a kozuti és vasuti 0sszekottetéseket, s6t a kisbir-
tokosok tulajdondban levS telekhatarok lefutdsat sem respektalta. Mindez
nem csak a kozigazgatasi, hanem a lakossag mindennapi munkajat, életét
nagyon megnehezitette.6

Ezek ismeretében nem meglepd, hogy a magyar-jugoszlav vasuti ossze-
kottetés nehézségeinek hire a magyar orszaggytlésen is napirendre keriilt.
1922-ben Baumann Emil képviseld interpellacidjaban réviden ismertette a
Dunantul déli részének kozlekedési, elsdsorban vasuti problémait. A teriilet
— benne Pécs torvényhatdsagi jogu varossal — a vilaghaborut megel6z6 éviti-
zedekben szoros gazdasagi kapcsolatokat apolt Horvat-Szlavén orszaggal és
az elszakitott Bacskaval. A haroméves megszallas (1918-1921) ezt a szerves
kapcsolatot egy kényszeren alapuld Osszekottetéssé és egylittmiikodéssé
alakitotta at. A megszallas kényszer jellegli kapcsolatainak legpregnansabb
példaja volt, hogy Dél-Dunantul gazdasaga szinte csak az SZHSZ Kiralysa-
gon keresztiil ,lélegezhetett” ezen harom esztendd alatt. A megszallas meg-
szlinése utan a pécsi, baranyai ipar jelentds érdekeltségeket, nyersanyagfor-
rasokat, illetve a tranzitaruk importjat veszitette el, hiszen ezek a déli szom-
szédunkndl maradtak.

Baumann képvisel6 ezek ellenstilyozaséra javasolta a Pécs—Eszék vasuti
Osszekottetés mieldbbi helyredllitasat. Ez lehet6vé tenné, fogalmazott a kép-
visel6, hogy a délszlav allamban maradt magyar tulajdon rovidebb uton,
tehat nem Gyékényes és Szabadka allomasokon keresztiil, keriilhessen visz-
sza az orszagba.”

A déli iranyu vasuti Osszekottetés helyreallitisa nem csak Baranyanak és
Pécs varosanak volt fontos, hanem Zaldnak is, hiszen Zala megye és Nagyka-

5 Baranya Megyei Levéltar (BaML) Alispani iratok. 26. rkgy./1097. alispani/1920. sz.

66956. szamu alispani/1922. sz. In: BVHL 24 (1922) 28. sz. (julius 6.).

7 BAUMANN Emil: A magyar-jugoszlav dsszekdttetés targyaban. = Képvisel6hazi Naplo.
1922. 01. 25./297. iilés/ 555.
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nizsa szerepe is atértékel6dott a teriiletelcsatoldsok kovetkeztében. A varosban
a magyar és a délszlav kormany, valamint a Déli Vasut képvisel6i kozott 1921-
ben egy megbeszélésre keriilt sor. Az érdekelt felek megdllapodtak abban,
hogy az orszag és Kanizsa vasuti elszigeteltségét is csokkenteni sziikséges.?

A kozvetlen vasuti Osszekottetés Pécs és Eszék kozott a kovetkez6 évben
helyreallt, miutdn a délszlav allamvasutak, a MAYV és a Déli Vasut képviseli
Szabadkan errél megallapodtak.® A targyalasok a két orszag kozotti személy-
és aruforgalom helyreallitasarol Budapesten tovabb folytatédtak. Azok a
hatarallomasok, amelyek szabad forgalma a déli szomszédunk érdeke is
volt, mar korabban megnyitasra keriiltek. Ez tortént példaul a Magyarboly-
Villany vasttvonalon levé hataratkeldn is, mivel igy a jovatételként megitélt
pécsi szén dél felé egyszertibben kiszallithatova valt. A gyékényesi hatarat-
kelé ,szabadsagat” pedig annak koszonhette, hogy az éldallat jovatételt
Magyarorszag ezen keresztiil tovébbitotta dél felé.l0 fgy ezeken a hatérallo-
masokon déli szomszédunknak is értékes és sziikséges forgalom bonyold-
dott le. A jovatételi bizottsag a htiszas évek elején déli szomszédunknak ter-
mészetbeni jovatételt allapitott meg. A békeszerzédés eldirta, hogy Magyar-
orszag Ot évig, 1926 szeptemberéig napi 880 tonna szenet koteles a pécsi
medencébdl délszlav kiralysagnak szallitani. Ezen kiviil 28.000 darab vago-
allatot kellett a bizottsag altal meghatarozott dsszetételben Olaszorszagnak,
Jugoszlavianak és Gordgorszagnak atengedni.’’ A tobbi allomas
(Murakeresztur, Barcs) esetében, amelyek a jovatételi szallitasokban nem
jatszottak olyan jelentds szerepet, a kérdés rendezése még elhtizédott, igy
ezek egy ideig még zarva maradtak.

A vasuti Osszekottetés teljes helyreadllitasara a két orszag kozott 1926. ju-
lius 24-én kotott kereskedelmi szerzddés keretében keriilt sor. Magyarorszag
szamara nagy fontossagu volt ez a megallapodas, hiszen biztositotta a ma-
gyar termékek kijutasat a fiumei kikotobe az SZHSZ kiralysagon keresztiil.
A megallapodas rendelkezett még az arvizvédelem Osszehangoldsardl és a
hatarszéli birtokosok szdmadra kiadott és a hataratlépésiiket megkonnyitd
igazolvanyok kolcsonds elfogadasarol is.!?

8 Uj Somogy, 1921. 02. 10./33. sz. 3.

9 Uj Somogy, 1922. 11. 29./272. sz. 2.

10 Uj Somogy, 1923. 02. 18./39. sz. 1.

11 HONVARI Janos: A gazdasag a két vilaghdbort kozott. = Magyarorszag gazdasagtorténe-
te, Bp., 1997. 326.

12 Prakatur Tamas interpellacidja a Szerb-Horvat-Szlovén Kiralysaggal 1926. julius 24.-én
kotott kereskedelmi szerzédés targyaban. = Képvisel6hazi Naplo, 1927. 05. 20. 4. kotet, 51. iilés,
262-265.
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A szerz6dés néhany pontja azonban éppen a legkozelebb esd teriileteket
érintette a leghatranyosabb moédon. Oberhammer Antal interpellacidjaban
erre is felhivta a kormany figyelmét a Képvisel6haz iilésén. A szerzdédés
altalanos tételei egymas allampolgdarai szamara a legnagyobb kedvezményt
biztositottak. Ehhez képest a délszlav allam a magyar szenet arra hivatkoz-
va, hogy az nem antracit és nem is tengeren érkezik, vamkotelesnek nyilva-
nitotta. A délszlav allamvasutak pedig a belfoldi szallitdsnal kedvez&bb tari-
fat allapitott meg, mint a kiilf6ldinél, igy Magyarorszagrol érkezo szén dra-
gabb lett. A helyzet kiilonosen a Pécs-vidéki és a dunantuli banyakat érintet-
te hatranyosan, amelyek a haboru el6tt az egész Banatot, Bacskat és a
Szerémséget ellattak nyersanyaggal (pl.: a pélmonostori, eszéki, cukorgyara-
kat, a teriilet sOriparat, malmait és cementgyarait). Ezek a diszkriminativ
vam- és pénziigyi rendelkezések elsGsorban a pécsi banyavidék déli iranyu
exportjat tették veszteségessé. Ennek kovetkeztében a pécsi banyak 25%-os
kihasznaltsaga a varos 12.602 f8s (csaladtagokkal egyiitt) banyéasztarsadal-
manak megélhetését veszélyeztette.!®> Ahogy a példa is jol mutatja, a feldara-
bolt vasuthalézat és infrastruktira komoly hatassal volt a régio gazdasagi-
tarsadalmi viszonyaira is.

Baranya, és kisebb részben Zala megye vasutpolitikajat is a trianoni bé-
kediktatum alapjan megrajzolt 4j hatarok kovetkezményeinek felszamolasa-
ra vald torekvés jellemezte az 1920-as években. Az 4j hatar altal kettévagott
vonalakon kellett a vasuti kozlekedést helyreallitani az orszag és az egész
régio érdekében. Somogy megye kozlekedés-fejlesztésében, hiszen nem volt
teriiletvesztesége, mas szempontok is szerepet jatszottak. A magyar allam-
vasutak nemcsak modernizaciés, hanem az alapszintii mtikodést biztosito
lehetdségei az 1920-as évek elején nagyon besztkiiltek. Az altaldnos szén- és
nyersanyaghiany problémadja mar kordn jelentkezett. A megszall6 csapatok,
elsdsorban a romanok altal a vasuti gordiiléallomany jelentds része kertilt
kiilfoldre. Ezek pétlasa id6t és persze jelentds Osszegeket vett igénybe.

A MAV atmenetileg nem tudta fenntartani azt a szallitdsi szinvonalat,
amely a dualizmus utolsé éveiben jellemzd volt és az utazékézonség bizal-
mat élvezte. Elmaradtak az allomas-fejlesztések és a jaratok szamat is egyre
ritkitani kellett. A MAVAG 1923-ban gyértott 1j, 424-es tipust korszert
gbzmozdonyai el6szor csak a févonalakon szolgaltak a kozlekedés moderni-
zalasat, igy ezt szinvonalemelkedést a mellékvaganyon utazok nem érzékel-
hették. A vasuti kozlekedés modern alapokra helyezése ebben a megyében is
komoly pénziigyi akadalyokba iitkozott. A korszerti eszkdzok — Kando-féle

13 Képvisel6hazi Naplo, 1927. 05. 20. 4. kotet, 51. iilés, 265-266.
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villanymozdony, dizelvonatok, sinautok — dont6 tobbsége exportra keriilt, a
févonalak tobbvaganyuva torténd kiépitése még varatott magara.'

Neubauer Ferenc orszaggytilési képvisel6 1923-as felszdlalasaban kitért a
Budapest-Gyékényes vonalon tapasztalhaté nehézségekre. A MAV ugyanis
1922-23 forduldjan ledllitotta a nappali személyforgalmat, amit természet-
szertileg a fent emlitett vonal az utazokozonsége nagyon sérelmezett. A kép-
visel$ interpellacidjaban a kovetkezd valasztasra és a jovendd tdmogatodkra
gondolva a szegényebb falusi lakossagrol €s a koztisztvisel6krol is emlitést
tett, akiket ezek a rendelkezések kiilondsen hatranyosan érintenek. Ezen
csoportok utazasi kedvezményét a kormanyzat éppen az év elején korlatoz-
ta, igy a nappali kozlekedés lehetéségének megvonasat éppen 6k tovabbi
méltanytalansagként értelmezték.!>

A jaratcsokkentés mellett a kiszolgald épiiletek fejlesztésének az elmara-
dasa és allagromlasa okozott a megyében felhdborodast. Majd az egész
rendszer miikddésének hidnyossagaira hivta fel a figyelmet Strausz Istvan
orszaggytilési képviseld is 1922-ben. A kereskedelemiigyi miniszterhez cim-
zett interpellacidjdban az allamvasutak pazarldsat és a biirokratikus eljarasi
rendjét okolta ezekért az , aldatlan allapotokért”. Példaként hozta fel a kép-
visel6 a somogy-gyotapusztai vasuti allomason a hianyzé varohelyiség
iigyét. A hivatalos indoklas szerint a személy és druszallitasi tarifdk allando
emelése ellenére sem volt elégséges anyagi forras a varohelység létesitésére,
amire pedig a képviseld szerint feltétlentil sziikség lenne.’s Ebben a képvise-
161 értelmezésben tehat nem az orszag allapota, hanem a gazdalkodasi hia-
nyossagok, a biirokratikus akadalyok €s atveszt6k vezettek miikodési elég-
telenséghez. Valdszintleg Esztergalyos Janos képvisel$ (sorok kozti) bekia-
balasa jart legkozelebb az igazsaghoz, mely szerint ,ha egy miniszternek
volna ott birtoka, mar régen volna varohelység.”17

A gazdalkodasi nehézségek az allamvasutat egyéb megszoritasokra is ra-
kényszerithették. Ez tortént a MAV alkalmazottak gyermekeinek iskolazta-
tasat megoldé MAV-internatusok esetében is. A magyarorszagi vasut ,hds-
kordban” fontos volt, hogy az 1j kozlekedési haldzat szakképzett, megbizha-
to és a vallalathoz életpalyaszertien kotédd személyzettel rendelkezzék.
Ennek a kapcsolatnak lényegi eleme volt a MAV-alkalmazottak gyermekei-
rél és azok tanittatdsardl vald gondoskodas. Ezt a feladatkort lattak el az

14 GUNST Péter: Magyarorszag gazdasagtorténete 1914-1989. Bp., 2006. 64.
15 Képvisel6hazi Naplo, 1923. 07. 04. 13. kotet, 149. iilés, 315.

16 Képvisel6hazi Naplo, 1922. 12. 16. 7. kotet, 73. iilés, 70.

17 Uo.
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orszdgot behdl6zé6 MAV-internatusok. 1923-24-ben a vallalat tervbe vette
néhany internatusanak bezarasat, koztiik a kaposvarit is.

Az allamvasut azon alkalmazottai, akiknek szolgalati helyiik vagy a lak-
helyiik kozelében nem volt iskola, nem tudtak megfelelni az 1868. évi 38. tc.
és az 1921. évi 30. tc. altal el6irt beiskolazasi kotelezettségének. A rossz meg-
élhetési koriilmények miatt, gyermekeiknek mas — 6nkoltséges — internatus-
ban val6 elhelyezésére, pedig nem is gondolhattak. Ezzel a problémakdrrel
szamos képviseldi interpellacio's is foglalkozott, noha konkrét eredményeket
sajnos nem értek el. Ezt a problémat az orszag altalanos gazdasagi stabiliza-
cidja az 1920-as évek végére lassan megoldotta.

Tolna varmegyében a vasuthalozat bévitésének az igénye kototte le az
energidkat. A megye vasuthalozata a dualizmus idején hidanyosan épiilt ki,
ami leginkabb abban targyiasult, hogy a keleti részek nem rendelkeztek
olyan vasuti Osszekottetéssel, amely a megyeszékhellyel biztositotta volna a
kozlekedési és igy részben a gazdasagi kapcsolatot is. 1925-ben, a térségben
érdekelt gazdasagi és politikai szereplék — a megye alispanja, Szekszard
varos polgarmestere, orszaggytilési képvisel6k, nagybirtokosok és pénziigyi
szakemberek — részvételével Pakson egy ,érdekegyeztetd” értekezlet {ilt
Ossze. Célként fogalmaztak meg, hogy a Szekszard és Dunafdldvar kozott
fekvé kozségeket jobban be kell vonni a megye kozlekedési haldzataba.™

A dunaféldvari jaras termékeny foldjeinek vidéki, f6ként paraszti lakos-
saga vasuti 0sszekottetés nélkiil maradt. A természeti akadalyok, a mocsaras
teriiletek és a pénzhiany nem tették lehet6vé a Paks-Szekszard kozotti vasut
megépiilését. Tolna megye alispanja ezzel Osszefliggésben kifejtette az érte-
kezleten, hogy Trianon utan az orszag ra lett kényszeritve a belterjes gazdal-
kodasra, ennek nélkiilozhetetlen feltétele lenne azonban vasuti 0sszekotte-
tés. A Pakson Osszehivott értekezleten a megbeszélések targyat képezte to-
vabba egy olcs6 kamatozasu, hosszulejarata kolcson megszerzése is.20

A kérdés vizsgdlatanal tobb szempontot kellett figyelembe venni. A kor-
manyzat altal tervezett dunai vasuti hid sziikségessé tette a megye kozleke-
dési koncepcidjanak atalakitasat. A foldvari vasuti hid — amely 1928 és 1930
kozott késziilt el?! — egy konnyebb kapcsolodasi lehetdséget teremtett a Du-
na tulpartjaval, ami a megye gazdasagi és forgalmi iranyait gyokeresen

18 Homonnay Tivadar képviseldi interpellacidja a kereskedelmi miniszterhez. = Képviseld-
hazi Naplo, 1924. 07. 02. 14. kotet, 34. ilés, 324.

19 Tolna Megyei Ujsag, 1925. 01. 24. 3. sz. 1.

20 Tolna Megyei Levéltar (TML) Alispani iratok. 1925. 03. 31./3. rkgy./5506. alispani/1925/11.

2 Dunafdldvari vasuti hid. =

http://www.hu.wikipedia.org/wiki/Besz%C3%A9des [%C3%B3zsef h%C3%ADd
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megvaltoztatta. A kereskedelmi minisztérium hosszadalmas el6készités és
vitdk utan a Dunafdldvar-Solt kozotti hidépités mellett dontott.2? A dontés
indoklasédban az el6készitd bizottsag tobb szempontot is felsorakoztatott.
ElGszor is kiemelték, hogy Dunafoldvar jelent6s és meghatarozé kozlekedési
multtal rendelkezik, hiszen a telepiilés fontos gazdasagi kozpont, illetve
leszogezték, hogy a vasut korszaka el6tt a dunantuli megyék szdmara a du-
nai hajoforgalomba val6 részvétel egyik legjelentésebb kapuja volt a véros.
Mivel érintSleges vasuti és megfelelGen kiépitett kdzuti forgalommal is ren-
delkezett, Tolna, Fehér, Veszprém, Somogy és Baranya megyék Dunan atve-
zet6 forgalmat ez a varos bonyolitotta le.

Az érvelés a varos a stratégiai fekvését is kiemelte, mivel a meglevé du-
nai hidak (Budapest, Baja) mértani kozéppontjadban helyezkedett el. Techni-
kai kivitelezését megkonnyitheti, szo6lt az érvelés folytatasa, hogy az athida-
las nem artérben torténne, masfeldl pedig az €16 Duna itt a legkeskenyebb. A
masik lehetséges megoldas (Kalocsa és Gerjén kozott) nem rendelkezett
azonban hasonl6 elényokkel. A megkozelithet6sége ezeknek a telepiilések-
nek joval nehézkesebb volt, Gerjén csak Tolna déli részérdl és Baranyabol lett
volna konnyen elérhetd, illetve a hidpilléreket artérbe kellett volna felépite-
ni, annak minden hatranyaval és veszélyével.3

A hid megépitését a megye mindenképpen tdmogatta, azonban tobb in-
ditvanyt is megfogalmazott annak inkabb a Paks-Kalocsa térségében valo
felépitése targyaban. Klein Antal féispan szerint a foldvari athidalas legin-
kabb Fejér megyének allna érdekében. Szerinte a korabeli vasuti viszonyok
mellett lehet ugyan a dunafldvari athidalas orszagos, de semmi esetre sem
varmegyei érdek. Mivel, fejtette ki az alispan, a varmegye kozpontjatdl egé-
szen tavol esik és kozvetlen, a varoson athalado vasuti dsszekoOttetése sem
létezik. Ennél fogva nem az orszag, hanem kizarélag Fejér varmegye érdeke-
it szolgalna egy dunafdldvari hid. Tolna varmegye érdekeit ez csak akkor
szolgalna, szolt a féispan érvelése, ha hid megépitésével parhuzamosan a
Paks-Tolnamozsi vasut is kiépitésre keriilne.?

A varmegye kozgytlésén Tolna megye féispanja utalt még arra is, hogy
amikor a kormany hidépitési terve kiszivargott, az érintett telepiilések
(Dunapentele, Dunafoldvar, Kalocsa, Szekszard, Baja) ,akcidba” 1éptek és
befolyasos politikusokat nyertek meg sajat érdekeik képviseletére. Céljuk

2 Kozlekedésiigyi Minisztérium 1926. évi 58711. rendelet
2 TML Alispani iratok. 1926. 06. 08. 321. rkgy./9719. alispani/1926. 250-252.
24 Tolna Megyei Ujsag, 1926. 08. 21./33. sz. 5.
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értelemszeriien a beruhdzas megszerzése volt. Baja a meglevd vastti hidja
mellé , kocsi-jar6” hidat is kivant volna.

A Paks-Tolnamozsi vasut kiépitése a féispan érvelése szerint tobb szem-
pontbol is kivanatos. Egyrészt az esetleges hid konnyebb elérését szolgal-
hatna, masrészt a kornyék dohanyexportja a vasuti 0sszekottetés altal kony-
nyebben keriilhetne kiilf6ldre, mivel a dohdny kozuti szallitasa a kormany-
nak horribilis 0sszegekbe keriilt. Harmadrészt megvaldsulhatna az 1j vastt-
tal az Osszekottetés a pécsi és a salgotarjani szénbanyakkal is. 25

A tolnai vastthalézat fejlesztésének masik, lényegi kérdése a gazdasagos-
sag témaja volt. Szekszard-Paks varosainak vasuti Osszekotése gazdasagi,
forgalmi és igazgatasi szempontbdl egyarant lényeges volt. A kor kozlekedé-
si szakért6i, mint Bartal Aurél azonban felhivtak a figyelmet arra is, hogy a
vasuti megoldas draga, a napi két autdbuszjarat beinditasa joval gazdasago-
sabban latna el ugyanazokat a feladatokat. Az olcsobb fenntartas mellett —
osztrak és német példdk alapjan — biztonsagosabbnak is tartotta ezt a meg-
oldast.?

A kozuti kozlekedés tijjdszervezése

Az orszag kozutjainak allapota az els6 vilaghaboruban, majd az azt kovetd
években erdésen megromlott. Az els6 1épés igy azok allapotanak javitdsa, az
esetleges karok megsziintetése volt. Dél-Dunantil megyéiben a szerb meg-
szallas nagyon megnehezitette a rendszeres karbantartasi munkalatok ismé-
telt meginditasat. Tisztazatlan volt a munkat végzd személyek, titmesterek
fizetésének rendezése is. A magyar kereskedelmi miniszter 1919-ben rende-
letben? szabalyozta, hogy a megszallt teriiletek ttmesterei illetményiiket a
szomszédos (meg nem szallt) megyéktdl kapjak meg. Ennek adminisztrala-
sa, kiutalasa gyakran késedelmes volt, ami sajnos az elvégzett munka mind-
ségét is befolyasolta.?

Mivel a demarkacids vonal tobb esztenddre (1918-1921) kettévagta Bara-
nyat, a varmegye megszallasmentes részein fekvd kozutak feddanyaggal
torténd ellatasa szinte megoldhatatlanna valt. A kaposvari Magyar Kiralyi
Allamépitészeti Hivatalnak addig hasznélaton kiviili kébanyékat kellett
megnyitnia. Illetve a megye ideiglenesen Sasdon {iilésezd kozgytilésének

25 TML Alispani iratok. 1926. 08. 14./464. rkgy./13161. alispani/1926. 407-410.
26 Tolna Megyei Ujség, 1925. 01. 31./4. szam/1.

27 Kereskedelmi Minisztérium 1919. évi 45414/3. rendelet.

28 BaML Alispani iratok. 225. sz./ alispani /1920. sz.
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rendkiviili allamsegélyt kellett igényelnie a kormanytdl.? A varmegye a
csonka allapotra, és a megszallasra hivatkozva hidba kérvényezte a kozuti
alap 1921. évi koltségvetési targyalasok és megallapodasok elhalasztasat.®® A
kereskedelmi miniszter leirata® ezt a kérvényt elutasitotta, igy ez a megye
sem részesiilt kivételes elbanasban. Bar tudomasul vették azt a koriilményt,
amely szerint , a megszallas alatt a csonka torvényhatosag kozutjainak mi-
szaki szolgalatat végzé kaposvéari Magyar Kirdlyi Allamépitészeti Hivatal
székhelyének tavolsaga miatt a hivatalos érintkezés menete lassabb és kése-
delmes.”?? Az utak rekonstrukcidja, nem beszélve a modernizaciérol, Bara-
nya megyében kevésbé gordiilékenyen valosult meg a mar igen csak lasst
orszagos atlaghoz képest is.

Az 1920-as évek kozepére alakult ki az a mérsékelten kedvezdbb gazda-
sagi és pénziigyi hattér, mely a megyék szamara lehet6vé tette a kdzathalo-
zat atfogo javitasat is.3? 1927-ben Tolna megye alispanja negyedéves jelenté-
sében Osszefoglalta az igazgatasa alatt alld teriilet kozlekedési jellemzdit.
Megallapitotta, hogy a varmegyében 1904 6ta nem tortént utépités! A 323
telepiilésbdl 206 kozség kiépitett titvonallal egyaltalan nem rendelkezett, a
megye déli része az j trianoni orszaghatar miatt a kdzuttol és vasuttol tavol
fekiidtek, igy a kiilvilagtol el voltak vagva. Siirgetének nevezte a Pécs-
Szigetvar, Pécs-Szekszard és a Pécs-Mohacs kozti torvényhatosagi utak al-
lami kezelésbe torténd atvételét. Ez a kijelentése is jol tiikrozi, hogy a var-
megyéek vezetdsége felismerni vélte, hogy egy atfogo kozlekedési fejlesztés-
re, annak megyehatarokat atfogo jellege és tokeigénye miatt, csak a megyék
kozotti szorosabb egytittmiikddés keretében valdsithaté meg sikeresen. Az
orszagos szinten kidolgozott kozlekedési koncepci¢, illetve az egyes varme-
gyék nehéz, forrashianyos koltségvetése is ezt kivanta meg.>* Noha a megye
prominens képvisel6i (orszaggyulési képviselOk, fels6hazi tagok) kiildott-
séggel jarultak a minisztériumba, érdemi valtozasra és épitkezésekre csak a
gazdasagi valsagot kovetd 1930-as években kertilhetett sor.

Somogy megyében szintén a kozutak karbantartdsa kototte le a torvény-
hatosag energidinak egy részét. A régota hasznalt banydk kapacitasa azon-
ban nem birta a kdzutak rekonstrukcidjanak novekvd nyersanyagigényét. Az
Allamépitészeti Hivatal altal addig hasznalt badacsonyi és siimegi bazaltba-

2 BaML Alispani iratok. 214. kgy./2054. alispani /1920. sz., 199-200.
3 BaML Alispani iratok. 332. kgy./3715. alispani /1920. sz.

31 Kereskedelmi Minisztérium, 1921. évi 50059. sz. leirata.

%2 BaML Alispani iratok. 97. kgy./510. alispani /1921. 96.

3 BaML Alispani iratok. 8. kgy./688. alispani /1925./4.

3 Baranya Varmegye Hivatalos Lapja 29 (1927) 10. sz. (marcius 10.)
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nya és a zakanyi Drava-menti kavicstelep a sziikséges mennyiségeket nem
tudtak idében fedezni. A somogyi alispan ezért felvette a kapcsolatot a Ba-
ranya megyében levé rdcmecskei granitbanyaval az 1924. évre esedékes
anyagok beszerzése végett.5 A kozutak rekonstrukcidja tehat a megyék ko-
z0tti koz0s nyersanyagbazis €s feltaras kialakitasat is elGsegitette.

A somogyi vezetés azonban az allagmegovas mellett mar kozutfejleszté-
sen is gondolkodott. A megye lakossaga, a gazdasagi és pénziigyi élet sze-
repléi szamara egyarant fontossa valt az 6sszekottetés javitasa a Drava ira-
nyaba. Az SZHSZ kiralysaggal megkotott kereskedelmi szerz6dés ugyanis
kedvezd lehetGséget biztositott a megye termékeinek értékesitéséhez, egytt-
tal novelte a megye kiilgazdasagi kapcsolatait. A hataratkel6helyek gyor-
sabb, jobb kozuti megkozelitésének eldsegitése igy elsérangt fontossaguva
valt. A megye négy jarasa is hataros volt a délszlav allammal. 1923-ban a
Kaposvarott megjelend ,Uj Somogy” iidvozolte a kozponti kormanyzat koz-
lekedési tervét, mely a térségben 23 kozuti hid feltjitasat, a Szakcs-Igal-
Kaposvar-Darany—Barcs ttvonal korszeriisitését és vamdrhazak épitését
foglalta magaban Gyékényes, Dravasztara és Kaposvar helységekben.® Az
épiil6 foldvari hid azonban mar 1j lehetdségeket nyitott meg és a szomszé-
dos megyéknek erre a kihivasra valaszt kellett talalniuk. A Duna-hid meg-
épitése az Alfold irdnyaba egységesen javitotta az érintett megyék gazdasagi
vérkeringését.

Somogy megye kozgytilése és tisztikara ezeket a kedvezd feltételeket fel-
ismerve, célul tlizte ki a Simontornya-Kaposvar-Szigetvar-Babocsa utvonal
korszertisitését. A részben torvényhatdsagi, részben vicindlis utakat allami
kezelésbe kivanta adni. Indokul azt hozta fel, hogy a megye teriiletén az
allami kezelésben lev6 utak hossza csupan 88 km volt, igy azok hosszanak
novelése mindenképpen sziikséges. A cél megvaldsitasa érdekében az alis-
pan kiildottséget vezetett a kereskedelmi miniszterhez. A budapesti vezetés
a varmegyei kérést meghallgatva, a javaslat fokozatos megvaldsitasat igérte.

Somogy teriiletén az 1920-as években tehat nem csak allagmegovasra he-
lyezték a hangsulyt — ellentétben Baranyaval, ahol ez kizardlagos cél volt —,
hanem egy kezdetleges kozlekedési koncepcid is megjelent, ahogy ez Tolna
megyében is tortént. Felismerték a kelet-nyugati, Dél-Dunantilon athaladé
,kozlekedési folyosd” jelentdségét. Ezért torekedtek annak Somogy megyei
szakaszanak fejlesztésére.’”

% Somogy Megyei Levéltar (SML) Alispani iratok. 1924. 02. 04./1679. alispani /1924/13.
3 UJj Somogy, 1923. 01. 30. 23. sz.1.
3 SML Alispani iratok. 1927. 02. 07./5. rkgy./3111. alispani/1927/128.
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Tolna megyében is lassitotta a kozlekedés rendes, a vildghaboru el6tt
megszokott ritmusdnak helyreallitdsat a déli részek szerb megszallasa. A
kozutak rekonstrukcidjahoz sziikséges kavicsszallitas legnagyobb akadalya
éppen az Osszeomlott vasuti teherszallitas volt. Bataszék 1921-ig szerb ellen-
Orzés alatt allt. A megye szamara sziikséges kéanyag elszallitasa a méragyi
kébanyabdl igy atmenetileg lehetetlenné valt. Az utjavitdsi munkalatokat
id6szakosan fel kellett fliggeszteni, s6t esetenként el sem lehetett kezdeni.’

A népszdvetségi kolcson lehetdséget teremtett az orszag és a torvényha-
tosagok szamadra a kozutfejlesztések megkezdésére €s kiterjesztésére. Ezzel a
lehetdséggel Tolna megye az els6k kozott élt. A fejlesztési tervek kidolgoza-
sat mar 1904-ben megkezdték, de ennek teljes megvaldsitasara az elégtelen
pénziigyi forrasok kovetkeztében nem nyilt lehetéség. Tobbek kozott az
atlos, tehat egymastdl tavol fekvd teriiletek 0sszekotését biztositoé utak fej-
lesztését iranyozta elS ez a tervezet. Ezekre az utakra azért volt nyomatéko-
san sziikség, mert az elsé kozuti koleson felvételekor®csak azokat a kozsé-
geket fejlesztették els6sorban, amelyek a vasut kozelében voltak. A pénziigyi
forrasok sziikds volta miatt az atlos utépitési tervek jelentés hanyada nem
valdsult ekkor meg, sét ezen hiany pdtlasa még ma sem teljes mértékben
zarult le.

A megye alispanja kozgyfilési felszdlaldsdban tarthatatlannak nevezte,
hogy egész ,korutakat”, keriiléutakat kellett tenni azon utazni kivané sze-
mélyeknek, akik Szekszardrél Dombdvarra vagy Paksra szerettek volna
eljutni. Megjegyezte, hogy az autdbusz kozlekedés megindulasa moderniza-
16 1épéseket kovetel a megyétdl is. ,Mas viszonyok kovetkeztek, s ma mar a
vasut mellett jovéje az autdbusz kozlekedésnek van, amit az allamvasutak
igazgatdsaga is belatott, s ahol az sziikségesnek mutatkozott, autébusz jara-
tokat allitott be a vastitvonal helyett. Ez magaval hozza azt, hogy mi is koz-
utjaink jo karba helyezését szorgalmazzuk, hogy a kozségek tigy egymas
kozott, mint a vasutallomasokkal 0sszekottetésbe juthassanak.”40

A megye a kozlekedési fejlesztések fedezésére hosszu lejarati beruhdzasi
kolesont vett fel. Ennek fedezetéiil a megye lekototte a vasutakon és hajon
szallitott aruk utan a varmegye javara kérendé vamszedési jog gyakorlasa-
bodl befolyd jovedelmeit. A munkak korai megkezdését elGsegitette, hogy a
megye 1926-ban egy nagyobb Osszegli allami eléleget kapott. A megyéhez

3 TML Alispani iratok. 1920. 04. 13./6. rkgy./7-13. Forster Zoltan alispan id&szaki jelentése.

% Uo. Dr. Ery Mérton alispan hozzészélasa. 1926. 06. 08./340. rkgy./10179. alispéni/1926.
268-271.

40 UO.
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sok szallal kot6d6 Pesthy Pal igazsagiigyi miniszter és Erdélyi Aladar nem-
zetgyilési képvisel eszkozolték ki ezt a soron kiviili kiutalast.*!

A beruhazas nyoman megépiilt Domboévar-Kurd térvényhatdsagi ut se-
gitségével a megye kdzpontja jobban megkozelithetdvé valt Dombovar, illet-
ve Baranya és Somogy megyék iranyabdl is. A Paks-Németkér vonal teljes
kiépitése, pedig a varmegye nyugati részét és a szomszédos megyéket kap-
csolta be jobban a dunantuli forgalomba.

Az 1920-as években kezd6dott meg a kozuti kozlekedés, azon beliil is az
autobusz-kozlekedés szerepének novekedése a vizsgalt térségben. A kdzutak
kiépitettsége a négy dél-dunantuli megyében folyamatosan javult idésza-
kunkban. Egyre tobb a szilard burkolattal ellatott ut és bekotéut, amelyek
mar gépkocsi és autobusz (vagy ahogy a kortarsak szivesen hasznaltdk,
,tarsaskocsi”) kozlekedésre is jobban alkalmasak voltak. Az uthalézat str-
sége Zala megyében volt a legmagasabb, nemcsak a régidéban, hanem orsza-
gos szinten is. Ez nem magyarazhaté csupan az aprofalvas szerkezettel, hi-
szen Baranya megyében is az aprofalvak jelenléte meghatarozo. A baranyai
kozutak joval nagyobb forgalmat bonyolitottak le, a két megye vastuthaléza-
tanak strliségében mégsem volt jelentds kiilonbség. Valdszintileg a dombor-
zati viszonyokkal allt Osszefiiggésben a zalai szegtelepiilések nagyobb bekd-
téut igénye.#

A vasuthélozatot az 1920-as években gazdasagossagi szempontok miatt
mar nem lehetett tovabb striteni. A vastttal nem rendelkez6 varosok és
jarasi székhelyek szamara az utasforgalom lebonyolitasara kézenfekvé meg-
oldasként az akkor indul6 autdbusz-kozlekedésbe valé bekapcsolodas kinal-
kozott. Az autébuszkozlekedés térszerkezetét a két vilaghabora kozott azon-
ban a rentabilis miikddtetés és a lehetséges legnagyobb kitermelheté nyere-
ség, és nem a teriiletileg kiegyenlitettebb ellatottsagra vald torekvés alakitot-
ta. TObb esetben a vastt és az autdbuszvonal egymassal parhuzamosan ha-
ladtak. Ebben a kérdésben gyokeres fordulat el6szor csak a masodik vilag-
habort utan tortént dllamositasok hoztak.

A kozlekedés korabeli allapotdnak és lehetéségeinek bemutatasakor ér-
dekes, az Osszképet szinesebbé tevd adalékokkal szolgalnak a turizmus fej-
lesztését szolgald kiadvanyok az 1920-as évekbdl. Az elsé vilaghaborut kove-
téen az idegenforgalom, ahogy a gazdasag tobbi szektora is, nehezen talalt
magara. Még a Monarchia utols6 honapjaiban alakult meg az elsé magyar

4 TML Alispani iratok. 1926. 08. 14./340. rkgy./379.
22 ERDOSI Ferenc: Zala megye telepiilései és a kozlekedés. = Zalai Gytijtemény 27 (1987)
178-179.
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idegenforgalmi szervezet, az Orszagos Idegenforgalmi Iroda, amelynek el-
s@sorban a beutazé turizmus fejlesztése volt a feladata. A sikeres konszolida-
cié eredményeként a kiilfoldiek nagyobb bizalommal fordultak Magyaror-
szag felé, egyre tobb turista érkezett az orszagba az évtized masodik felében.
Mivel az allami feliigyelet és befolyas a gazdasagnak ebben a szektoraban
kiilondsen gyenge volt, igy a megyék és kiilondsen a turizmusban érintett
varosok maguk igyekeztek tenni valamit énszervez6dés formaban a vendég-
forgalom novelése érdekében. fgy a turizmus és annak kapcsolédé szegmen-
sei a civil szervez&dések egyik kiindulopontjava valtak.#

Az 1920-as évek elején a beutazd vendégforgalom hirtelen megugrasa
mogott azonban nem a turizmus és a vendéglatas emelkedd szinvonala al-
lott, hanem — sajnalatos modon — a korona inflacidja. A nemzeti valuta érték-
vesztését nem kovette radikalisan a belfoldi arszinvonal emelkedése, igy a
kiilfoldiek szamdra — amennyiben azok stabil valutaval rendelkeztek — Ma-
gyarorszag Eurdpa egyik legolcsdbb orszagava valt, ez a gazdasagi ,,csapas”
igy attételesen megnovelve az idegenforgalom versenyképességét.*

A htszas években a magyarorszagi autos turizmus is fejlédésnek indult.
1930-ra a nyilvantartott gépjarmtivek szama a Kiralyi Magyar Automobil
Club adatai alapjan mar meghaladta a harmincezret.*> 1928-ra elkésziilt
~Magyarorszag Ttara Kényve” cimii kiadvany, amely elsésorban a klubtagok
szamara késziilt, azonban id6vel széleskor(i elterjedése kovetkeztében, 1é-
nyegében valamennyi autds szamara jol hasznalhaté kézikonyvévé valt. Az
orszagban 26 részletesen kidolgozott turauitvonalat ajanlottak az autdval
utazéknak. Ezek koziil tobb érintette a dél-dunanttli régiot is. A 21. szam-
mal jelzett autds ttvonal a Mohacs—Pécs—Kaposvar-Nagykanizsa titvonalat
ismertette, annak szamos turisztikai latvanyossagaval.4

Az els6 vilaghabort utani kozlekedésfejlesztés, a kozuti és vasuti forga-
lom ujjaszervezése és fokozatosan, helyi jelleggel megindulé modernizacidja
az 1920-as évtizedben a megyék kozotti egyiittmiikodések egyik leglatva-
nyosabb megnyilvanulasi formajava valt. A kozlekedés rekonstrukcidja és
fejlesztése természeténél fogva mindig nagyobb teriileti egységeket érint,
mint az adott kisméret(i kozigazgatasi egységek, esetiinkben a varmegyék.
Az egylittmiikddés sziikségessége tobb forrasbdl is fakadt. Egyrészt a koz-
és vasuthaldzat épitéséhez sziikség van kiilonboz6 kemény kézetanyagra

4 A turizmus kézikdnyve. Bp., 1998. Fiiggelék, 11.

4 HALASZ Imre: Somogy turizmusardl. ,Az utas konyve” turisztikai kinalata alapjan. =
Somogy megye multjabol. Kaposvar, 2005. 217-218.

4 Katona Andras: Magyar Autoklub 1900-2000. Bp., 2000. 31.

4 Magyarorszag Ttura Konyve, Bp., 1928. 173-174.
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(bazalt, andezit, folyami kavics, stb.). Azonban ilyen lel6helyekkel nem min-
den megye rendelkezett. Ezért az Osszefogds mar a nyersanyag-csere, azaz
korlatozott barter-jellegii tizletek formajaban is megvalosulhatott.

A kozlekedési fejlesztések masik nagyon jellemzd sajatossaga a tOke- és
pénzigény, ami szintén a megyehatarokat ativeld egyiittmiikodés és kozos
,lobbizds” iranyaba motivalta az adott politikai-gazdasagi elit tevékenysé-
gét. Ezért a kozlekedés fejlesztése nem nélkiilozhette az egységes, az egész
orszagot, régiot magaba foglald koncepcidt. A megyék egyiittes pénziigyi
befektetései tobbszordsen is megtériiltek és ezzel az akkori dontéshozdk is
tisztaban voltak. Hiszen a kozlekedési halozat a gazdasag miikodésére na-
gyon jotékony hatast gyakorolt: vonzotta a befektetd tékét, illetve motivalta
a gazdasagi kapcsolatokat, amelyek szintén a gazdasag rentabilitdsat erdsi-
tették, ami ismételten visszahatott a megyék kozotti kapcsolatokra.

SUMMARY

PETER PAPP
The State of Railway Transport in Southern Transdanubia in the 1920s

Concluding the First World War, the Paris Peace Treaty created new conditions for Hungary,
which was one of the losers. After losing two thirds of its territory, the country managed to
modernize its transport. Besides railway, transport by road began to grow. Realizing the
strategic importance of railway, the government reorganized rail transport within the new
borders of the country. The study, with the help of printed materials at the time and archival
sources, presents how railway was reorganized in the region south of Lake Balaton (Baranya,
Somogy, Tolna, Zala counties). The occupation of the southern part of the country by the Serbs
until 1921 made reconstruction even more difficult. It was a commercial agreement between
Hungary and Yugoslavia in 1926 that secured the complete reconstruction of train service. A
new railway bridge built at Dunaféldvar in 1928-1930 made it possible to establish a connection
with the Great Plain across the Danube.
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