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A MEGKESETT NAGYSZABASU VASUTHALOZAT-BOVITES
POLITIKAI OKAI KELET-KOZEP-EUROPA KET ALLAMABAN

POLITICAL REASONS OF THE OVERDUE MONUMENTAL EXPANSION
OF THE TRAIN SYSTEM IN TWO CENTRAL-EUROPEAN COUNTRIES

ABSTRACT

By the start of World War I the railway networks of developed and moderately developed Euro-
pean countries had mostly been completed. In contrast, a common feature of the recently reborn
Poland (founded on the territories previously belonging to Germany, Russia and the Austro-
Hungarian Empire) and the Kingdom of SHS/Yugoslavia (which was synthesized from half-dozen
entities, primarily inhabited by southern Slavs) was that their railway networks were significantly
growing during the interwar period and also in the decades following 1945. They were also out-
standing in drastically reducing their networks in the 1960s and 1970s. This article explores the
causes of two states’ characteristic railway policies and their impact factors. The author draws atten-
tion to the fact that hard and soft dictatorships had radically different views on the necessity of elim-
inating unprofitable railway branch lines.

Bevezetés

Eurdpa fejlett és kozepesen fejlett orszagainak kozlekedésében a vasutkorszak az elsd
vilaghaboruig tartott — abban az értelemben, hogy a vasuthalézat tilnyomo része 1914-ig
elkésziilt, és késobb csak néhany kisebb jelentoségli vonallal egésziilt ki a kozati gépjar-
mi-kozlekedés versenye kdvetkeztében. Ezzel szemben az ujjasziileté Lengyelorszag és a
féltucatnyi (meghatarozoan délszlav népek altal lakott) entitasbol szintetizalodott SHS
Kirilysag/Jugoszlavia kozos jellemzdje, hogy vasuthalézatuk a kdrnyezd orszagokhoz (pl.
Csonka-Magyarorszaghoz, vagy a mesterséges allamkreaciohoz, Csehszlovéakidhoz) képest
mind a két vilaghabori k6zott, mind az 1945 utani évtizedekben szembedtlden tovabb
novekedett, hogy azutan az 1960/70-es évektol a halozat drasztikus zsugoritasaban is ki-

tiinjenek. E cikk e két allam sajatos vasutpolitikajat meghataroz6 okokat és azok hatoté-
nyezdit tarja fel.

1. A Karpat-medence perifériain és szomszédsagaban a vasutkorszak utan
létrejott allamalakulatok kozos és eltérd vonasai a vasuthalozat megkésett
fejlesztésének kényszere tekintetében

Kelet-K&zép-Eurdpaban az elsd nagy vilagégés utan a Parizs kornyéki nagyhatalmi
dontések kovetkeztében tobb korabbi (szinte minden tekintetben kiilonb6z0) entitasbol

o teljesen Gij néven (a két meghatarozo etnikum nevének kombinacidjaval) alakult meg

Csehszlovdkia, tovabba a tobb korabbi allam részét alkoto és kvazi fliggetlen orszag
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altal reprezentalt fél tucat entitasbol Gsszedllt (a meghatarozo népcsoport nevét felve-
v0) allamalakulat, az SHS Kiralysag (1929-t6l Jugoszlavia).

e Tovabbra is a népesség tilnyomo részét alkotd egyetlen etnikumra utalva az 1918
utani igen jelentos teriilet- €s népességgyarapodas utan is az eredeti megnevezéssel
reprezentalta a folyamatossagat és nemzeti allami mivoltat a Roman Kiralysag.

e Egy harmadik véltozatot képviselt az évszazadok 6ta (tobbszor bekovetkezett felosz-
tas, onallosagvesztés kovetkeztében) formalisan nem létez6, am az 1920-ra az erede-
tihez képest nem teljesen ugyanazon a teriileten a meghatarozo etnikum nevét viselo,

de koztarsasagi allamformaban ujjasziiletd, harom entitasbol 6tv6z6d6 Lengyelor-
szdg.

A Roman Kirdlysagban a bovitményteriiletek koziil a magashegység Karpatok altal el-
valasztott Erdély integralasat elosegitd vasiti osszekottetések szama a masodik vilaghabo-
raig az 1918 eléttihez képest alig lett tobb, inkabb csak a teljesitményiiket novelé miiszaki
rekonstrukciora €s villamositasra korlatozodtak a munkalatok (azok tobbsége is az 1950-es
évektdl). Vasut helyett inkabb a kozuti halozati kapcsolat javitasara helyezte a hangsulyt a
roman koézlekedéspolitika. (Hasonld helyzet jellemezte az 1918—-1940 kdzott Romaniahoz
tartozé Besszarabiaval kialakult kozlekedéshalozati kapcsolatot.)! Kisebb 1j szakaszokkal
tortént kiegészitésekkel és a meglévok atépitésével létrejott viszont a Partiumban Nagyva-
rad és Temesvar kozott egy olyan fovonallanc, amely a trianoni Magyarorszagot koriilvevd
Kis-Antant orszagok altal koncipialt Praga—Ungvar—Temesvar—Belgrad iranya vasati fél-
gylirii részét alkotta.”

Csehszlovakiaban szintén nem volt sziikség nagyméretii haldzatkiegészitésre, mert a
Monarchian beliil a Cseh tartomény és a Felvidék, illetve Karpatalja kozott 1étezett korab-
ban is vasuti osszekottetés, ezért csak a meglévoket kellett fejleszteni (a Praga—Poprad—
Kassa—Ungvar kdzvetlen gyorsvonat kozlekedését lehetdvé téve).?

Gyokeresen mas volt a helyzet Lengyelorszagban és Jugoszlaviaban. K6zos jellemzo-
juk, hogy nagyon kiilonbozé fejlettségii vasuthalozattal rendelkezé entitasok kozott kellett
kapcsolatot teremteni az orszagon beliili igazgatas miikddtetése, a tarsadalmi-gazdasagi
kohézio megteremtése érdekében.

e Lengyelorszagban el6szor a Pitsudski kormanyozta allam megalakulasa, majd az al-
lamteriilet 1945. évi nyugati iranyu diszlokacidjaval egyiittjaroan a keleti és nyugati
hatarok totalis megvaltoztatasa kdvetkeztében volt sziikség az 0j helyzetekhez vald
alkalmazkodasra.

e Jugoszlavia 1918. évi hatara viszont 1945-ben csak kismértékben (az isztriai bovi-
téssel) valtozott, azonban a belso integracids folyamat ennek ellenére még a masodik
vilaghaboru utan sem fejezodott be tokéletesen.

e A kevésbé a két vilaghabor kozott, mint inkabb az 1945 utani évtizedekben altala-
ban rovid pélyakkal tortént halozatkiegészitésekre a helyi/regionalis gazdasagi igé-
nyek (Uj banyak, ipartelepek, néha mezogazdasagi nagyiizemek és kikotok, katonai
bazisok) kapcsan keriilt sor mindkét orszagban a tervgazdasag idején.

e Erds paradoxonnak tiinik, hogy éppen abban a két orszagban, ahol a legnagyobb
mértékii volt a halozatboviilés az 1918 utani mintegy fél évszazadban, ott mentek

végbe a legdrasztikusabb haldzatritkitasok is — az 1960-as évektdl a legutobbi id6-
kig.
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2. Az Gjjasziiletett Lengyelorszag kihivasaihoz alkalmazkodoé vasuthalozat

2.1. Az 6roklott heterogén részhal6zatokbol adodo problémak

A lengyel foldet geografiai (,.k6ztes eurdpai”) helyzete, kozlekedés-foldrajzi elhelyez-
kedése mind Nyugat- és Kelet-Eurépa, mind Eszak- és Kozép-/Dél-Eurépa kozotti kozveti-
to helyzetre ,.itélte”. E szerepét azonban a vasiutkorszakban sajatos koriilmények kozott a
harmadszori felosztasanak folyomanyaként harom birodalomhoz tartozas mellett kellett
hogy megélje. A harom birodalom kozotti tobbszori felosztottsag utan az 6nalld lengyel
allam létrejottére az elsd vilaghaboru utan keriilt sor. Az élesen kiilonb6z6 fejlettségii és
katonastratégiai koncepciokat realizalé birodalmak egyedi vonasai szembedtloen megmu-
tatkoztak a hozzajuk tartozé lengyel tartomanyok vasuthalozatainak szerkezetében, de még
a striiségében is (1. dbra).

1. abra. Lengyelorszag harom torténeti entitasanak vasuthalézata
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Jelmagyardzat: 1 — a jelenlegi orszaghatar, 2 — az 1919-1945 kozotti orszaghatar,
3 — az Oroszorszaghoz tartozé Varsdi Nagyhercegség hatara az els6 vilaghaboruig,
4 —normal és széles nyomtavu vasutak, 5 — keskeny nyomtéavu vasutak

Forrds: Lijewski 1977

Oroszorszag az altala birtokolt Vars6i Nagyhercegségben sokaig csupan néhany févo-
nalat épitett, foként stratégiai megfontolasbol Szentpétervar és Moszkva feldl a tartomany-
székhely Varsd, valamint a potencialis ellenségnek szamité Ausztria és Németorszag hata-
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rai felé.* A hadtapvonalak, a felvonulési folyosok kiépitése volt a cél. Németorszagban a
keleti hatarai felé tarté fovonalak tervezése ugyan szintén nem nélkiil6zott bizonyos vezér-
kari megfontolasokat, azonban az orosznal joval polgéarosultabb tarsadalomban tilnyomo-
an gazdasagi szempontok érvényesiiltek a halézat siriire ,,szovésekor”. Az Ausztridhoz
tartozo térségekben viszont a két szempont kozel azonos sulyunak bizonyult és a galiciai,
valamint bukovinai févonalak Bécsre orientalodtak. Az orosz, német és osztrak vasuthalo-

zat k6zott csak nagyon kevés kapcesolat 1étezett — részben a nyomtavkiilonbségek, részben
a politikai bizalmatlansag miatt.

2. abra. Lengyelorszag normal és széles nyomtavu vasuthalézatanak gyarapodasa 1919 6ta

-~

%
Biaéystok

(Obtin :
owaOKielce o qundl
t Tarnobrzeg 1976 1913 ot -
. T eeswes® ,
CRN L e
1964 :

i

Jelmagyardzat: 1 —az 1919 és 1944 kozott épiilt Gj normdl nyomtavi vasutak,
2 —az 1945-t61 épiilt a) — normal nyomtavi, b) széles nyomtavu vasutak

Forras: Lijewski (1977) adataibdl szerkesztette a szerz6

Kelet-Ko6zép-Eurdpa orszagai koziil az 1920-as évektdl az ujjasziiletd Lengyelorszdag
volt kénytelen szembesiilni a legosszetettebb vasuthalozat-fejlesztési feladattal. Az egymas-
tol miiszaki rendszerében, siirliségében, iranyultsagaban €s rendeltetésében egyarant Kkii-
16nb6z6 harom részhalozatot (1. abra) a miiszaki/iizemeltetési egységesség (interoperabili-
tas) és az orszagon beliili interregionalis kapcsolatok megteremtése érdekében a lehetd
legsiirg6sebben egységes halozatta kellett alakitani.’

Lengyelorszag szamara a nyugati orientaciénak volt abszolut elsdbbsége, ennek megfe-
lelden a normal nyomtavnak megfeleld paraméterekkel tortént a vasuthalozat egységesité-
se. Ezzel Lengyelorszag révén az eurdpai normal nyomtavu halozat a széles nyomtav rovd-
sara kelet felé tobb szaz km tavolsdagra kitolodott.

Az eltér6 miiszaki rendszerii haromféle halézat kdzotti interoperabilitas biztositasanal
nagyobb feladatot jelentett
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¢ azuj allamteriileten beliili teriileti kapcsolatok biztositasa érdekében az eltéro fejlett-
ségli orszagrészek részhalozatainak alapvetoen févaros (Varso) kozpontu, egymassal
a lehetd legtobb ponton csatlakozo dsszefiiggd halozatta valé integralasa,

e az orszag ujonnan felmeriilt nagy intenzitasu szallitasi igényeinek tobb viszonylat-
ban gazdasagi és honvédelmi szempontbol nélkiilézhetetlen uj vasutvonalak épitésé-
vel, illetve févonalasitott palyalancok létesitésével valo kielégitése és

* a hatartérségekben a halozatnak az 1ij hatarhoz valo igazitasa kiegészitd palyaszaka-
szok épitésével.®

Az indulé helyzet sulyossagara és a feladatok nagysagara jellemz6 volt, hogy kezdetben
hianyzott a vasuti sszekdttetés a legnagyobb déli iparvidék, Szilézia és ,Nagy-Lengyelor-
szag” (Poznan térsége) kozott. Sziléziabdl csak keriilovel, Skierniewicén keresztiil lehetett
eljutni a tengeri kikotdkhoz. A rovid lengyel tengerpart kizarolag tovabbra is (a szabad
varosnak nyilvanitott, de jobbara német lakossagu és Németorszaghoz tartozd) Danzigon
keresztiil allt vasuti 6sszekottetésben az orszag tobbi részével, Varsobdl pedig szintén csak

keriilvel lehetett az orszag legnagyobb vidéki alcentrumait, Krakkot és Poznant megkoze-
liteni.

2.2. A két vilaghaboru kozotti kulcsfontossagu vasutépitések

A két vilaghaboru kozott Lengyelorszag Osszesen 1600 km hosszu uj vasut épitésével
igyekezett az 0j helyzet teremtette kihivasoknak megfelelni. Ebbdl az 1 allamhatarok és a
vasithalozat kozotti diszharmoniabol adodd kozlekedési nehézségek (nagy keriilok, a
szomszédos allam teriiletén torténd atjaras/visszatérés) megsziintetése, illetve mérséklése
érdekében épitett 0j palyak hossza kozel 700 km-t tett ki. Mindenekel6tt a korabban egy-
mastdl csak néhany helyen atjarhato birodalmi hatarokkal elvalasztott harom orszagrész
kozotti kozvetlen és joval nagyobb szamu dsszekottetést kellett megteremteni.’

Méretét tekintve a legnagyobb szabdsu és egyben a lengyel gazdasag szamara a legfon-
tosabb feladat a déli hatar kozeli Sziléziabol az exportban igen jelentds tételt képezo feke-
teszén eljuttatasa volt a Keleti-tenger hazai kik6tdibe.® (Korabban a sziléziai szén tilnyo-
mo része a kozelebbi németorszagi €s ausztriai piacokon, iparvidékeken keriilt felhaszna-
lasra.) Versailles-ban Lengyelorszag a méreteihez képest méltatlanul rovid tengerpartot
(.tengeri kijaratot”) kapott, ahol nem létezett kereskedelmi kikotd. Ezért atmenetileg a
lengyel tengeri kiilkereskedelem kénytelen volt a német kikotoket igénybe venni. A ki-
szolgaltatottsag felszamolasa érdekében (egy lengyel—francia k6zos vallalkozas keretében)
néhany év alatt 1928 és 1933 kozott megépiilt az 0j gdyniai kereskedelmi kikoto és Felso-
Szilézia ko6zott a 479 km hosszu ,,Szénvasut” (2. dbra). E tavolsagi banyavasut tervezése-
kor azonban nem voltak tekintettel a helyi kozlekedési igényekre, igy a ,kényszeralloma-
sok” meglehetdsen tavol estek a kornyezd, a bekapcsolddasra vard telepiilésektol. Ezért
(tranzitvonalként) a nagyszabasu beruhazas telepiilés-, illetve teriiletfejleszt6 hatasa mesz-
sze elmaradt attdl, amire képes lehetett volna, ha nyomvonalazasakor a kdzbeeso telepiilé-
sek felfiizésére is torekedtek volna a tervezdi. Viszont a gdyniai vasit lehetoséget adott
arra, hogy a keskeny Hel-félsziget keleti végén levo 0j lengyel flottatamaszpont dsszekot-
tetést kapjon az orszagos halozattal.’

Az 0j lengyel allam interregionalis és egyben nemzetkozi Osszekottetéseiben a mdsik
legsulyosabb hidnyossag a Németorszagtdl atcsatolt nyugati terilletek kdzpontja, Poznan
és a fovdros kozott mutatkozott, mivel csak a Torunon 4t vezetd nagy keriil6 allt rendelke-
zésre. Ezért rovid idon beliil tobb 1étezd és 1j szakaszbol létrehoztak a Varsét Berlinnel
Poznanon 4t sszekotd egységes nemzetkozi vasutvonalat.'” A févéaroscentrikus halézatfej-
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lesztés terén a tovabbi nagy volument beruhazas a Varsot Krakkoval 6sszekotd 0 vasut-
vonal megalkotasa volt 1934-ben.

Egy tovabbi nagyobb szabasu feladatnak a fovaros vasuti csomopontta vald eldléptetése
és elovarosi kozlekedésének fejlesztése bizonyult. Az ezzel kapcsolatos épitkezés magaba
foglalta a Visztula jobb, illetve bal partjan fekvo varsoi palyaudvarok osszekapcsolasat a
Varso belvarosa alatti alagit megépitésével, a fovaros Kozponti (Centralna) és Keleti
(Wschodnia) palyaudvaranak megépitésével, valamint 0j szakaszok létrehozasaval. A var-
s6i gocpont kisugarzasat vidékre egy uj vasuttipus is eldsegitette. Ez a HEV jellegii eléva-
rosi villamosvasut volt, amelynek els6, 1927-ben atadott vonala Varsét és Grodzisko Ma-
zowieckiét kototte dssze.'!

Kelet-Kozép-Eurdpa legnagyobb nehézipari agglomeracidja, Szilézia kozlekedésileg
kiilonlegesen fontos és problematikus hatartérségnek bizonyult. E térségben mar az els6
vilaghaboru el6tt nagyfontossagi nemzetkozi fovonalak futottak ossze (Berlin—Opole—
Zsolna—Budapest, Opole—Krakké—Lemberg—Bukarest/Odessza), tovabba a Bécs—Oder-
berg/Bohumin—Katowice—Vars6—Szentpétervar viszonylatiak. Ezeket ugyan 1920/21-t61
mar mashol vagta at az 0j hatér, de tovabbra is fontos nemzetk$zi vonalak maradtak a né-
met-lengyel tranzitegyezménynek koszonhetden. Ugyancsak alahuzta ennek az ipari régio-
nak a kivételes Osszpontositd szerepét az a tény, hogy az ) német—lengyel hatar 16 vasiti
atmenetébol 11 a siliri halozatu Sziléziaban mikodott — mikozben Litvania felé az egyetlen
vasiti atmenet létrehozasara is csak 1937-ben keriilt sor.'?

A mai Lengyelorszagnak a két vilaghaboru kozott még Németorszaghoz tartoz6 nyugati
és északi teriiletein nem folytak nagyobb méretli palyaberuhazasok, mert ott eléggé siirii
volt a vasuthalézat mind a fovonalak, mind pedig a szarnyvonalak tekintetében. Politikai
érdekbdl azonban néhany hatar menti vonalat ki kellett épiteni a német oldalon a Lengyel-
orszagnak atadottak helyettesitése céljabol. A legjelentdsebb munkalatok német teriileten
négy vasiti gécpont kiépitésében 8sszpontosultak.'

2.3. A vasuthalézat masodik vilaghaboru utani ellentmondasos valtozasanak
okai és méretei

A haboru alatt rendkiviil sulyos karokat szenvedett infrastruktira (e helyen nem ismer-

tetett) Gjjaépitésén kiviil az 1945 utani iddszak kihivasai:

e aszovjet hadsereg altal végrehajtott palyaszétszedésekre reagalés sziikségessége,

e az orszag déli vajdasagaiban Gsszpontosuld, am mas teriileteken is nagyiizemeket
létrehozo, talméretezett extenziv iparositas szallitasigényeinek vald megfelelés,

o de legfoképpen a lengyel allamhatarok nyugati iranyban tortént eltolddasa Németor-
szag rovasara az Odera—Neisse vonalig (ennek kovetkeztében az 1939. évi 71 km-
nyi tengerpart 480 km-re hosszabbodott), a Szovjetuniéhoz tortént teriiletatcsatola-
sokkal pedig joval kisebbé valt a keleti orszagrész.

2.3.1. A Voros Hadsereg dltal palyabontasokkal eldidézett halozati veszteség

Annak ellenére, hogy Lengyelorszag elsdsorban a naci Németorszag aldozata lett és
hogy 1944-t61 lengyel csapatok harcoltak a szovjet hadsereg oldalan orszaguk felszabadita-
saért, a szovjet politika minden méltanyossagot nélkiilszve nem bant kesztyilis kézzel a
lengyelekkel. Nem csak a polgari lakossaggal szemben nem, de a lengyel allam javait sem
tisztelve. Ez utobbi magatartas egyebek kozott abban a dobbenetes tényben is megnyilatko-
zott, hogy a habora utan a szovjet hadsereg Lengyelorszag mai teriiletén 6sszesen 5800 km
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hosszu vasuti palyat szedett szét (kozottilk kétvaganyuakat is), hogy azok anyagat a sajar
céljaira felhasznalja. E drasztikus cselekedet (3. dbra) sulyos kozlekedési nehézségeket
idézett el6 a polgari vasuti forgalomban. A halézatamputacié legérzékenyebben a Mazuri-
tavak vidékeét érintette, ahol 1945 végére az eredeti halozatnak csak a 44%-a maradt meg —
miutan 1142 km palyat szétbontottak és felépitményanyagat elvitték.

3. abra. A Szovjet Hadsereg altal a mai Lengyelorszag teriiletén
1944-1948-ban szétszedett vasutvonalak
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Jelmagyarazat: 1 — normal nyomtavua szétszedett, de nem visszaallitott vasutvonalak,
2 —normél nyomtavu szétszedett €s késobb visszaallitott vonalak, 3 — keskeny nyomtavu szétszedett
és késobb visszadllitott vonalak, 4 — keskeny nyomtavia szétszedett, de kés6bb nem visszaallitott
vonalak, 5 — szétszedett villamositott palyak

Forras: Taylor, 2008

Ugyancsak katasztrofalis méreteket oltott a felépitmény leszerelése a Keleti-tenger vi-
szonylag siri halozattal rendelkezd partvidékén és a Pomeraniai-tévidéken is. Az északi
orszagrészen a szétszedett palyak koziil késobb csak keveset rekonstrualtak. A nyugati or-
szagrészben (a Lubuskie-tévidéken) 1945-ben az eredeti halézat palyainak 27%-a (294 km)
hianyzott, melyeket részben késobb rekonstrualtak. Alsé-Sziléziaban a palyaszétszedési
folyamat elsésorban a vonalak masodik vagéanyait érintette, és majdnem a teljes villamosi-
tott halozatot, melynek késdbb csak egy részét allitottak helyre.'
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A szovjet hadsereg dltal végzett vaganyszétszedések nagyon kedvezdtleniil befolyasoltak
a lengyel gazdasdag haboru utani talpradllitasinak amugy is kinkeserves folyamatat. Az
orszag ujjaépitésének idoszakaban éppen a vasiti kozlekedés volt a gazdasag legkritiku-
sabb helyzetben levo alagazata, mar csak azért is, mert a hianyat nem volt képes potolni a
nagyon fejletlen kozuti gépjarmii-kozlekedés. A vészes helyzetbdl kitorésre tett kormany-
zati er6feszités mértékére utal, hogy 1946-ban az 6sszes beruhazas 40%-a a kozlekedésben
Osszpontosult, de a kdvetkezd években is magas aranyt (1947-ben 29,1%-ot, 1948-ban
26,4%-ot, 1949-ben 18,9%-ot) képviselt.

2.3.2. Lengyelorszag 1945. évi teriiletvdltozasara és az extenziv iparositds
igényeire reagalo hdlozatfejlesztések

A potsdami dontés alapjan az 1930-as évekbeli Lengyelorszagbdl nagyobb teriilet valt a
Szovjetunid részévé, mint amekkorat Németorszagbdl csatoltak hozza. Az orszag nyugat

srer

csolatban a kovetkezd feladatokat kellett megoldani.

o Haladéktalanul ki kellett alakitani az j nyugati és keleti hatarokon a hatarallomaso-
kat,vasuti hataratmeneteket — a szovjet hataron a nyomtavkiillonbségek miatt nélkii-
16zhetetlen atrakohelyeket, illetve forgézsamolycsere-helyeket is — a nemzetkozi
kozlekedés biztositasahoz.

e Az Uj orszaghatarok miatt nehezen megkozelithetoveé valt teriiletek elérhetdségének
megkonnyitése érdekében kiegészitdé rovid palyaszakaszokat kellett épiteni. Ilyen
volt az orszag északkeleti szeglete, ahol 1963-ban megsziintek a Suwalkin keresztii-
li, északi iranybdl csak erds keriilo aran lehetséges elérhetdség bonyodalmai a So-
kalkatol Augustowig végzett palyalanc-kialakitassal. Gazdasagi szempontbdl a leg-
fontosabb beruhazasnak a Turoszowba vezetd palya kiépitése minosiilt, amely 6ssz-
hangban volt az ottani nagyarany ipari beruhazasokkal.'s

e Az orszag korabbi tobb iranyban kitiiremkedd alaprajza egyfajta szabalytalan négy-
szoghoz valt hasonlova, hossza tengerparttal, amelynek harom nagy kikotoje, az
Odera-torkolati Szczecin, a Visztula-torkolat kdzeli Gdansk és Gdynia erds vonzast
gyakorolt az orszag belsejének gazdasagi kozpontjaira és foként a déli, sziléziai,
majd a tobbi banya- és iparvidékre. igy keriilt sor a délrél észak felé vezetd uj palya-
lanc megépitésére, a korabbiak rekonstrukcidjara, hogy az immar évente 60—80 mil-
1i6 tonnat elérd szénexport szarazfoldi szillitasa hatékonyabba valjék.'

e A haboru utan K-Ny iranyban megndvekedett (tekintélyes részben a Szovjetunid és
az NDK kozott aramld) tranzitforgalom nyilvanvaléova tette, hogy a Lengyelorszag-
ban az ehhez rendelkezésre all6 vasutvonalak nem elegendéek. Ezért 1949-re kiépi-
tették a Tomaszow Mazowiecki €s Radom kozotti, majd 1954-ben az uj Skier-
niewice—LLukow vonalat. (Az utébbi délrél megkeriilte a varséi csomopontot is.)

e A Szovjetunioval valo arucserét, elsdsorban vasérc- és egyéb nyersanyag-behozatalt
szolgaltak a kelet fel6l a hatar atlépésével 3—30 km mélységben lengyel foldon meg-
épitett, az atrakodast szolgalo széles nyomtava szakaszok és legfoképpen az Ukrajna
fel6l Hrubieszownal lengyel teriiletre érkezé és egészen Szilézia keleti peremteriile-
téig, Olkuszig tart6 ,.Erc/kénvasat™.'?

Az 1945 utani csaknem fél évszazadban folytatodo, az 0j ipari létesitmények altal igé-
nyelt halézatkiegészitd palyaépitések kevés kivételtdl eltekintve dontden az orszag keleti
felének déli részén és kisebb részben a Szilézia—Krakké iparvidéken Osszpontosultak (2.
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abra). Folytatédott a haldzatstiriiségbeli torténelmi egyenldtlenség mérséklésének mar a
két vilaghaboru kozott megkezd6do folyamata, amit azonban csak helyenként sikeriilt 6sz-
szekotni az elmaradott térségek fejlesztésére iranyulo, ipartelepitési projektekhez rendelt,
tovabba a nemzetkozi tranzitforgalmat biztosité palyaépitésekkel.'®

2.3.3. A lengyelorszagi vasuthalozat drasztikus zsugoritdsa

Kevés olyan orszag van a vilagon, ahol a vasiti kozlekedés képes folyamatosan jove-
delmezd lenni (az e helyen nem részletezett okok miatt). Az egykori KGST-tombon beliil
az allamhaztartast terhel6 veszteségre az egyes orszagok eltéré modon reagaltak.

e A kemény diktatirak orszdgaiban (Szovjetunid, Romania, Bulgaria, NDK, Cseh-
szlovékia) a vasutat olyan kiemelt stratégiai tényezonek tekintették, amelyet sulyos
anyagi aldozatok aran is fenn kell tartani. Ezért csupan jelentéktelen palyamegsziin-
tetésekre keriilt sor (pl. kimeriilt banyakat, megsziint ipartelepeket kiszolgald rovi-
debb szarnyvonalak bezarasara).

¢ Az eldbbiekkel szemben a liberalisabb, a jovedelmezdségre érzékenyebb gazdasag-
politikat folytatd ,,puha diktaturdkban (Magyarorszag, Lengyelorszag, Jugoszlavia)

jelentds halozatcsokkentést hajtottak végre a nagyon elapadt forgalmi mellékvona-
lak korében."”

Hazankhoz képest (ahol az els6 nagyszabasi vasutmegsziintetési hullam az 1970-es
évekre datalodott) Lengyelorszagban a halozatritkitas f& iddszaka jelentds késéssel a rend-
szervaltas utan kovetkezett be. (E késés a Jaruzelski-féle atmeneti diktatérikus kormany-
zéassal is Osszefliggésbe hozhatd.) A halozatcsokkentés korai iddszaka mar a szocia-
lista tervgazdalkodas idején elkezd6dott.?’ A vasuthaldzat kiterjedése 1980-ban kulminalt
(27 181 km-rel), majd az 1980-as években 1269 km normal és 791 km (jellemz6en cukor-
répa, gabona szallitasa céljabol a 19-20. szédzad fordul6jatol épiilt) keskeny nyomtavua pa-
lyat szamoltak fel.?! Annak ellenére, hogy az extenziv szocialista iparositas silyos hagya-
tékaval (az elmaradt valddi struktiravaltas miatt) még a jelenlegi gazdasag is terhelt, hogy
a teheraru-forgalom is erdsen megcsappant a nyersanyagokat, energiahordozdkat tomege-
sen felhasznalo szallitasigényes iparok részleges megsziinésével, a teherforgalmat a leg-
tobb vonalon tovabbra is (esetenként csak alkalmilag) fenntartjak — van, ahol a tranzitkote-
lezettség okan. Ezért a vasuti palyainfrastruktira-halozat hossza joval kisebb mértékben
(1990-t61 12%-kal) csokkent, mikdzben a személyszallitas a korunkbeli halézatnak mar
csupan a kétotddén folyik. Az utazékozonség a legtomegesebben az 1990-es évek elsd
felében partolt el a vasuttol (1995-ben feleannyian utaztak vonaton, mint 1990-ben), de
késobb is gyakran évi 8%-os utasveszteséget regisztralt a PKP.22 A lengyel vasuti helyko-
zi/tavolsagi személyszallitas rovid idon beliili 6sszeomlasaban kétségtelen modon kozre-
jatszott a palya-infrastruktira elhanyagoladsa €s a szolgéltatasok szinvonalanak romlasa.
Azonban az allamvasuti szolgaltatési kinalat elégtelenségénél még jobban érzékelhetd volt
a potencialis utasok részérél tapasztalt, mas tényezokre is visszavezethetd kereslethiany.
1990 utan az eleinte milliszamra behozott (nagyrészt hasznalt), majd a hazai gyarak ter-
mékeibdl gyorsan gyarapodd személyautd-allomany a fogyasztdi tarsadalom életérzését
erdsitd, a népesség mintegy kétharmada altal folytatott individualis kozlekedés eszkoze-
ként még a vasutnal rugalmasabb autobusz-kdzlekedést is maga mogé utasitotta.?

Az utébbi idékben a helyi/kistérségi jelentdségii ,.falusi vicinalisokon” kiviill mar né-
hany tavolsagi vonalat is kiiktattak a személykozlekedési halozatbol. A vasuttarsasagnak
ez a l1épése a nehéz gazdasagi helyzetében gyors eredménnyel kecsegteté megoldasok két-
ségbeesett keresése kozbeni elvakultsagnak tekinthetd. Ezek kozé tartozik az orszag délke-
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leti részén Ukrajna feldl bejovo és majdnem Krakkodig tartd széles nyomtavu (az 1990-es
évek végéig még nemzetkdzi forgalmat is hordozd) vonal, amelyet ma mar csak alkalmi
teherszallitasra vesznek igénybe (4. dbra).

4. abra. Lengyelorszagi vasutvonalak, amelyeken 1991 és 2002 kézott
megsziint a személyszallitas
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Jelmagyarazat: 1 széles nyomtavy, 2 — normal nyomtavi, 3 — keskeny nyomtava palyak.
Forras: Taylor, 2006

Mindezek kdvetkeztében korunkban Lengyelorszagban mar csak feleannyi személyszdil-
lit6 vonat kozlekedik, mint a joval kisebb csehorszagi halozaton és egynyolcadannyi, mint
a kisebb teriileti Németorszagban. Az egy lakosra juté vonattal térténd utazasok szama
Lengyelorszagban 6 ala csokkent, azaz 3-4-szer kevesebbszer szallnak a lengyelek vonatra,
mint a csehek, a magyarok és a németek. A vasuti személyszallitas vonalai ugyan a nyugati
régiokban ritkultak meg a legnagyobb mértékben, azonban a lakossdgnak a keleti elmara-
dottabb térségeken okoztak igazan sulyos gondokat a megsziintetések — még ha szamszeri-
en kevesebb vonalon is torténtek. A nagyvarosok kornyéki €s varosegyiittesekbeni eléva-
rosi kotottpalyas kozlekedéssel szemben (melyek valtozatlanul az ingazok rendelkezésére
alltak) a ritkan lakott periferikus teriileteken alacsony jovedelembdl €16 (munkanélkiiliek,
inaktivak, tan- és egészségiigyi intézeteket rendszeresen latogatni kénytelenek — mozgassé-
riiltek, tanulok, iddsek, munkat keresék stb.) er6sen rautaltak a k6zosségi kozlekedésre.?*
A vasut nélkiili — a rosszul szervezett €s gyakran hianyos, rendszertelen buszkdzlekedés
altal stlyosbitott — helyzetben a szort telepiiléseken €16 lakossag nagy része kénytelen volt
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a realis anyagi erejét meghaladé eréfeszitést tenni. A kdzosségi kozlekedés karvallottjai —
mas alapveto sziikségleteik rovasara — olcsobb (t6bbnyire hasznalt) gépkocsit vasaroltak.

Bar a kormanyzat szervezeti véltoztatasokkal (a térségi helyi erok, gazdasagi szereplok
bevonasaval létrehozott, elvileg hatékonyabban miikodtethetd regionalis vasuttarsasagok
szervezésével, az IC-halézat Kiterjesztésével és néhany fovonal korszeriisitésével stb.) is
igyekszik megallitani a vasut valsagat az Eurdpai Unié direktivainak megfelelden, de ér-
demi kedvezd valtozas mégsem kovetkezett be.?

3. A délszlavok konglomeratum allama, Jugoszlavia kihivasai
a vasuthalozat integraciojara

Az évezredes torténelme soran bekdvetkezett tobbszori felosztasa ellenére hossza id6-
szakokon keresztiil az eurdpai porondon mar létezé Lengyelorszaggal szemben a Balkanon
az elso vilaghabori utan egy olyan mesterséges allamalakulat j6tt 1étre, melynek tlnyo-
modan azonos vagy hasonld nyelvii etnikai csoport, a délszlavok altal lakott hét teriileti
szegmensébdl négy az Osztrak—Magyar Monarchia részét/tartozékat képezte.*

3.1. A részhalozatok f6 orientacios iranyai 1918 el6tt

A gazdasagi-kulturélis fejlettségbeli kiilonbségek az SHS (Szerb-Horvat-Szlovén) Ki-
ralysagban, illetve a késobbi Jugoszlaviaban még nagyobbak voltak, mint az 1920-as
években a nascens allapotban levé Lengyelorszagon beliil. Az egyes entitasok vastthaldza-
tai viszont inkabb csak stiriiségiikben, mint miiszaki paramétereikben/hasznalati értékiik-
ben mutattak Osszefiiggést az altalanos fejlettségiikkel a tranzitszerepet is bet6ltd nemzet-
kozi fovonalaiknak koszonhetden. Az egymashoz csak kevés helyen kapcsolodo részhalo-
" zatok az épitésiik idején érvényesiilo eltérd érdekeket megjelenitve orientaciojukban is
kiilonboztek egymastol:
¢ a Magyar Szentkoronahoz tartozé Horvatorszag két (E-D csapast) f6 kozlekedési
tengelyét a Budapest—Zagrab—Fiume és a Pécs—Eszék—Brod iranyl képezte (mely
utobbi Szarajevoig egyben Bosznia szamara is az elsd szami magisztralét jelentette
a Karpat-medence/Eurdpa eléréséhez);

¢ az Ausztridhoz tartozo (am tobbségében szlovén népességii) Krajna szamara a Bécs—
Trieszt vonalnak volt kiilonleges jelentdsége.

o Bicskat és a Szerémséget a [Budapest—] Szabadka-Ujvidék—Zimony (,.Keleti-vasut™

északi szakasza szelte at.

e Szerbia és Macedonia fo tengelye pedig a Belgrad—Nis— [Thesszaloniki/Isztambul]
Morava—Vardar/Nisava vasut volt.?’

3.2. A forgalomaramlas iranyaban bekdvetkezett valtozasok
és a részhalozatok dsszekapcsolasat szolgalo halézatkiegészitések

A korabbiakhoz képest az 1ij szintetikus allamban (melynek kelet felé kiszélesedd, sza-
balytalan haromszoghoz hasonlithato teriilete nagysagat tekintve Nagy-Britannidval dssze-
vethetd) szembeotld valtozasok torténtek a forgaloméaramlas iranyok szerinti intenzitasa
tekintetében. Amig

o az elsd vilaghaboru elbtt (a kés6bbi jugoszlav allam teriiletét alapul véve) az EK—

DNy irany volt a meghatarozé a Bécs—Trieszt, Budapest-Zagrab—Fiume és a Nagy-
varad—Fiume vonalak ereddjeként;
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e az 1930-as évekre a f6 irany mintegy 90 fokkal elfordult és ENy—DK-ibe vdltott dt.
Ennek az allamalakulat északi régioit 6sszefiizd, meghatarozo jelentoségi forgalom-
aramlasi folyosonak a fO taplaloi az altala Osszek6tott nagyvarosok (Mari-
bor/Ljubljana, Zagrab és Belgrad), illetve a magasabb fejlettségi szintet elért Eszak-
Szlovénia és Szlavonia, azaz a Szava, a Drava és a Duna menti teriiletek voltak.
Belgrad utan a folyos6 dél felé fordult Morava-vilgyi szakaszan a forgalom mar
erdsen apadt, majd Ni$ utan (részben a két iranya szétagazasnak is betudhatéan)
gyenge volt.

3.3. Jugoszlavianak a nemzetkozi kozlekedési térbe illeszkedése
érdekében végzett fovonalfejlesztések

A 20. szazad eleji Szerbidhoz képest tobbszordsen nagyobb teriiletii Jugoszlavia vasit-
foldrajzi helyzete foként a siiribb vasithalozattal rendelkezé Karpat-medence és a Keleti-
Alpok felé terjeszkedéssel valt (a vasuti hataratkelohelyek szamanak alakulasaban is meg-
nyilatkozoan) kedvezdbbé.?®

A délszlav allami vasut szdmara a f6 feladatot a nemzetkozi kotelezettségek alapjan az
atmend forgalom elfogadhatd gyorsasaganak és zavartalansaganak biztositasa, valamin a
szomszédos orszagok hélozataval valo csatlakozasok kiépitése jelentette. Az egykori Oszt-
rak—Magyar Monarchiaval szemben, amely mindig is ellenezte a kdzvetlen tranzitot a déli
térségein keresztiil, Jugoszlavia szamara a kotelezettség teljesitésén tal egyben politikai
t6két is jelentett a tranzit. E szempont vilagosan megmutatkozott a Simplon Orient exp-
ressznek a Magyarorszagrol mar az 1920-as években tortént atvonzasaban, dacolva az ak-
kor még nagyon gyenge palya-infrastrukturabdl adodoé nehézségekkel. E klasszikus transz-
kontinentalis vonat vonalanak f6 aga Szlavonia fel6l jovet Belgradon, Nisen és Széfian
keresztiil Isztambulba (illetve Athénbe), mig a kidgazasa Bukarestbe tartott.?

A megvaltozott nagytérségi forgalmi viszonyokhoz valo alkalmazkoddsként, az vj dllam-
teriilet atjarhatosaganak biztositdasa érdekében elsésorban a Kozép- és Délkelet-Eurdpa
kozotti tranzitforgalmat hordozoé nemzetkozi févonallancot kellett kialakitani. Mivel korab-
ban Zagrab—Belgrad fovonal nem létezett, tobb régi mellékvonal egységes palyalancca
integralasanak feladatat kellett megoldani kapacitasbovitd atépitésekkel. A meglevd szaka-
szok ,,fovonalasitasaval” és Gj palydk kozbeiktatasaval létrejott ENy—DK irany magiszt-
ralé legfontosabb szakaszait (Novska €s Belgrad, Vinkovci €s Dalja kozott, majd késdbb
teljes hosszban) a kapacitas novelése érdekében két vaganyparral lattak el.

Az orientacios szerkezet valtoztatdsanak azonban vesztesei €s nyertesei egyarant lettek.
A régi févonalak egy része az 0j allamhatar altali atvagasuk miatt mellékvonalla degrada-
l6dott (mint pl. az Ausztriaba éatszolgalo Maribor-Bleiburg—Francenfeste vonal). Gyako-
ribb volt azonban, hogy egyes mellékvonalak févonalakka, sot nemzetkozi vonalakka lép-
tek eld. Ezek kozé tartozott a Dugo Selo-Novska szakasz, amely Zagrab—Belgrad viszony-
latban teremtett alternativat a déli (korabban Sziszeken at kialakitott) vonallal szemben. A
nyugati folytatasa pedig a szlovéniai Zidani Mostot érintve szolgalta az Olaszorszag és
Ausztria felé iranyul6 kozlekedést.>

Az idokozben tulterhelt Zagrab—Belgrad fotengely tehermentesitése, illetve a nyugati
kapcsolatok javitasa érdekében siirgetové valt egy masodik fovonal kialakitasa a Dravaval
szinte parhuzamosan. E Maribor-Slatina-Varasd—Kapronca—Verdce—NaSice—Eszék iranyu
fovonalat a meglevd gyenge felépitményl mellékvonalak rekonstrukcidjaval és a hianyzo
szakaszok megépitésével tervezték létrehozni.’! E koncepcid jegyében keriilt sor 1937-ben
a Verdcét Kaproncaval 6sszekoto palya megépitésére 1937-ben (5. dbra), azonban sem a
héaboru kitoréséig (1941), sem 1945 utan nem valdsult meg a févonal-alternativa.



A megkesett nagyszabasu vasuthaldzat-bdvites politikai okai Kelet-Kozép-Eurdpa... ~ 17

3.4. A jugoszlav tagallamok kdzétti és azokon beliili 4j 6sszekdttetések

Az SHS Kiralysag létrejottekor az erdsen szegmentalt vasuthalézaton a meglehetdsen
kaotikus szolgaltatasok kedvezdtlen hatasaitol a tobbszori utmegszakitasra, atszallasra
késztetett személykozlekedés és a tobbszori atrakasra, illetve a végallomasok kozotti koz-
uti fuvarozasra kényszeriilt teheraru-szallitas egyarant szenvedett. A palyak gyakran nem
érték el a tagorszagok hatarait, vagy a nyomtavkiilonbségek voltak akadalyai a kozlekedés
folyamatossaganak.*

A délszlav allamalakulatot mind a gazdasagi érdekei, mind a belpolitikai helyzete (a
szeparatizmus altali fenyegetettsége) mar létrejottétol kezdve arra kényszeritette, hogy a
parcialis/regionalis érdekekkel szemben a foderacié altalanos érdekei alapjan a kozlekedési
halozat szervesebbé tételével erdsitse az allamteriileten beliili kohéziét és tarja fel az alig
megkdzelithetd teriileteket. E célok megvaldsitasa érdekében tett fejlesztések nyoman a két
vilaghabora kozott a jugoszlav vasithalozati bovitmény elérte az ezer km-t. E teljesitmény
meértékét mi sem érzékelteti jobban, mint az a tény, hogy Eurdpaban csak a teriiletileg sok-
szorta nagyobb Szovjetunio elézte meg a vasutépitések hosszdaban a délszlavok vj dllamat >
A halozatbovitd palyaépitések a kozlekedés- és politikai foldrajzi motivacioi szerinti térsé-
gi szerepiik alapjan harom csoportba sorolhatok.

5. abra. A két vilaghaboru kozott épiilt vasutak a Balkanon

~

Forrds: Jordan (1986) térképérdl szerkesztette a szerz6

o Az elsé csoportba a tagorszagok kozotti uj osszekotd vasutak tartoztak, melyek (5.
abra) nélkiil esély sem lett volna a délszlav allam politikai, katonai és gazdasagi cél-
jainak megfelel6 halozat kialakitasara. Koziiliik a legfontosabbak
e a Krajnat (Szlovéniat) Horvatorszaggal és
e a boszniai és szerbiai keskeny nyomtavi haldzatokat 6sszek6tod G szakaszok léte-

sitése, tovabba
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a Dalmaéciat a zagrab—fiumei févonalba bek6td Lika vasut és
a bolgar hatar kozelébdl egészen Dubrovnikig tarté (normal és keskeny nyomta-
vu szakaszokbdl 6sszetevodo) palyalanc befejezése, valamint

e avajdasagi és szerbiai halozati 6sszekottetés alternativajaként a pancsovai Duna-
hid megépitése.**

e Az uj vasutak tovabbi csoportjdba tartozok kozos jellemzoje, hogy 1918 eldit is
ugyanahhoz az dllamhoz tartozo régiok kozott épiiltek. Mint pl.

e a torténelmi Magyarorszaghoz tartozo Banat és Bacska kozotti masodik vasnti
Tisza-hid a csatlakozé palyakkal,

e O-Szerbiaban a hadiipar fellegvarat, Kragujevacot a mar akkor is politikai szem-
pontbdl érzékeny Koszovoval 6sszekotd, a Morava—Vardar nemzetkdzi korridort
a tranzitszallitasokban is tehermentesiteni képes rovidebb Ibor-volgyi vasiat® stb.

e Nem kevés 0j vasut kifejezetten gazdasdgi célokat volt hivatva szolgéalni. A kor-
manyzat a teriiletileg médosult szerkezetben allokalodod gazdasag szallitasi igényeit
is kielégito (belfoldi) uj vonalak épitését, valamint a meglevé vonalak frekventalt
szakaszain a szallitasi kapacitas rekonstrukcioval valo novelését szorgalmazta. Egy-
re inkabb a halézatfejlesztés kozponti programjava lépett el6 az allamalakulat belsd
teriileteirdl €s északi régidibol az ugyancsak fejlesztett tengeri kikotdkbe vezetd
megfelelo szallitoképességili vaspalydk megépitése,

e részben Jugoszlavia kiilkereskedelmének fellenditése,

e de egyben a tengerpart és az ahhoz kozeli régiok (pl. Hercegovina) élelmiszer-
ellatasanak hazai (foként vajdasagi) termékekkel vald biztositasaval — az Olasz-
orszagbol és tengerentili termeloktol vald beszerzések lehetd legnagyobb mérté-
ki kivaltasa érdekében.

e Az inkabb csak intraregiondlis jelentdségii (azaz egy adott région beliili kapcsolatok
javitasat szolgald) rovidebb vasutakat gazdasagi €s katonai megfontolasokbol hoztak
létre. (Mint pl. Macedodnia hegyvidékén az els6 vilaghabortiban épiilt utanpétlas-kis-
vasutak polgarositdsa és betagolasa a Szkopje—Ohrid keskeny nyomtava palyaba,
tovabba az észak-gorogorszagi Florinabol atszolgalé nemzetk$zi mellékvonal folyta-
tasa a bolgar hatar felé. (Az utobbit — politikai okok miatt — nem sikeriilt befejezni.*

3.5. A jugoszlaviai vasuthalézat 1945 utani fejlesztésének kikotdkre iranyultsaga

Jugoszlavia hatdrai a masodik vilaghabori utan Lengyelorszaghoz képest keveset val-
toztak, miutan csupan Isztridval boviilt (az tmenetileg hozza tartoz6 Trieszt Olaszorszagé
lett).

Az orszag legkiilonbozobb régidiban évtizedekig tartd iparositas szamos (az j banya-
kat, ipartelepeket kiszolgald) kiegészitd palyaval (tGlnyomdan szarnyvasuttal) gyarapitotta
a halézatot (6. abra). Foként Bosznia-Hercegovinaban, Macedéniaban, de mas térségekben
is nem kis feladatot jelentett a nemcsak teheraru, hanem személyszallitasra is hasznalt (ese-
tenként akar 100 km-nél is hosszabb) anakronisztikussa valt keskeny nyomtavu vasutak
atépitése normal nyomtavura a miiszakilag interoperabilis €s folyamatos ilizemelésii kozle-
kedés lehetoségét megteremtve. 4 ,, normalvaganyusitdas” egyik legnagyobb kedvezménye-
zettje az eurdpai rangl kultir-turisztikai kozpont, Dubrovnik lett, amely Belgradbél, de
Eszék—Szarajevo feldl is joval konnyebben elérhetdvé valt.’
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6. abra. A masodik vilaghaboru utan 1985-ig épiilt vasutak

Forras: Jordan (1986) térképe alapjan szerkesztette a szerzo

Mindezeken feliil a szocialista éraban a jugoszlav vasuthalozat fejlesztésének kozép-
pontjaba a févarost (és ezzel az orszag északi részét) a montenegroi Bar kikotdjével dssze-
koté gazdasagi, politikai és katonapolitikai szempontbdl egyarant stratégiai jelentdségii a
rendkivill nehéz terepet hatalmas és igen draga miitargyak (hidak, 254 alagut, viaduktok)
sokasagaval legydzni képes vasut létrehozasa keriilt. Szerepének megértéséhez tudni kell,
hogy az 1930-as évekbeli jugoszlav kiviteltulsulyos tengeri kiilkereskedelemben a kikotok
koziil még Split volt vezetd pozicioban (1934-ben 36%-o0s részesedéssel), melyet az Olasz-
orszaghoz csatolt Fiume elévarosi kikotoje (a Jugoszlaviabdl vasiaton csak Ausztrian ke-
resztiil elérhetd) Susak kovetett a forgalom tomegét tekintve, de kisebb aranyban Sibenik,
Zadar, sét Dubrovnik kik&toje is részt vett az arukivitelben és -behozatalban.*®

Ugyan a jugoszlav foderaciot alkot6 tagorszagok €s etnikumok elvileg azonos jogokkal
rendelkeztek, a tényleges diktatorikus hatalom gyakorlasaban a torténelmi ,,magteriilet”
Szerbia befolyasa aranytalanul erdsen érvényesiilt. A tobbségben levd szerb tabornokok
mar az 1950-es évektdl elfogadhatatlannak tartottdk, hogy a Szerbia a tavoli dalmaciai,
valamint a Jugoszlaviahoz csatolt isztriai kikotokon (foként a nagy multd Fiumén és az
Gjdonsiilt szlovén Koperen) keresztiil volt kénytelen kereskedni. Ezért dontéttek a horva-
toknal és a szlovénoknal megbizhatobb és kozelebbi montenegrdiak tengerpartjara vezetd
vasiut mellett. (Ezzel a tengeri fegyverkereskedelem ,.illetéktelenek™ altali észlelése éppen
ugy kikiiszobdlhetonek latszott, mint Jugoszlavia szétesésével eloalld helyzetben a dalmat
és még tavolabbi kikotok elvesztése, vagy legalabbis hasznalatuk feltételeinek (a teljesithe-
tetlenségig elfajuld megneheziilése.*

A Belgradot az alban hatar kozelében felfejlesztett Bar kikotovel sszekotd, a szerb
gazdasag/kiilkereskedelem onallésagat és egyben a centralista politikat szolgalo palyalanc-
nak még tovabbi harom szerepet szantak:*
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e tarjon fel tovabbi gazdag asvanykincs-telepeket, erdoteriileteket, segitse elé az igen
nehezen elérhetd déli hegyvidéki térségek modernizacidjat;

e Szerbia (ezen beliil a politikai kdzpont, Belgrad) lakossaga kozvetlen vonatokkal
utazhasson a klimatikus szempontbol legkedvezbb és legkdzelebbi hazai tengerpar-
ti iidiilohelyekre; tovabba

e arendkiviil kedvezdtlen terepadottsagok miatt a horribilis §sszegbe keriil6 beruhazas
egy részének megtériilése érdekében vonzzon magahoz jol fizeté (a Karpat-
medencebeli, esetleg tavolabbi orszagok altal keltett) teheraru-tranzitforgalmat.*'

Miutan kizarélag a Vilagbank altal nyujtott kdlcsonbdl, illetve az dllamkasszabdl nem
volt biztosithaté a méregdraga beruhazas, ezért lakossagi és vallalati kdlcsonbdl sikeriilt
befejezni az épitkezést 1976-ban.*

A Belgrad-Bar vasati magisztralé a milkodése soran a belfoldi €s az északi kiilfoldi
destinaciok altal keltett atmené forgalom mellett az albdn és jugosziav hdlozatok osszeko-
tése utan, 1986-t0l Albania szamara képletesen az Eurdpaval osszekotd ,, koldokzsinor”
szerepét is kellett, hogy jatssza (annak ellenére, hogy meglehetdsen fesziilt volt a viszony a
két szomszédos orszag kozott) az Albania altal keltett tranzitforgalommal. — E ,politikai
vasut” arra is lehet6séget adott, hogy Montenegrd belso teriileteinek gazdasagat a horvat
dél-dalméciai partok helyett az immar szerb befolyas alatt all6 montenegroi part felé orien-
talja. Ennek érdekében a foderativ kormanyzat megsziintette az egykori montenegréi fova-
rosbol, Niksicbdl és mas hegyvidéki varosokbdl a Dubrovnik felé tarté keskeny nyomtava
palyakat, mikozben Niksicbél Titogradig (Podgornicaig), a bari fovonal allomasaig normal
nyomtava szarnyvonal épiilt. E mozzanat is csupan az egyik jellemzdje volt a Szerbia és
Montenegro tagkoztarsasagok kozotti kiilonlegesen erds politikai kapcsolatnak, mely a

legnyilvanvalobb a ,,Szerbia—Montenegré” elnevezésti 2003 és 2006 kozotti allamalakulat
létezésében nyilvanult meg.

3.6. A mellékvonal-halozat drasztikus ,,amputacicja”

A moszkovita blokkon kiviili, sajatosan szocialista Jugoszlaviaban a gazdasdgpolitika
bizonyos mértékig figyelembe vette a piaci viszonyokat, ezért a veszteséges tevékenységek
felszamolasaval igyekezett az allamhaztartas silyos gondjain enyhiteni. igy keriilt sor
szamos (kritikusan kis forgalmu) vasuti mellékvonal szanalasara az 1960-as évektdl. Jobb
esetben csupan a személyszallitas szlint meg, €s az egyre inkabb alkalmiva valo teherszalli-
tasi szolgaltatasok még egy ideig folytak, de a legtobb esetben a kijelslt vicinalisok iizeme-
lése véget ért. Nem egy mellékvonalon a sineket is felszedték.

Legnagyobb szamban Jugoszlavia északi, legfejlettebb régidit érintette a halézatampu-
tacio, ahol a lakossag jovedelme a legmagasabb volt és ahonnét a legtobb Eurépaban dol-
goz6 vendégmunkas szarmazott. Ezek tomegével hoztak be személyautokat és kisteherau-
tokat, melyek a legtobb csaladtagjuknak is joval kedvezobb utazasi, kisebb tételes szallitasi
lehetdséget biztositott, mint a lepusztult vastthalozat. A jugoszlav utédallamokban a poli-
tikai-gazdasagi krizis (és részben a polgarhabori) kovetkeztében az 1990-2000-es évtize-
dekben tovabb ritkult a mellékvonal-dllomany. (Az Gjabb megsziintetési hullim ugyan
érintette a Vajdasagot és Szlavoniat is, de szamottevd volt O-Szerbidban, Bosznia-Herce-
govinaban, Macedodniaban.)

A Vajdasagban a nemzetkozi févonalakon (Kelebia~Szabadka—Ujvidék—[Belgréd],
Szabadka—Zenta—Kikinda-Temesvar, Temesvar—VrSac—-Belgrad) kiviil joszerével csupén a
legjelentdsebb vérosok kozoétti Osszekottetések (Szabadka—Zombor, Zombor—-Ujvidék)
maradtak meg. Csomépontszerepébdl Zombor vesztett a legtobbet, Ujvidék viszont meg-
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oOrizte ebbéli szerepét (7. abra). A tartomanyi székhely bacskai vonzaskorzetében ugyan
megmaradtak a palyak, azonban a szabadkai fovonal kivételével oly mértékben lepusztul-
tak, hogy a varosba bejarok tobbsége az autdbuszt részesiti elonyben.

7. abra. A Jugoszlavia teriiletén végbement vasuthalézat-ritkitas
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Jelmagyardzat: 1 —a még lizemelo6 vasuti fo- és mellékvonalak, 2 — a felszamolt, illetve csak
(alkalmi) teherszallitasra hasznalt vasutak, melyeken megsziint a személyszallitas

Forrds: Kovécs Aron szerkesztette az openstreet térkép adatai alapjan, a térkép adatai elérhetd a
http://download.geofabrik.de/europe.html oldalon (let6ltési id6: 2014. 09. 20.)

Horvatorszagban a vasuthéal6zat fokozatos zsugorodasanak mértéke némileg elmaradt a
vajdasagitol és foként a szlavoniai szarnyvonalakon sziint meg a forgalom. A halézattal két
ponton korabban csatlakozé megsziintetett 6sszek6td vonalak koziil a leghosszabb a Dravat
délrdl kisérd Eszék—Belisce-Moslovina—Naskovci viszonylata volt.**

3.7. A délszlav habora kdvetkezményei és az 6nallova valt posztjugoszlav orszagok kozotti
vasuti kapcsolatok problémai

A szerb vezetésii Jugoszlav Néphadsereg és a krajnai szerb alakulatok Horvatorszag el-
len folytatott polgarhabortja silyos kéarokat idézett elé a kdzlekedési infrastruktiraban is.
A kelet felol egészen Eszékig eszkalalodd harcok nyoman még az ottani repiil6tér is hasz-
nalhatatlanna valt. A PEN-korridor részét alkoto Belgrad—Zagrab nemzetkozi vasuti fovo-
nalon és gyorsforgalmi Gton megsziint a forgalom, és a tranzit Romania, illetve Magyaror-
szag felé terel6dott. Azonban még a horvatorszagi belfoldi tavolsagi forgalom is leallt az
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Eszék—Zagrab fovonal Pakrac térségében 1993 augusztusaban tortént atvagasa utan és a
Zagrab-Fiume vonal forgalmat is veszélyeztették a szerb csapatok, melyeket csak Karlo-
vac el6tt sikeriilt megallitani (8. abra). Tovabba a Krajna feldli szerb tamadas kovetkezté-
ben megsziint a kdzlekedés a teljes Lika €s Una vasuton, valamint Zagrabtol D-re a Karlo-
vac—Sisak vonalon. — Horvatorszagban Osszességében 1100 km hosszi vasuti palya és
masfélszaz allomas valt hasznalhatatlanna — a vasutakban keletkezett haborus kar elérte a
120 millié USD-t.

8. abra. A horvatorszagi vasuthalézat a délszlav haboru idején, 1993 augusztusaban
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Jelmagyarazat: 1 — egyvaganyu, 2 — kétvaganyu, 3 — villamositott, 4 — nem iizemel palyék,
5 — a szerb hadsereg éltal megszallt teriilet

Forras: Litterscheid 1994

A polgarhabori a horvatorszagihoz hasonlé nagysagrendii karokat okozott Bosznia-
Hercegovindban is, kiilonosen a Szlavoniaval 6sszek6td nagy Szava-hidak megsemmisité-
sével. Az 1995 végén kezdddo (jobbara a nagyobb gazdasagi jelentdségii fovonalakra szo-
ritkozd) Gjjaépités oroszlanrészét az IFOR olasz alakulatai végezték. A Szava kozeli Sunja-
tol déli iranyban Kninig tarté Una-volgyi vasutat ugyan miiszakilag helyreallitottak, azon-
ban teljes hosszban még sem kozlekednek rajta vonatok, mert e palya tobbszor keresztezi a
horvat—bosnyak hatart.

A NATO 1999. évi beavatkozdsa soran a szerbiai kozlekedési halozat legérzékenyebb
pontjai (foként csomoépontok és hidak elleni, a magyar hatart is megkozelitd 1égi csapasok
tovabbi 100 millié6 USD 6sszegii karral sulyosbitottak a posztjugoszlav infrastrukturat.
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Mikozben a habora soran erésen megsériilt palyak koziil néhany helyreallitasarol gaz-
dasagtalansaguk miatt az illetékes vasuttarsasagok lemondtak, még a hasznalhatd févona-
lakon is rosszabbodtak a nemzetkozi (foként Dél-Kelet- és Nyugat-Eurdpa kozotti) tranzit-
szallitasok feltételei, részben az allamhatarok tobbszorozodésével is novekvo eljutasi ido,
részben a posztjugoszlav orszagok kozotti palyakapcesolatok elégtelensége okan. A szamos
anomalia koziil a legnehezebben felszamolhatd a horvatorszagi dsszefiiggd vasuthalozat és
az Isztriai-félszigeten levd izolalodott vasuti szakaszok kozotti dsszekottetés hianya, ami
arra kényszeriti a horvat vasuttarsasagot, hogy palyahasznalati dij fejében szlovéniai kerii-
16vel mikodtesse a vasuti forgalmat. A Fiume és Pula kozotti kozvetlen Osszekottetést
lehetové tevd 23 km hossza G vasit, a részét alkoté 14,4 km hosszi Cicaria-alaguttal*
azonban még mindig nem késziilt el.

Osszefoglalas

Eurdpa nyugati felével ellentétben, ahol az 1920-as években véget ért a vasitkorszak
(az er6s versenytars, a kdzuti gépjarmi-kozlekedés térnyerése folytan mar alig novekedett
a vasuthaldzat), a vizsgalt két kelet-kozép-europai orszagban a kiilonleges koriilmények
folytan mintegy fél évszazaddal tovabb tartott. Kelet-K6zép-Europa teriiletének elso vilag-
habort utani politikai indittatast Gjratagolasa jobbara korabban ,.idegen™ entitasok etnikai
(és mas) szempontu egyesitésével ment végbe. Az 1j szintetikus allamokon beliili, a kohé-
ziot szolgalo integracios folyamatok alapvetden a torténelmi elézmények és foldrajzi adott-
sagok okan Lengyelorszagban €s Jugoszlavidban igényelték leginkabb az egységes kozle-
kedéshalozat megvalositasat 0j (tavoli tengeri kikotokbe tartd, az egyes orszagrészeket
Osszekotd, az uj hatarokon keresztiil a szomszédokkal valo osszekottetést — és egyben a
tranzitot —, nagy ipartelepek haldzatba kotését szolgald, valamint katonai-stratégiai meg-
fontolasokbol nélkiilozhetetlennek tartott) vasutvonalak épitését, tovabba a gazdasagi és
tarsadalmi igények orientacidjanak ujrastrukturalodasahoz igazodé palyak nagy kapacitasi
fovonalakka torténd rekonstrukcidjat.

A monolit igazgatasi strukturaju Lengyel Koztarsasag teriilete 1945-ben nyugati irany-
ban diszlokalddott, viszont az idovel foderacios berendezkedésiivé valo Jugoszlavia teriile-
te 1945-ben csak kissé modosult, ezért itt a két vilaghaboru kozotti haldzatra €pitd kontinu-
itas volt a fejlesztés jellemzoje.

Paradox mddon a halézatépités korabbi kivételesen erds folyamata az 1960-as évektol a
visszajara éppen a vizsgalt két orszagban fordult az Eurdpa keleti felében példa nélkiili
gyorsasagu és méretii (részben a sajatos gazdasagpolitikara, részben a haborts karokra
visszavezethetd és — kiilonosen Lengyelorszagban — az érintett vidékeken tarsadalmi fe-
sziiltségeket keltd) halozatcsokkentésekkel.

Némileg sarkitva: az eurdpai trendhez képest megkésve Lengyelorszagban a nemzeti al-
lam felépitésének €s erdsitésének, mig Jugoszlavidban egy vegyes nemzetiségii, kozépha-
talmi ambiciokkal rendelkez6 balkani foderacio életképes mikodésének volt hathatds esz-
koze a minden esetben az orszaghatarokon beliili Osszetartast is erdsiteni hivatott vasut.
Bar a kozuti gépjarmi-kozlekedés versenye a vasittal szemben Csehszlovakiaban volt a
legerGsebb és a vasut az 1970/80-as évektdl a Kelet-Balkanon is vesztésre allt, a keményen
diktatorikus orszagokban a hatalmas veszteség ellenére az ortodox gazdasagpolitika még a
rendszervaltas utan is egy ideig konzervalta a vasuthalézatot. Ezzel szemben Lengyelor-
szagban ¢és Jugoszlavidban a piacgazdasagi szemléletnek helyet ad6 gazdasagpolitika a
lakossag ellenallasaval szemben is felvéllalta a vasithalézat drasztikus megritkitasat a
kisforgalmu, erdsen veszteséges mellékvonalak megsziintetésével.
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