A VASUTI HALOZAT FEJLODESE
A KISANTANT ALLAMOKBAN

GOzGEP, A ROBBANO MOTOR feltaldldsa és haszndlatba
vétele nemcsak az ipart és vele a gazdasagi életet forradalma-
sitotta, hanem a hadviselést is atalakitotta.  Kivaltképpen

a  katonai  kozlekedés terén. Az  1870/71. évi  francia-porosz
és az 1904/5. évi orosz-japan haboruban mar erdsen kidomborodott
a vasutak fontossaga; a vilaghaboriiban, a gépkocsi tomegszallitassal
egylitt, a vasutak sorsdont6 tényezévé nétték ki magukat.

Minden szamottevé allam e vilagon, de féleg Eurdpaban, a vilag-
habort tanulsdgai alapjan a kozlekedésnek nemcsak gazdasdgi, hanem
honvédelmi szempontokbdl vald fejlesztésére is sulyt helyez. Néhol
fokozatosan lassubb iitemben, néhol hirtelen megindulva O6ridasi mér-
tékben, mint pld. Németorszagban. Végil talalunk olyan allamokat
— ¢és itt elsOsorban szomszédaink egyikére-masikara gondolok —, hol
folyamatosan és igen erds ltemben folyik a nemzetvédelem altal sziik-
ségesnek tartott kozlekedési fejlesztés, akar kivanja a gazdasagi élet,
akar nem.

Mert a gazdasagi életnek is alapja a honvédelem. A legszerveseb-
ben felépitett nemzetgazdasag is pillanatok alatt Osszeomlik, ha a had-
vezetés a haborut elvesztette.

Egy orszdg gazdasigi ¢életének minden fejezete nyitott konyv a
hozzaértok elétt. Az orszag gazdasdgi ereje attekinthetd, erdfeszitési
lehetéségei lemérheték a honvédelmi kérdésekkel foglalkozok részé-
r6l is. Elhibazott dolog tehat egyrészt oly honvédelmi kovetelmé-
nyekkel fellépni, amelyek nem szdmolnak az orszdg gazdasagi teher-
birasaval. Masrészt azonban a honvédelmi szempontokbol kért és
feltétlennek mindsitett  kozlekedési fejlesztések elodazasa vagy aka-
dalyozasa vétek a nemzetgazdasaggal, az egész orszaggal, a nemzet-
tel szemben.

Teljes egészében magukéva tették ezt az elvet a kisantant allamok
vezetdi. Es az elért eredmény sok vonatkozasban lenyligdz6, mert
a tervszerii, pénziigyileg megalapozott, az 0Osszes érintett allami szervek
kozremiikodésével végrehajtott fejlesztések utdn a habordel6tti  szem-
1816 alig ismerhet red a kisantant allamok kozlekedésére.

Hogy ezt a wvaltozott képet magunk elé idézhessiik, felvazoljuk
a korabbi kozlekedési helyzetet is, mely a jelenlegi kozlekedési viszo-
nyok alapjaul szolgalt. Ez pedig nem mas, mint a vilaghdbori befe-
jezésének kozlekedési helyzetképe.
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CSEHSZLOVAKIA allami Onallésagat 1918-ban nyerte el. Teri-
lete Csehorszdg, Morvaorszdg ¢és Szilézia osztrak tartomanyokbol,
valamint a torténelmi Magyarorszdg északkeleti és  északnyugati
részeibdl alakult ki.

Az éllami teriiletnek ily kialakulasa a vasati helyzetre is ranyomta
bélyegét. Az 0j allam vasathiléozata nagyjaban két részbdl allott,
melyek kozott a harantvonalat a Kis- ¢és Fehér-Karpatok vonulata al-
kotta. A két rész kozott az Osszekottetést északon a volt Kassa-Oder-
berg-i vasutvonal, délen a volt Pozsony-Lundenburg-i vonal szol-
galta, mig a kozépen csak egy madsodrangl, a Vlara-szoroson &tvezetd
vonallal volt dsszekotve.

A Magyarorszagtol elszakitott teriilet vasuti halézata Magyar-
orszag teriileti alakjanak és Budapest kozpontosito hatasanak megfe-
lel6lcg nagyjaban egy Budapestr6l kiinduld ¢és az orszdg hatarai felé
haladd6  sugarrendszer  képét adta, melynek  harantosszekottetéseit
ritka és csekélyebb teljesitoképességli vonalak szolgaltak.

Az FEszakkeleti Felvidék vasuthalozatit nagyteljesitményli  vona-
lak északnyugat-délnyugat irdnyban a folyok volgyében jellemezték
és egy harantvonal kelet-nyugati irdnyban. A Latorca, Ung, Laborca
volgyeiben egy-egy nagyteljesitményli vasutvonal vezetett Galiciaba,
melyek kozill a  Satoraljaujhely—Mez6laborc-i  vonal  kettésvaganyu
volt. (Przemysl, Lemberg felé vezetd hadaszati vasutvonal.) Harant
iranyban csak egy Osszefiiggd elsérendi vonal volt és pedig a Sator-
aljagjhely, Csap, Kiralyh4dza, Mdrmarossziget-i vonal.

Az Eszaknyugati Felvidék vasuthalozata mar valamivel kedve-
zO6bb volt az uj allam teriileti alakjdhoz viszonyitva, mint az el6bb
ismertetett része.

A teljesitOképes vasutvonalak az északkeleti Felvidéken altalaban
kelet-nyugati irdnyban haladtak (a volt Kassa, Oderberg-i vonal, a
Miskole, Banréve, Fiilek, Zoélyom, Ruttka, Zsolna-i vonal, valamint a
Budapest, Vac, Ersekujvar, Pozsony-i vonal).

Az EK-i és ENy-i Felvidék halozata kozott az elszakitott terii-
leten csak a masodrangi Legenye—Mihdalyi, Barca-i vonal szolgalta
az Osszekottetést.

A torténelmi cseh tartomany vastti halézata kivanni valét nem
hagyott hatra. Praga kozpont koriil igen fejlett nagy teljesitoképességii
vasuti rendszer allott rendelkezésre.

Morvaorszag f6  {itderét a  Wien—Oderberg-i  kettdsvaganyu
vonal képezte.

A Szilézia-i vasutvonalak a tartomany kicsisége és excentrikus
fekvése kovetkeztében szerepet nem jatszottak.

Nagy vonasokban ez volt a vasuti helyzet a csehszlovak allam
megalakulasakor.

Az allam alakja olyan, hogy mig a Ny.-K. irdnyban a tdvolsag
a hatartol a hatarig kb. 950 km., addig E.-D. iranyban csak kb.
400 km.

Az orszag fOvarosa, szellemi és gazdasagi sulypontja, valamint a
cseh lakossdg zome az orszdg Ny. részében van, igy az orszdg idedlis
vasuthalézati sulyanak K.-Ny. iranyu harantvonalakon kellene nyu-
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godnia, mely harantvonalakat E.-D. iranyl 0Osszekoté vonalak —egé-
szitenék ki.

A cseh vezetdség fenticket felismerte és ezért az 1920. évi marcius
héban kelt 235. szaml torvény egy nagyszabasu vasutépitési és fej-
lesztési terv alapjat adta meg. E terv keretén belill legfeljebb a siir-
gbsségi  sorrendben eszkozoltek — elsOsorban a valtozéd katonapoli-
tikai helyzetnek megfelelden — valtoztatasokat, de a tervbe wvett
fejlesztések a cseh allamvezetést jellemzo szivossaggal részben mar
végrehajtattak, részben végrehajtas alatt allanak.

Az 4llam haderejének és  kozigazgatdsanak megszilarduldsahoz
mérten a végrehajtott vasutfejlesztésekben két iitem allapithaté meg.

Az elsé ilitem idOtartama 19x8 végétdl 1925 végéig tehetd és a
kozlekedési haldzat rendszeres kiépitését célozta altalaban a Nyitra
vonaldig. Ez id6 alatt az elszakitott magyar Felvidéknek Csehorszaghoz
vald szorosabb kapcsolata érdekében foleg a Kis- és Fehér-Karpatok-on
atvezetd kozlekedési vonalakat allitottdk helyre, illetve stiritették j
vasutépitésekkel.

A masodik iitem alatt, mely 1926. ¢évtdl napjainkig terjed, a
vasutvonalak  helyreallitasat, —megerGsitését és 1)  vasutak  épitését
a Nyitratol K.-re fekvd teriiletre toltdk ki s ezzel az északnyugati
és ¢északkeleti Felvidéket szorosabb kapcsolatba hoztdk az uj 4llamot
vezetd és iranyito torténelmi Csehorszaggal.

E munkalatokb6l — csak a lényegeseknek szentelve figyelmet —
emlitésreméltok a  Vagujhely—Veseli n. Mor.,,  Vsetin—Brumov,
Korpona — Zolyom, Banéc — Vajan, Nyitrabanya—Felsdstubnya,

Veresk0—Margitfalva, Horni  Lidec—Pucho Gjonnan  épiilt  vasut-
vonalak, a C. Trebova—Prerov, Briinn—Pozsony, Garamberzence—
Zolyom ¢és Zdice—Pilsen vonalak kettdsvaganyusitasa. E munkalatok-
kal parhuzamosan haladt szdmos gyenge vonal megerdsitése (elso-
rangusitasok), forgalmasabb allomasok kibdvitése és a vasati gordiilo-
anyag (mozdonyok, vasuti kocsik) felfrissitése és ezzel korszertisitése.

Fenti munkalatok nagysidgat misem jellemzi jobban, minthogy
a vilaghdbori befejezése oOta 320 km 1j vonalat épitettek, talnyomo-
részben hegyvidéken, kozlekedésileg eddig elzart, lakatlan vidéken,
rendkiviil nehéz terepviszonyok mellett.

Erdemes ezekbdl a Handlova—FelsGstubnya-i vonalat kiragadni,
melynek 28%-a vezet alagutban ¢és felépitményének 30%-a fekszik
mitargyakon.

A kettésvaganyusitott vonalak Osszege pedig elérte az 500 km-t
és 1 vasuti felépitménnyel (kavicsagy, talpfa, sinanyag) ellatta
majdnem minden vonaldt, 1Ugyhogy vonalainak 90%-a ma mar
elsorendi.

Az Ujonnan bedllitott mozdonyok rendkiviil erések. Teherkocsi-
jaiknak mar csak toredéke az emberi fékezé erdt igénylé és csak kor-
latolt sebességet lehetévé tevd kézifék berendezésii; ehelyett a mecha-
nikus légfékes berendezéseket szerelték fel kocsijaikra, melyek az
orankénti 75 km-es sebességet is Iehetové teszik.

Az eddig felsorolt eredmények — melyekbdl egyediill a vasut-
épitések egy milliard Kc 0Osszeget emésztettek fel — nem hatottak



228

mérsékeldleg a folyamatos vasttfejlesztésekre, hanem ellenkezdleg,
fokozottabb {itemben dolgoznak a jelenben, mint tették azt a vasut-
fejlesztés terén minden  elismerést megérdemlé —multban. Jelenleg
140 km 1 vasutvonalat épitenck és kb. 450 km egyvaganyu vonal
kettosvaganyusitasan  dolgoznak. Az eddig ismeretes tervek szerint
pedig tervezésileg kész és a kozeli jovoben megkezdik tovabbi 300 km
uj vonal épitését és kb. ugyanily hosszu vonalszakaszok kettdsvaganyu-
sitasat.

Rendkiviili eredmények ezek, s a fejlesztést pénziigyi nehézségeik
dacdra sem fékezik. SO6t, minél sulyosabb a kiilpolitikai helyzetiik,
annal erdsebb iitemil a vasutfejlesztésiik.

ROMANIA jelenlegi vasuti helyzete két tényez6 egymasra hatasa-
bol alakult ki.

Az egyik az Osszeomlds utdan megalakult Nagy-Romania vasiti
helyzete, a masik az azota bekovetkezett, a vasit minden 4agazatira
kiterjed6 fejlesztés.

Az Osszeomlds utdni vasuti helyzetet az a széttagoltsdg jellemezte,
mely négy allam, kiilonboz6 célokat szolgalo, eltéré vezetési és beren-
dezésii vasuti helyzetének volt természetes kovetkezménye.

Erdély és a Banat vasuti haldzatat a foldrajzi, gazdasagi és vasut-
politikai szempontok altalaban kelet-nyugati irdnyba kényszeritették.

Oromania hélozatat gazdasigi kozlekedési vonala, a Duna befolya-
solta. Ennek megfelelden szembetiind az észak-déli, azaz a Dund-hoz
vezetd vonalvezetés.

A beszarabiai vonalak tisztan hadaszati céllal épiiltek és az orosz
felvonulasi  szallitmanyok kelet-nyugati irdnyanak széles nyomtava
vonalai voltak.

Bukovina halozata viszont tisztdin helyi gazdasagi érdekeket
szolgalt ¢és csak a foldrajzi viszonyok befolyasoltak. Egy észak-déli
févonal és a szamos — nagyrészben tovabbi Osszekottetések hijan
1év6 — kelet-nyugati vonalak alkottak e tartomany hal6zatat.

E részek mas-mas vasltigazgatdsbol  szdrmazvan, egymasnak
nagyrészt idegen el6irasok, kiilonb6z6 nyelvi ¢és miveltségli alkal-
mazottak s eltérd vasuti anyag felhasznalasa mellett mukdodtek. A vilag-
habori pedig mindnégyet megviselte. Erdély egy részét és a Banat-ot
a karbantarté ¢és utanpotld eszkozok hidnya s a fokozott igénybevétel,
a tobbit pedig még ezen feliil a legsulyosabb, a harc kdzvetlen pusztitasa.

Ez volt Nagy-Romania vasuti helyzete 1918 0szén.

E salyos helyzet kényszeri felismerése utdan a roman vasut-
politikat a kovetkezd célkitiizések vezették: a kiillonb6zé allamokbol
szarmazd ¢és ezen belil kiilonbozé kozlekedési vaéllalatok vezetése
alatt 4ll6 vasutvonalak legfels6bb iranyitasanak, vezetésének, keze-
lésének ¢él6 és holt anyaganak kozpontositisa €s egységesitése; a vasut-
forgalom meginditdsa és fenntartdsdnak biztositasa céljabol a habort
okozta pusztitasok (rombolasok stb.) helyredllitisa és az anyagvesz-
teségek potlisa (anyagzsakmanyoldsok utjan s pl. a MAV kifosztasa
Budapest megszallasa alatt); a megnagyobbodott ¢és 1Uj politikai,
katonai, valamint gazdasagi célkitiizésekkel rendelkez6é allam céljainak
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megfeleld vastthalozat, vasati berendezések ¢s gordiiléanyag Iétesitése,
tovabba kelld szamu vasuti személyzet kiképzése és ezzel kapcsolatban
az uj vonalakkal atvett, de roman szempontbdl megbizhatatlan alkal-
mazottak kicserélése.

Az 1) Romania vasutpolitikdjdnak egyik legégetébb kérdése volt
az allam teriiletén 1évé 0Osszes vasutvonalak egy kézben valdo Ossze-
fogasa. Kozponti vezet6ségiil onként kinalkozott erre a C. F. R. Igaz-
gatdsaga.

Az ujonnan szerzett terlileteken 1évé és az 4llami tulajdont alkotd
vonalhdlézat bevondsa pénziigyi és jogi vonatkozdsban nem, csupén
a személyzetet illetéen okozott nehézségeket. Az eddig igazgatott
és yjonnan vezetend6 vonalak hossza ugy aranylott egymashoz, mint
1:3-hoz, — Erdély vonalai egyedill 20%-kal haladtdk meg a Regat
vonalainak hosszat és teljesitoképességiik, valamint technikai folényiik
szintén ide helyezte az 0j allam vastti sulyat.

A suly helyzete ¢és tulajdonsagai, szembedllitva a helyzetileg
tavol fekve és eltérd felfogasu vezetéssel, sok nehézség kutforrasa
lett. Hiszen még 1927-ben is el6fordult, hogy az erdélyi iizletvezeto-
ségek vonakodtak az igazgatésag intézkedéseinek érvényt szerezni
és nem egy alkalommal megakadalyoztdk a wvastti kocsiknak Regétba
iranyitasat, félve, hogy azok csak nagysokara és igen-igen megviselten
fognak visszaérkezni.

A habori okozta pusztitasok helyreallitisa ¢és a legsiirgésebb
anyagvesztességek potlasa Romdénidnak a németek altal tortént kitiri-
tésével vette kezdetét. Felgyujtott vasutallomasok, fitéhazak, javito-
mihelyek, felrobbantott iizemi berendezések ¢és  hidak, tonkretett
gordiiléanyag,  kisiklasztasokkal és  Osszeiitkozésekkel — jarhatatlanna
tett palyatestek — igy festett Beszarabia és Romania vastti helyzete.

A még kielégitébnek nevezhetd helyzet Erdélyben és Bukoviné-
ban, Ggy a vonalakat, mint a gordiildanyagot, de féleg a személyzetet
illetéen, volt az 7j Romania vasttgazdalkodasanak alapja. Az itt talalt
anyag nélkiil csak honapok multan indulhatott volna meg Oroménia
vasuti forgalma.

A helyredllitasok végrehajtdsa — bar sokszor szakértelem nélkiil
és korrupt eszkozokkel tortént — végeredményben nagy teljesitmény-
nek mondhato és a vonalakat sziikségforgalomra képessé tette.

A gordiilléanyag beszerzését pedig Magyarorszag egy részének
megszallasakor zsdkmanyolds Utjan, masrészt mas allamokban tortént
megrendelések altal eszkozolték. A gordiilléanyag mennyisége azonban
tavolrol sem érte el a sziikségletet és a szakértelem nélkiili javitdsok
csak még rontottak a helyzeten.

Ez iddszakot (1918—1921) a siirgds és gyors munkak, valamint
kisegitések kisérdje, a rendszertelenség ¢és a lelkesedés fltdtte talza-
sokra hajlamos, ki nem forrott tervezgetés jellemezte,

A sziikségszeriien helyredllitott roman vasati forgalomnak meg-
javitasara és  tovabbfejlesztésére iranyuld  vasutpolitika alapjai az
1921. évig vezethetOk vissza, mikor is a kormany egy tervezetet dol-
gozott ki ezzel a programmal: 0j vasiti vonalak épitése, kettdsvaganyt
vonalak kiépitése, széles nyomtavii vonalak szabvanyositdsa, sziikség-
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télén vonalak felszedése; alloméasok és egyéb {izemi Dberendezések
kibdvitése, rendbehozatala; vonalak javitasa ¢és els6rangusitasa (kavi-
csolas, talpfa- és sinkicserélés); wvasati hidak 1jjaépitése és rendbe-
hozatala; gordiildanyag kiegészitése ¢és rendbehozatala; javitomiihelyek
futbhdzak, mozdony- ¢és kocsigyarak Iétesitése; kelld szami és meg-
feleld személyzet kiképzése.

Az orszag tOkeszegénysége, a vasutiigyi kolcsonmiiveletek folyta-
tolagos sikertelensége, a zilalt kozgazdasagi viszonyok, a jovatételi
(német eredetll) anyagszallitasok csekély volta és a folytonosan, min-
deniitt megnyilvanuld korrupcid azonban az 1921-t6l1 1928-ig terjedd
idében csak nagyon keveset engedett megvaldsitani az el6bbi programui-
bol (Nagyvarad, Arad vonalon a Nagyszalonta, Kisjen6-i vonalszakasz
megépitése).

Az 1925. évig valdo igen lassu fejlodés utan a vasutak helyzete
azonban rohamosan rosszabbodott és az allam gazdasdgi fejlédésének
egyik lényeges akadalya lett. A fokozatosan novekvd szallitasi igényeket
a vasut mar nem birta kielégiteni, a javitasra szoruld6 mozdonyok
és vasuti kocsik szdma pedig allandéan emelkedett.

E kritkus helyzet orvoslasara a belfoldi téke tavolrol sem volt
elegend6. A sziikséges Osszeget a C. F. R. Igazgatésaga 1926-ban
40 millidrd leire becsiilte. Ez pedig csak kiilfoldi koélesonnel lett volna
biztosithat6. A kiilfoldi t6ke a konjukturalis id6kben igen nagy érdek-
16dést mutatott Romaniaval, a természeti kincsekkel rendkivill meg-
aldott  orszdggal szemben. E  kolcsOntervezetek alapfeltétele  volt
azonban a vasutak rendbehozatala, mert ezek nélkil a gazdasagi
fellendiilést lehetetlennek tartottak.

Az 1929. év dontd jelentéségli volt a roman vasutak torténel-
mében. Ezévben jutott Romania a nagy kiilfoldi kolcson birtokaba,
melynek tekintélyes részét az allamvasutak helyreallitasara szantak.

A helyredllitaist — a sziikséges munkdk siirgésségének meg-
feleléen — két id6szakra tervezték, 3—3 évi idOtartammal. Az els6
idészak 1929 februarjatol 1932 februarjaig terjedt és 7500 millio lei
felhasznalasat tervezte, végeredményben azonban csak 4751 millié lei
befektetését eredményezte. A masodik iddszak 1932 februar 7-én
vette kezdetét és 1935 februar 7-én ért véget. Ez id6 alatt 14.000
millié lei keriilt felhasznaladsra. Az 1935 februar ota eltelt idét wvalo-
jaban egy harmadik id6északnak tarthatjuk, melynek pénziigyi része
még nem tekinthetd at, de vasutfejlesztést tényei azt bizonyitjak,
hogy intenzitasban talhaladja az el6z6 id6szakokat.

A végrehajtott nagyobbaranyl fejlesztések lényege Uj vonalak
épitésében a  Nagyszalonta—Kisjend, Galati—Remi, Cainari—Revaca
és a Crasna—Husi vonalakkal van adva, mig a Kkettdsvaganyusitas
terént emlitést érdemelnek az Adjud—Tecuci és Cernavoda—Con-
stanca vonalak.

Az Ujonnan épitett vonalak hossza kb. 300 km, mig a kettds-
vaganyusitottaké 110 km, mely ¢épitkezések igen nagy munkassagrol
tesznek tanusagot.

A roman vasutfejlesztés jelenlegi munkajdnak nagyvonalisagat
és rendkivilli célkitlizéseit pedig mi sem bizonyitja jobban, mint hogy
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a Karpatok gerincét egyszerre hiarom helyen tamadjdk meg a munkésok
a katondk tizezreivel, hogy mieldbb harom 1j karpati atjar6 vasut-
vonallal  szaporitsik Erdély és Oroménia kapcsolatait.  Egyidejiileg
dolgoznak a Kisilva—Dornavatra, Brasso—Nehoiasu (Buzau), Targu
Jiu—Petrozsény vonalakon, tovabbad a Kardnsebes—Resica ¢és Babadag-
Tulcea kozotti 1) 0Osszekottetéseken, Osszesen kb. 180 km hosszban.
Ugyanakkor kettOsvaganyusitjdk az Apahida—To6vis vonalat no km
hosszban.

A gordiildanyag mindsége ¢€s szambeli fejlédése, valamint a
gyenge vonalak elsdranglsitdsa terén hasonldé eredményekkel dicse-
kedhetnek — jogosan.

JUGOSZLAVIA teriilete a volt Szerbiabol, Bosznia ¢és Hercegovina-
bol,  Montenegrobol, = Horvat-Szlavonorszagbol, = Dalmaciabol,  Istria
¢és Karintia részeibdl, tovabba Dél-Magyarorszagbol alakult ki.

Az allam terliletének ily nagymérvii megnovekedése, tovabba
a kiilonb6zé  orszagrészekben és  volt tartomanyokban  kiilonb6z6
gazdasagi ¢és katonai szempontokbdl kiépiilt vasuthdlozat az 0j jugo-
szlav allam vasuti helyzetére is rinyomta bélyegét.

Jugoszlavia vasuti helyzetét nagyban eliitd, egymassal csak sziik-
ségszerll vastutvonalakkal 6sszefiiggd halozat jellemezte.

Szerbia mindossze egy (Belgrad—Szaloniki) észak-déli  iranyt
teljesitoképes  vasttvonal  felett  rendelkezett, eldgazidssal  Nis-nél
Szoéfia felé. Ez a vasutvonal képezte a haloézat gerincét. A fenti vasit-
vonalba kapcsolodtak be a csekély teljesitoképességii helyi vonalak.

A szerb vasathalézat a belgrad—zimonyi egyvaganyt vasttvonallal
volt Osszekottetésben a horvat—szlavonorszagi  vasuthalozattal. Bosz-
niaval és Hercegovinaval nem volt kdzvetlen vasuti 0sszekottetése.

Bosznia-Hercegovina gyér ¢és csekély teljesitOképességli  (keskeny-
vaganyl) vasuthalozattal rende kezett. A vasttvonalak zome észak-
déli iranyban haladt, északon a horvat-szlavonorszagi vasttvonalakkal
allt kdzvetlen 6sszekottetésben.

Montenegronak minddssze par kilométer vasutja volt.

Horvat-Szlavonorszag  vasuthalozatanak tengelyét a  kelet-nyugat
iranya  Zimony, Zagrab, Laibach-i elsdrangi  vastutvonal képezte.
Ebbe kapcsolodtak be észak-dél iranybol a magyarorszagi  vasut-
vonalak (Gjvidék-belgradi, zombor—eszeki, pécs—eszeéki, szent-
l6rinc—sziatinai, bares—viroviticai, Kaposvar, zagrab—fiiméi, nagy-
kanizsa—Csaktornya—var 4sd 1 vasutvonalak), tovabba a csekélyebb
teljesitoképességii  helyi vonalak. A vastthalézat szoros kapcsolatban
allt a magyar anyaorszagi vasutakkal és az osztrak allamvasutakkal.
Szerbiaval minddssze a zimony—belgradi vonallal allt kozvetlen Ossze-
kottetésben.

Dalmacia gyér és csekély teljesitOképességli vasutvonallal rendel-
kezett

Istria ¢és Karintia vastthalozata az osztrak allamvasttak szerves
részét képezte. Tengelyét alkotta a Grac, laibach—triesti vasttvonal.

A torténelmi Magyarorszagtol elszakitott teriilet vasuti haldzata
Budapest kozpontositd hatdsanak megfeleldleg nagyjaban egy Buda-
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pestrél kiindulé és az anyaorszdg hatarai felé haladé sugarrendszer
képét adta. A teljesitoképes vasutvonalak ebbdl kifolydlag, tovabba
a Duna és Tisza akadaly jellegii befolyasa révén észak-déli iranyban
vezettek. A vasttvonalak nagy része a Duna vonalaig volt kiépitve.
A délmagyarorszagi vasuthalozat mindossze Gombosnal és  Ujvidék-
nél allt kozvetlen Osszekottetésben a  horvat-szlavonorszagi  vasut-
halozattal.

Ez volt a vasuti helyzet a jugoszlav allam megalakulasakor.

Vasutfejlesztés terén a jugoszlav allam  vezet6ségének legfobb
célja volt a csak sziikségszerlien 0Osszefliggd vasuthdlozatot miel6bb
egységes haldzatba Osszefogni és a teljesitoképességet a varhatd ellen-
felekkel szemben emelni.

A jugoszlav allam megalakuldsa utan tobb terv meriilt fel a vasut-
halozat gyors kiépitésére. A terveknek azonban csak kis részét valosit-
hattak meg.

Az alapvetd, atgondolt vasutfejlesztést tervet csak 1927-ben
dolgoztak ki, mégpedig 25 évre sz6l6 érvénnyel.

Az 1927. évben elfogadott vasutfejlesztési torvény Iényegét a
kovetkezOkben foglalhatjuk 0Ossze: a régi Szerbiat Bosznia-Hercegovi-
naval és Montenegroval teljesitoképes vasutvonalak épitése révén
szoros kapcsolatba hozni; Montenegron, Bosznidn ¢és Hercegovinan at
— a legrovidebb ton — két szabvanyos vasutvonalat épiteni a tenger-
hez (Adria vasut); Szerbia kozépsé részén észak-déli iranyl, Horvat-
és  Szlavonorszagban  kelet-nyugati irdnyG  kettdsvaganyd  hatalmas
teljesitOképességli, szabvanyos nyomtavi kozlekedési iiteret létesiteni
(Skopljetol Zagrabig); a belgradi kozlekedési szorost megsziintetni.

Szerbia  vasutvonalai ugyanis Belgradnal egyesiilnek. Szerbia
vastthalozata ugy észak, mint nyugat felé csak a belgrad-indijai egy-
vaganyll elsérendii vasutvonal 4ltal volt 0&sszekottetésben a  slrlibb
és nagyobb teljesitOképességli  délmagyarorszagi és  horvat-szlavon-
orszagi vasuthalozattal. Kozlekedési szempontbdl tehat a  belgrad—
indija—vinkovcei elsérendl egyvaganyu vasutvonal szorost képezett.

Ezen terv keretében — részben mar elbtte — megépitették a
Kragujevac—KTraljevo, Raska—Mitrovica, Prilep—Bitolj, Plaski—
Gospoc—Knin, Belgrdd—Pancsova (hatalmas 0j Dunahiddal), Titel—
Or lovat (0 nagy Tiszahiddal), Belgrad—Pozarevac, Pristina—Pec,
Veles—Kocane, Hodos—Muraszombat, Koprivnica—Varasd, Roga-
tec—Krapina, = Uzice—Vardiste, = Bilec—Trebinje = és  Uvac—Pribolj
vonalakat kb. 1000 km rendes nyomtiva és kb. 300 km keskeny-
vaganyu hosszban. Hasonloan nagyméretiiek kettésvaganyusitasi
munkalataik, melyeket a Belgrad—Zagrab vonalszakaszon majdnem
teljes egészében ¢és a Belgrdd—Resnik vonalon mar teljesen végre-
hajtottak, nem kevesebb mint 321 km hosszusagban.

Nem riadva vissza a pénziigyi nehézségektdl, vasutfejlesztésiik
a jelenben is sokat alkot. A legnehezebb foldrajzi viszonyok kozott
épitik a Pozarevac—Kladovo vonalat, honnan egy uj Dunahidon
teremtik meg az Osszekottetést a romaniai  Turn-Severinnel. Epitik
még a boszniai Ustipraca—Foca, Bilec—Niksic, Bihac—Knin vona-
lakat, 6sszesen mintegy 200 km hosszasagban.
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Az eddigiek alapjan nem lehet kétséges, hogy a jugoszlav vezetés
altal  elfogadott és  végrehajtott  vasutépitési terv  nagyaranyunak,
tovabba katonai és gazdasagi szempontbdl atgondoltnak mindsitheto.

A Monarchia kiilonb6z6 tartomanyaibol, Magyarorszag részeibdl
és Montenegrobol megalakult Jugoszlavia vastthdléozata nem  volt
egységes, a kiillonbozd orszagrészek vasuthdlozata vagy egyaltalan
nem, vagy csak egy vasttvonallal alltak Osszefliggésben. A  vasut-
halézat sirlisége is a legélesebben eliité képet mutatta. Az egyes orszag-
részekben kiilonbozé szempontok figyelembevételével kialakult vasut-
halozatot egységes, 0Osszefogd ¢és teljesitdképes vasuthaldzattd kellett
kiépitem.

A vasutfejlesztési terv elsdsorban katonai érdekeket tart szem
elétt. Elv tehat az volt, hogy ugy a magyar, mint olasz és bolgar viszony-
latban a lehetd legkedvez6bb katonai wvasuti felvonulast biztositsak.
A vasutfejlesztés katonai céljaival teljesen  Osszeegyeztethetd  volt
az 0j aUam ama természetes torekvése is, hogy a kiilonbozé kultaraja
és nemzetiségli lakosait szoros gazdasagi kapcsolatba hozza az 1
allamot iranyit6 Szerbiaval.

Az 0 Jugoszlavia erejét latszolag messze felilmulo vasutfej-
lesztéshez fogott. Vasutépitésekre jelentds kiil- és belfoldi kdlcsondket
vett fel. Bar a gazdasagi valsag ezt az orszdgot sem kimélte (mint agrar
allam  1931-t61 kezdve pénziigyi nehézségekkel kiizd), mindennek
dacdra vasitépités terén az els6 helyen 4all Kelet-Europaban. Jugo-
szlavia a kozéperés allamok koziil a megalakulasa Ota a legtobbet
aldozott vasutépitésre. Sokkal tobbet, mint amit egy pénziigyi nehéz-
ségekkel kiizd6 agrar allamtol varni lehetett volna.

A KISANTANT Arramok haderejének fejlddése a  vilaghabora
ota kozismert. Megteremtették az 6klot, amellyel stijtani készek.

Vasutfejlesztésilk e rovid vazoldsa megismertette annak a szervnek
a fejlodését, mellyel a hadsereg alkotta sujté o©klot hadaszati értelem-
ben mozgatni akarjak.

A sOjtd6 és mozgatd erd tervszerli és parhuzamos fejlesztése a
ketté kozott sziikséges Osszhangot majdnem teljessé tette; azzd s
fogja tenni a most folyd vasutfejlesztések és az ugyancsak nagyaranyu
utépitési és motorizalasi tevékenységiik révén, melyrél mas alkalommal
ohajtok beszamolni.

Evrol-évre novelik a haderejiiket, épitik és fejlesztik vonalaikat
Csonka-Magyarorszag  felé.  Biztosan, céltudatosan a  hatdrokhoz
egyre kozelebb, hogy minél tobb erét legyenek képesek szallitani,
s a kiizdelmet — ha kell — minél kedvezébb eléfeltételekkel kezd-

hessék meg.
KERI KALMAN
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