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VASUTAK A DRAVA KET PARTJAN

RAILWAY LINES ALONG DRAVA RIVER

ABSTRACT

The Drava River has been a border river for centuries inside the Hungarian
Kingdom, but this did not prevent it from serving as a traffic corridor. In the second
half of the XIXth century the new transport device, the railway was introduced to
the region, though with different pace in different parts. The trains - which were
relatively lesser affected by weather conditions - changed the previous traffic and
transport habits and fortified new economical directions, made new settlements
important. The process was sometimes characterized by accelerated expansion
bringing on great transformations (til 1918), sometimes by stagnation (1920-1945)
and sometimes by unpredictable decisions connected to political games (1945-1992).

It is expedient to observe the railways in the valley of the Drava River because
the environmental factors, that is the expansion of Croatian-Hungarian relations
inside the European Union are signaling clearly that fixed track traffic can become
a decisive factor - on certain lines.
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1. Bevezetés

Evszazadok 6ta hatarfolyd a Drava a Magyar Kiralysagon beliil, de ez nem
zavarta a folyo kozlekedési folyosod szerepét. Hosszu ideig — itt nem részlete-
zett modon — zajlott a vizi szallitas és a kompokon tortént atkelés. A XIX. szadzad
masodik felében megjelent 1 kozlekedési eszkoz, a vasut is megjelent (kiilonbozo
itemben) a térségben. Az iddjarasnak viszonylag kevéssé kitett vasutak egyrészt
atalakitottak a korabbi utazasi és szallitasi szokasokat, masrészt 11j iranyokat ero-
sitettek fol, uj telepiiléseket tettek fontos kdzpontta. A folyamat hol gyorsuld és
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nagy atalakulast hozo6 halozati boviilés (1918-ig), hol stagnalas (a két vilaghabort
kozott), majd politikai jatszmakhoz kapcsolodd kiszamithatatlan dontések (1945-
1992) jellemezték. A Dravamente tovabbra is ott van, ahol évszazadok ota, ezért
tanulsagos attekinteni a sok kacskaringoval bir6 vasuti halozati bévitéseket, mivel
a kornyezeti tényezok, a horvat-magyar kapcsolatok Eurdpai Union beliili bovii-
lése egyértelmiien jelzik eldre, hogy a kotottpalyas kdzlekedés — bizonyos vonala-
kon — igen gyorsan dontd tényezévé valik. Az elemzést célszerii a vizsgalt térség
rovid lehatarolasaval kezdeni.

2. A Drava-mellék lehatarolasa

A Karpat-medencébe érkez6 folyok koziil a Drava a leghosszabbak kozé tar-
tozik: a Dél-Tirolban talalhat6 forrastol a dunai torkolatik 749 kilométeren hom-
polyog a viz. Kiilondsen sebes a Drava a felsé szakaszon, ahol a 10-15 kilométer
széles volgyet idonként egy-egy nagyobb medence bdviti ki, de alapvetden nem
valtozik a magas hegyek kozé szoritott meder kdrnyezete egészen a szlovéniai
Mariborig. A keleti irany folytatodik, de a szlovén nagyvaros utan a Drava sik
vidéken fut tovabb. Ptuj és Ormoz kisvarosok utan a foly¢ athalad a szlovén — hor-
vat hataron és Csaktornya melletti vizlépcsok — tarozok utan Légradnal (a magyar-
orszagi Ortilossal szemben) talalkozik a Murdval. A megndvekedett vizhozam
ellenére a folyasa lelassul, mivel a sikvidéki kozépso és also szakaszon kicsi az
eséslépcsd. A folyo hatalmas kanyarokat tesz és kisebb-nagyobb részmedencék
soran keresztiil halad a Duna felé. Eszéktol keletre tovabb lassul a Drava és dunai
torkolat esetenként még vissza is forditja a vizet. A Drava a felsd folyasan maga
vajta és vajja a hegyek kozotti néhany kilométeres volgyét, majd Maribor utan
folyamatosan lerakja a hordalékot, s a kavicsszigeteket keriilgetve folyik a viz
a sik szakaszon. Ezen az alsé6folyast, majd 300 folyamkilométeres szakaszon, a
jobb parton magas homokos-10szos fal, a baloldalon lapos, korabban mocsaras
részek kozott folyik. A folyd kozvetlen partja mentén sok aproé telepiilés fekszik,
melyek az évszazadok soran joszomszédi kapcsolatokat apoltak. A termett gabonat
a vizen miikodo ,,dudus malmokban” 6rolték meg, kompokkal tartottak a kapcso-
latot, s a magyarorszagi partra sok horvat anyanyelvii lakos koltozott at, alapitott
csaladot, falut." A folyoparti telepiilések kozott kiemelkedik Barcs, amely a vizs-
galt korszakban — és kés6bb bemutatott médon — valik jarasi székhellyé is. A jobb
parton Dolnji Miholjac és Belis¢e hasonl6 kisvaros €s jarasi székhely. A folyo also
folyasa mellett a 300 folyamkilométeres rész legnagyobb varosa Eszék/Osijek,
amely kikotovel is rendelkezd atkeldhely.

Mindezt azért fontos tisztazni, mert a folyovolgy szélessége, a parton fekvo tele-
ptilések, gazdasagok befolyasoltak és ma is hatassal vannak a kozlekedési Gitvona-
lak kialakulasara, az utak és vasutak megépitésére.

A fentiek ismeretében lehatarolhatd a vizsgalt vonalak. A térség kijeldlésekor
alapként vettiik a folyo altal kozvetleniil kivajt, illetve megépitett volgyet, amely-
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ben gyakorlatilag teljes hosszban épiiltek vasutak. A felsé folyasnal a folyo f6lott
idonként atfutd egy-egy vonal, amely mikddése soran egyuttal a két partot is
Osszekototte. Bar az idék soran ezen a szakaszon is csatlakoztak vasutak a folyo-
parti vonalhoz, de elemzésiikkel nem foglalkozunk, mivel a magyar-horvat kap-
csolatokat alapvetéen nem befolyasoltak. A Mariborig tartdo 351 folyokilométeres
szakaszig megnyitott palya kdzvetleniil a Drava mellett, egy sziik volgyben halad.
Itt a vasut valojaban a folyovolgyhoz kotodott.

A Maribortol kissé délebbre es6 Pragerskotol (a Bécs-trieszti fovonal Magyar-
orszag felé csatlakozo allomasa) keletre nemcsak a foldrajzi kdrnyezet valtozott
meg, hanem a vasut stirisége is. A dombos, majd sikvidéki teriileten megvaltozik
a helyzet. Tovabbra is a Drava volgyében huzddnak a kereskedelmi folyosok, de
eltérés, hogy a 10-15 kilométerre kiszélesedd szantofoldi és rétes-legelds vidéken
a folyo mind a két partjan épiilnek vonalak.

A sziikebb, majd tagabb folyovolgy vizsgalatat nem lehet csak a part koz-
lére lesziikiteni, mivel a gyakorlat azt bizonyitja, hogy a Drava léte 6nmagaban
nagyobb teriiletet vonz. EI6bb a vizi, majd a vasuti szallitdsok a folyotol 25-30
kilométer tavolsagban miikodo gazdasagokat, telepiiléseket is a kdzlekedési folyo-
sohoz vonzodtak. A Drava volgye helyett ezért a Drava mellékén megnyitott vas-
utakkal foglalkozunk. A 40 000 km? nagysagu vizgyiijté medence also folyasahoz
kapcsolodo része feltaras és feldolgozas szempontjabol Ptuj allomastol a torkola-
tig keriil elemzésre. A gyakorlatban ez a Magyar Kiralysagon beliili horvat-magyar
hatar két partjan futd vasutakat jelenti.

1. abra: A Drava vizgyiijto medencéje
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Természetesen azon vonalakrol is sz6 esik, melyek a folyo f6l6tt athalado sze-
relvények a Drava mellékén kiviili végallomasokat kotik dssze. A folyomederrel
parhuzamos, illetve azt metszé vonalak tervezése, kivitelezése €s miikodtetése
igy egy széles savban keriilnek bemutatasra, s ezaltal a folyovolgy Drava mel-
1ékre boviil. A fels6 folyas vonalait nem vizsgaltuk, annal részletesebben kivanjuk
bemutatni az alsé folyas mellékén kiépiilését €s mitkodését.

3. Torténeti hattér a Drava-volgy vasuti halozatanak kiépiiléséhez és
napjainkig tarté mitkodéséhez.

A napéleoni habortk és a hozzajuk kapcsolodo eurdpai gazdasagi konjuktura
egyértelmiien jelezte: a szallitasi igények nagysaga és az egyre fontosabba valo
id6tényez6 1j modszereket és eszkozoket kivan. A szallitasi és kozlekedési valto-
zast a vasut hozta meg, amely egyenletes, nagyjabol iddjarastol mentes és orszag-
hatarokon konnyen tilnyulé rendszert épitett ki.

Anglia utan a kontinensen Belgiumban, Franciaorszagban, majd a Habsburg
Birodalomban indult meg a vasuti forgalom. Az ¢élet kikényszetitett, hogy a fej-
lesztésbe kezd6 allamok valamilyen elképzelést alakitsanak ki a halozatuk kiépité-
sérdl, a vonalak utiranyairdl, az anyagi hattérrél, a mikddtetésrol.

A Habsburg Monarchia sajat kozlekedéspolitikajat mar a 19. szazad els6 felében
felvazolta. A Csaszarsag vasuthaldzatanak tervezett f6 iranyairol a Bécsi Udvari
Kancellaria 1836-ban elfogadott egy miiszaki tanulmanyt. ,,Az utak épitésérol
¢és karbantartasarol” cimmel. Ebben a tanulmanyban 13 vasttvonal épitését ira-
nyoztak eld Bécs és Pest-Buda kiindulasi pontokkal, ahonnan a vasttvonalak a
Monarchia kdzpontjait sugariranyban 6sszekdtnék a nagyobb varosokkal és a gaz-
dasagilag fontos teriiletekkel, de kapcsolatot 1étesitenének Trieszttel és Fiuméval,
valamint mas adriai kikotokkel.?

A tanulmanyt, mint vasttépitési programot a magyar fél nem fogadta el, mivel
a korabeli berendezkedés szerint az orszag teriiletén kozlekedési tligyekkel a
Pozsonyban {iilésez6 diéta, illetve az érintett megye, valamint a szabad kiralyi
varos foglalkozhatott. Ebbdl eredt, hogy az 1832-1836 kozott {ilésez6 magyar
orszaggyiilés is napirendre tlizte a hazai halozatfejlesztést. A tdrvénybe iktatott
vasuti vonalakat Pestrél és Budarol inditottdk és a hatarok elérése volt a {6 cél.
A 13 6 nyomvonalat nem hataroztak meg pontosan, de a koziiliik harom érintette
a Drava volgyét is. A Magyar korona kozvetlen fennhatosaga alatt 1év6 Fiume/
Rijeka kikotdjének elérését a Budarol Kanizsan és Zagrabon at a kikotéig huzodo
vasuttal tervezték megoldani. Ugyancsak Budarodl tervezték megépiteni az Eszékig
vezetd vonalat, melyet a Duna jobb partjan, az évszazados szarazfoldi it nyom-
vonalan kivantak vezetni. A Drava folott ativel6 két palya mellett az elsé magyar
vasuti torvényben szerepelt a Szegedet Eszéken at a fiumei kikotovel dsszekotd
vonal is. Az igen vazlatosan rogzitett vasiti palya biztositotta volna a Dél-Alfold
¢s a Bacska mez6gazdasagi aruinak tengeri kikotobe szallitasat.?
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A Drava volgyének vasuti halozatarol Széchenyi Istvan tervezete ir legkdzelebb
1848 januarjaban. A grof (és csapatanak) elképzelése szerint a Dravat a korabban
mar rogzitett Buda-Zagrab-Fiume vasat metszené. Uj elem, hogy a folyé volgyé-
ben a dravai athidalasi ponttol (Gyékényes) Pécsen at Mohacsra is tervezett vasu-
tat vezetni. Ezzel a Dravaval parhuzamosan halado nyugat-keleti vasuttal a tengeri
kikotd és a dunai aruforgalom kapcsolata oldothatott volna meg.

A tényleges épitkezések megindulasa eldtt a szabadsagharc leverése utan
(1851-ben) kozzétett birodalmi vasutfejlesztési terv is szamolt a Drava volgyé-
ben palyaépitéssel. A birodalmi koltségvetésre alapozott haldzatban a Bécsbol
Nyugat-Magyarorszagon észak-dél iranyban végig huz6édé palya végallomasa
azonban nem Fiume, hanem Trieszt volt. A folyot ugyanigy Gyékényesen metszd
vasutbol keleti iranyban, a Széchenyi altal javasolt dravavolgyi vonalvezetést ter-
vezték meg Bécsben, s Mohacson at Szabadka-Szeged iranyban javasoltak a palya
megeépitését.

Tervek sziilettek a vasttépitésekre, de a kivitelezés nehezen indult meg. Nem a
Drava elérése volt sokaig a cél, hanem a tengeri kiko6té(k) haldzatba kapcsolasa.
A gazdasagi és stratégiai jelentdségiik miatt kiemelkedé fontossagu két adriai
kikoto fekvése eldontotte, hogy a Drava volgye vasutat kap.

Elséként az osztrak fél 1841-ben, allami pénzen meginditotta a Birodalom
szamara stratégiailag fontos Bécs-Trieszt vonal épitését. A teljes vonalat 1857.
julius 27-én forgalomba helyezték. Az eredetileg allami beruhdzast iddkozben —a
Bécset érintd elsd allamcs6d miatt— magantarsasag fejezete be. A sokféle néven
mikddo vallalat a birodalmi fovaros és a tengeri kapcsolat megteremtésének ido-
pontjaban ,.cs.kir. szab. déli vaspalyatarsasag” néven mikodott (roviden Déli
Vastt). A nagy észak-déli iranyu 6sszekotd palya megnyitasa utdn a Magyarorsza-
gon folytatott halozatb&vités soran keriilt a vallalat a Drava partjara. Az 1860-ban
forgalomba helyezett Kanizsa-Csaktornya-Pragerhof szakasz félszaz kilométeren
parhuzamosan haladt a folyoval. Folytatasként a murakeresztari allomasrol indulo
keleti bévités 1868-ban Barcsig hosszabbitotta meg a Déli Vasut. A Drava bal part-
jén, a foly6 medrével parhuzamosan futé 72 kilométer hosszusagl vasut alapjat
adta a folyami hajozas végallomasanak szamit6 kisvaros gyors fellendiilésének.

Az Osztrak-Magyar Monarchia megalakulasa utan a vasuti ligyek az érintett
orszagok hataskorébe keriiltek, igy a Drava volgyében is masfajta fejlesztési ira-
nyok alakultak ki. Az elsé két évtizedben mind a két orszagban a tékehiany kdvet-
keztében tovabbra is épiiltek maganvasutak, de létrejott a parhuzamos fejlesztés,
mivel az adott Allamvasit is épitkezett. A ,,vegyes rendszer” Magyarorszagon
egyre jobban hattérbe szorult, s Baross Gabor allamtitkarsaga, majd miniszter-
sége idején a legtobb magantarsasag — kiilonb6z6 megoldasokkal, de — a Magyar
Allamvasutak keretébe keriilt. Az elsé osztalyt vonalak mellett gyors iitemben
épiiltek a helyiérdekii vasutak is, melyek a szdzad utolsod két évtizedétdl kezdve
folyamatosan kapcsoltak be az orszag telepiiléseit a halozatba. A gyors, megbiz-
hatd, majd a Baross-féle tarifa politika kibontakozasa utan olcsova valo kozleke-
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dési lehetdség nemzetgazdasagi szervezd hatasa mellett a vidék modernizacioja-
nak egyik legfontosabb mozgatoérugojava is valt. A gazdasagi életen tal az életmod
modernizacidjat, j szokasok elterjedését, hagyomanyok kialakitasat, az oktatasi
lehetéségek feltarulkozasat is magaval hozo vicinalisok gyokeresen megvaltoztat-
tak Magyarorszagot. Bar Ausztriaban is boviilt a halozat, épiiltek vicinalisok, de a
nagyaranyu allami beavatkozas elmaradt. A Monarchia idészakaban igy a kezdeti
hasonldsag utan komoly eltavolodas volt a két orszag vasutpolitikajat illetden.

2. abra. Vasutak a Drava-melléken

Forras: Frisnyak Zsuzsa programja

Mindezt tovabb arnyalta a magyar-horvat kapcsolat, melyet az 1868-as belsd
kiegyezés alapozott meg. Ebben a Magyar Kiralysagon beliili torvényi megalla-
podasban sz esik a vasutakrol: ,,k6z0s tigyei... tavirda, postak, vasutak...”* A gya-
korlatban a vasuti kérdéseket ez altal a magyar fovarosban székeld parlamenthez
¢s a torvényhozasnak felel6s magyar kormanyhoz rendelte a torvény. Akar allami,
akar helyiérdekti vasuti fejlesztésekrdl volt szo, annak engedélyezése, torvényi
beiktatasa, atvétele és szakmai ellendrzése a magyar kormany jogosultsaga volt.
A késobbiekben bemutatott kivitelezések és miikodtetések szempontjabol fon-
tos alapelv tette lehetové a Magyar Kirdlysag (s igy Horvatorszag) teriiletén is az
Allamvasutak fokozatos térnyerését.’ A Drava volgyében a vasuti halozat eltéréen
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valtozott a folyd Ausztria (fels6) folyasa és a magyar-horvat hatar menti térségben.
A Monarchian beliil nem volt vamhatar, ezért a vasutakat minden kiilénésebb prob-
1éma nélkiil ugy épitették, hogy muiszaki és gazdasagi érvek alapjan kapcsolodtak
egymashoz. Az sem jelentett gondot, hogy esetenként kisebb- nagyobb szakaszo-
kon még at is haladtak a masik orszag teriiletén. A vasutak a Drava volgyét ssze-
kapcsoltak, a két part telepiiléseink és lakdinak kiszolgalasat végezték. A vasutak
0sszekotottek a folyod két partjat és a nagy forgalmat bonyolitd vizi szallitasokkal
egyetemben a Drava valoban kozlekedési folyosot jelentett a korszakban.

Az Osztrak-Magyar Monarchia szétesése utan tovabb bonyolddott a helyzet,
mivel a folyovolgy felsé szakasza az 6nallova valt Ausztria keretében miikodott,
mig a k6zépso és also szakaszon az uj allam (eldbb Szerb-Horvat-Szlovén Kiraly-
sag, majd Jugoszlavia), illetve Magyarorszag tényleges allamhataraként kettébe
vagta a korabbi vasuti halozatot.* Mind a harom orszagban torekvés volt a magan-
vasutak allami kezelésbe vétele, de a valtoztatast eltéré modon és litemben valosi-
tottak meg. Ugyanakkor az 01j allamok abban megegyeztek, hogy az orszaghatarok
egyuttal vamhatarokka valtak, s igy a korabbi korlatlan forgalom immaron kiilke-
reskedelemmé valtozott. A beépitett (és jugoszlavok részérél mind Magyarorszag,
mind Ausztria ellen kihangsulyozott) elzarkdzas széttorte a korabbi vasuti haloza-
tot. A gyakorlatban néhany févonal esetében keriilt sor a forgalmi kapcsolatok fel-
vételére, de azok is minimalis forgalmat jelentettek. A Drava volgyében a vasutak
szétszabdalodtak, az orszaghatarokon megallt a forgalom. A sok évszazados koz-
lekedési folyos6 megsziint, s ez altal a folyovolgy gazdasagi egymasra utaltsaga
¢és kolcsonds kiegészitése helyett a térség telepiilései, gazdai perifériara keriiltek.
A két part kozdsen meginditott modernizacidja helyett a szétszabdaltsag zsakutcas
fejloddését hozott, ha esetenként tortént is némi helyi fejlesztés. A vasutak esetében
tetszhalott allapotokat alltak be, s hiaba iveltek at éppen a Dravan a hidak, nem
volt rajtuk szamottevo forgalom. A vasutak fejlesztések helyett pusztultak, komoly
halozati beruhazas a folyovolgyben nem tortént

A torténelmi valtozasok tovabbi atalakulasokat hoztak, melyek soran koz-
ismert elobb Ausztria Németorszaghoz csatolasa (1938), majd Jugoszlavia szét-
esése (1941), s ezek a valtozasok a térségbeli vasutakat is érintették.” E16bb a volt
magyarorszagi térségek visszacsatolasa hozott valtozast, mivel a Drava bal partjan
futo és 1920 utan kettdbe vagott Kiskdszeg-Pélmonostor-Siklos-Harkany-Kozépri-
goc-Barcs vastutvonal ismét a MAV tulajdonaba keriilve teljes hosszan zajlott a for-
galom. A févonalak koziil Gjbol Eszék volt a déli vasiti 6sszekottetés végallomasa,
¢s allami-, illetve vamhatarként tizemelt az 6nallova valt Horvatorszagban (NDH).
A teriileti visszacsatolasok kdvetkeztében a Murakoz Magyarorszaghoz keriilése
miatt felajult a korabbi igen fontos trieszti vasuti irany Nagykanizsa-Csaktornya
kozotti szakasza. A févonalon az orszaghatarig tartd forgalmat felvette ugyan a
MAYV, de a szlovén teriiletek német-olasz megszalldsa miatt nem alakult ki a korab-
ban nemzetkozileg is jegyzett fontossaga. A Drava volgyének magyarorszagi sza-
kaszan az orszag bels6 térsége felé 1étrejott ujbol a halozati kapcesolat, de nem allt
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helyre a két part kozotti forgalom. A Dravan athalado két fovonalon (Pécs-Eszék
¢és Gyékényes-Zagrab) volt némi forgalom, de a vicinalis vasutak hidjain tovabbra
sem haladtak at a masik partra szerelvények. A foly6 két partja mas-mas orszag-
hoz tartozva, annak halézataba tagozdodott be. Fejlesztések nem torténtek, ha volt
forgalom, akkor a korabban megépitett halozaton zajlott. A katonai felvonulasok
¢s hadmiiveletek kovetkeztében a Drava jobb partjan haladé palydkon a német
hadsereg igényeinek megfelelden Karintia és Stajer tartomanyokbol a Balkan felé,
illetve forditva haladtak szerelvények, melyek szintén nem szolgaltak a Drava vol-
gyének fejlesztését, hanem napi feladatok ellatasat végezték.

A masodik vilaghabora utan els6 feladatként a miszakilag igen lerobbant,
helyenként meg is semmisitett vasuti palyak helyrehozatala zajlott. Ennek kere-
tében a fovonalak Drava folott ativel6 vasuti hidjait is miikodoképessé tették. Az
ismét megszervezett Jugoszlavia és Ausztria nem torekedett az 1920 elétti dravai
kozlekedési folyoso helyreallitdsara, Magyarorszag a jovatételi terhei miatt pedig
nem is foglalkozott ezzel a kérdéssel.® A palyak helyreallitasaval és forgalom bein-
dulasaval parhuzamosan az 0jbol kijelolt allamhatarok ismételten megszakitot-
tak a fovonalak esetében néhany évre helyreallt térségbeli vasuti kapcsolatokat.
A Drava 0jbol elvalasztoként szerepelt a vasutak esetében is. Ez a helyzet kiilo-
ndsen kiélezodott 1948 utan, amikor a Tito vezette Jugoszlavia elkentébe keriilt a
moszkvai vezetéssel. A Drava volgyében zajlo vasuti forgalomra kdzvetlen hatést
gyakorolt a nemzetkdzi munkasmozgalombeli vita, mivel a néhany évig meglévo
gyenge kapcsolat is megszakadt. A fovonalakon is megszilint a szerelvények atha-
ladasa, a vicinalisok esetében komoly akadalyok épiiltek a dravai hidakon és a
szarazfoldon egyarant. A helyiérdekii vasutak valamennyi dravai hidja a folyoba
zuhant 1941-¢s 1945 kozott, s ezek ujjaépitése elmaradt.

A szovjet és a magyar partvezetéssel tortént jugoszlav kibékiilés, majd a gaz-
dasagi kapcsolatok ismételt felvétele megkivanta a vasuti kapcsolatok Gjra gon-
dolasat.” A tengeri utirany (Zagrab-Rijeka) elobb Murakeresztaron (1953), majd
Gyékényesen (1962) keresztiil is bonyolddott. A két hatarallomast a Jugoszlav
Allamvasutakkal kozosen hasznalta a MAV, s a csticsidékben 180 000, illetve
100 000 teherkocsi haladt at a Drava felett, a napi 1-2 személyvonat mellett.
A Magyarboly és Beli Manastir/Pélmonostor kozotti fovonali hataratmenet is hely-
reallt (1956), de a Dravavolgy gazdasagi kapcsolatait komolyan a balparti oldalon
Villany és Nagyharsany kozott 1967-ben megépilt 4 szakasz erdsitette meg. A 19
kilométeres palya kozvetlen és rovid utat biztositott a beremendi cement exportja-
hoz és a kdrnyékbeli cukorrépa Beli Manastir/Pélmonostor kiilteriiletén miikodo
gyarba szallitasahoz. Bar az export forgalom egy része (a répa) nem haladt at a
Drava felett, de a vasut jbol biztositott egy 0sszekdtd kapesot a folyd volgyében
az elvalaszto politikai hatar ellenére.

A haboruban felrobbantott volt vicinalisok helyre nem allitott hidjai a magyar-
orszagi folyoparton megpecsételték az odavezetd szarnyvonalak sorsat is. Barcson
nem vették fol a Dravan atmend forgalmat a habora utan, s a hajozast is nehezitd
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vasuti hidat lebontottak. A magyarorszagi oldalon valamennyi folyohoz kiéré mel-
1ékvonalat felszedtek (1970-1976 kozott).! A cement export kozitra terel6dés és
a horvatorszagi cukorgyar leallasa a Dravaval parhuzamos mellékvonal forgalmat
is annyira lecsdkkentette, hogy két titemben (2006-2007) leallt a szaz kilométer
hosszu palyan is a forgalom.

A foly6 jobb partjan az Osztrak-Magyar Monarchia idejében tobb helyiér-
deki vasat vonalain 1étrejott ugyan a folyoval parhuzamosan futd osszekottetés,
de a mellékvonalak miiszaki allapota, valamint az egyik szakasz magantarsasagi
tulajdona miatt nehézkesen, kétszeri atszallassal jutott el az aru és az utas Osijek
(Eszék) allomasrol Zagrabba. Bar Jugoszlaviaban az 1930-as évtizedben sikeriil
az atszallas nélkiili kapcsolatot kialakitani a horvat févaros és Szlavonia legna-
gyobb varosa kozott, de a palya mindsége tovabbra sem engedte a févonali atmi-
nositést. A fejlesztések eredményeként tovabbi 1j vonalat helyeztek forgalomba a
foly6 volgyében Koprovica/Kapronca és Varasdin/Varasd kozott, s ez altal a folyd
jobb partjan végig miikodott vasut, de ez sem gyorsitotta fel a térség gazdasagat.
Sem az els6 6nallo Horvatorszag, sem a Il. vilaghabort utani idészakban nem fej-
lesztették a Dravaval parhuzamos vasuti halozatot els6 osztalya palyava, igy nem
valt jelentés szerepii vonalla. A Jugoszlav Allamvasutak hivatalosan Dravamenti
Fdvonalnak nevezte a volt vicinalisokbdl 6sszekapcsolt vasutakat, de ténylege-
sen a térség kelet-nyugati vasuti fovonala a Szava volgyében miikodott. A forga-
lom kozutra terelodése a jugoszlav gazdasagfejlesztési logika alapjan az 1960-
as években megindult, s a megvalositas soran (a nyugat-eurdpai modell szerint)
elénybe részesitették mind a személyszallitas terén (gépkocsi csaladi hasznalata-
nak elterjedése), mind az arufuvarozasban (teherautok vasarlasi-fenntartasi lehe-
tosége) az egyéni-csaladi megoldasokat. A tomegkdzlekedés hattérbe szorulasa a
Drava volgyében is megpecsételte a mellékvonalak sorsat és a folyohoz vezetd
szarnyvasutakat a jobb parton is felszedték. A Honvédd haboru alatt kideriilt, hogy
a folyo jobb partjan végig haladd vonalnak stratégiai jelent6sége van Szlavonia
elérésében, s ezért a horvat kdzigazgatas helyreallitasa utan fejlesztések zajlottak
a palyan. A térségben egy korabban bezart csatlakozo6 szakaszt (Belovar-Klostar
kozott) ismét forgalomba helyeztek (1997), de ezzel sem sikeriilt a vastt korabbi
szerepét visszaszerezni.

4. A jelen helyzetbdl fakado 6sszegzés

A Drava két partjan a folyoval parhuzamosan egy-egy fovonalon zajlik a vasuti
forgalom. A MAV hal6zatan nagyobb arut és személyt szallitanak a szerelvények,
mint jobb parti horvat oldalon. A folyoval parhuzamos palya harom févonalhoz
csatlakozik Horvatorszagban (Osijek/Eszék, Koprovica/Kapronca és Varazdin/
Varasd) ¢s Magyarorszagon is (Szentlérinc, Gyékényes, Murakeresztir). A korabbi
dravai vasuti atkelési pontokbol csak a fovonali lehetdségek maradtak meg, a volt
helyiérdeki vasutak biztositotta kapcsolat teljesen megsziint. A folyovolgy két
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partja kozotti taji Osszekottetést és az egymasra utalt, illetve egymashoz kapcsolt
gazdasagfejlesztés kozlekedési részét a kozati szallitas vette at. A volt vicinalis
vasutak hidjai helyett kozuti atkelok nyiltak (Dravaszabolcs, Barcs), s ezeken at
szervezddnek a kistérségi kapcsolatok.' Mivel a folyovolgyben a magyarorszagi
oldalon egy rovid, a horvat térségben az egész ottani szakaszon orszagos jelento-
ségli, egyszamjegyu kozut huzodik, ezért a szallitasi szerepkor valtozasarol hosszu
tavon lehet beszéli.

A vasutat felvaltotta a kdzat, de a hidak ellenére nem sikeriilt a két part korabbi
Osszekapcsolodasat ismét megvaldsitani még az Eurdpai Kozosség tagjaiként sem.
A spontan gazdasagi és személyi kapcsolatok révén 1étrejott szoros kapcsolat nem
allt helyre. A Drava, mint kdzlekedési folyosd —a folyami hajozas gyakorlati szii-
netelése miatt is— dontden a folyot keresztezd, tranzit atmend forgalmat jelez és a
helyi, szomszédos kapcsolatok esetenként valosulnak meg. A két part hatranyos
helyzetii telepiiléseit valoszintileg a vasut 1918-ig tarté —atnyulé helyi kapcsola-
tokat miikddteto— modszereivel lehet ismét fejlodo, stabil kozosségekké alakitani.
Bar a térségszervezo szerepet nagy valoszinliséggel a tovabbiakban a kozut tolti
be, de a megmaradt vasti halozat fejlesztésekkel és a két allam kozotti jobb szer-
vezéssel szerves részévé valhat a forgalmi folyoso miikodtetésének.'”
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