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Bevezetés

Tanulmanyomban' a Csall6kdzt atszelé helyiérdekl vasut torténetével foglalkozom
az épités kezdeteit6l az Osztrak—Magyar Monarchia felbomlasaig. A csall6kdzi vas-
Ut? két szakaszban épullt: a 43,6 km hosszi Pozsony-Dunaszerdahely vonalat
1895-ben adtak at a forgalomnak, mig a hozza csatlakozé 53,5 km-es
Komarom-Dunaszerdahely szakasz egy évvel kés6bb jott Iétre. A ketté 1904-ben
egyesiilt Pozsony-Komaromi Egyesiilt Helyi Erdek( Vastt néven.

Annak ellenére, hogy a helyiérdekl vasutak (hévek vagy vicinalisok) mindegyike
hasonlé forgatokdnyv alapjan épllt, a helyi érdekeltségek (kdzségek, foldbirtoko-
sok) nagy szerepe miatt az egyes épitkezések kildnboz6képpen valdsultak meg.
Epitésik alulrél jové kezdeményezés volt, s egy-egy ilyen vastitszakasz létrejottéhez
egy egész régié dsszefogasara, anyagi aldozatvallalasara volt szikség.

Mivel e vasutak épitésében fontos szerepet kaptak a helyiek, az els6 fejezetet a
régionak szentelem. A masodik fejezetben a vasut €l6zményeirdl és épitésérdl irok.
A kontextus kedvéért érintem a magyarorszagi hévek épitésének problematikajat is.
A harmadik fejezetben a vasuit mikodését vizsgalom a vasuti részvénytarsasagok
altal kiadott éves jelentések alapjan. Az utolsé részben a vasltnak a régiora gyako-
rolt hatasat probalom megvilagitani, bar ennek teljes korld felmérése csak egy na-
gyobb, a térség gazdasagat, tarsadalmat érinté komplex kutatas keretében volna
lehetséges.®

A Csallokdz és a csallokdzi vasut végallomasai

A mai Szlovakia délnyugati részén elterlld, hajdan Aranykertnek is nevezett Csall6-
k6z a Duna és egyben a kontinens legnagyobb szigete, s mint ilyen, Eurépa vizrend-
szerében is egyedilallé. A sziget a sok ér és mellékag miatt a XlIl. szazadban még
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szigetcsoport volt, mara méar az Oreg-Duna és a Kis-Duna &ltal hatéarolt tojas alakd
siksag. Hossza északnyugat-délkelet iranyban mintegy 84 km, szélessége pedig
15-30 kilométer. A teriilet sikvidéki jellegl, kilondsebb domborzati valtozas nélkul.
Tengerszint feletti magassaga 109-128 méter (Pallas Nagylexikona 1893/I111.:603).
A siksagot Komaromtdl kiindulva északnyugati iranyban keskeny savban enyhe ho-
mokdombsor osztja ketté, mely Csall6kbzaranyos tajan szélesedik ki. Ez a lankas
domborulat egyben vizvalaszté vonal is. A dombsortol északra és délre fekvo terU-
let Ekecs, Guta és Keszegfalva kdzott a 19. szazad végén még mocsarvidék volt,
mig a nyugatabbra, illetve délebbre esé teruleteket ekkorra mar feltoltétték. A Csal-
I6kdzben mar az elsd leteleplildk is védekeztek az aradasok ellen, de a szigetvilag
lecsapolasara szervezett keretek kozodtt csak a 19. szazad kdzepétdl kerllt sor
(Borovszky 1895:2-3). Ennek ellenére a szazadfordulon még gyakori volt a tavaszi
esdzések és hoolvadasok okozta aradas, mely a Nagy-Duna fel6l 6ntotte el a mé-
lyebben fekvé terlleteket (Pallas Nagylexikona 1893/IV.:603).

Az eredetileg rétnek hasznalt agyagos €s iszapos talajt gabonatermelés céljabol
toltotték fel, de ezek a terlletek gyakran mar nem sokkal a felt6ltés utan elszike-
sedtek és terméketlenné valtak. A Csall6koz tertletén csak kis mennyiségben for-
dulnak el6 asvanyok. A kavicsbanyakon kivil Bés kornyékén j6 mindségu tézeg volt
taldlhatd, s mivel a Duna az alpesi aranyat itt rakta le, sokan foglalkoztak aranymo-
sassal, bar szamuk a 19. szazad végére jelentésen megcsappant (Borovszky
1907:4-5).

Pozsony és Komarom megyékben, amelyekhez a Csallokoz terlletének nagy ré-
sze tartozott, a 19. szazad végén nagy terlleten termesztettek gabonat: Pozsony
varmegyében 1895-ben a terméfold 58,4%-an, Komarom varmegyében a 67%-an. A
gabonafélék kozlul a blza, az arpa €s a rozs volt a legelterjedtebb (Borovszky
1895:275; 1907:180). Kapasndvényeket Komarom varmegyében a szantok
21,25%-an termesztettek. A cukorrépa termesztésének mar viszonylag koran, a
19-20. szazad forduléjan hagyomanya lehetett, amit a cukorgyarak viszonylag s
halézata bizonyit.*

A foldbirtokok jelentds részét a nagybirtokok alkottak, amelyek féként gabonat
€s jelentds mennyiségl cukorrépat produkaltak, amit az acsi és a didszegi cukor-
gyarban értékesitettek. Az iparndvények kozul leginkabb lent termesztettek, amit a
tanyi lenkikészitében dolgoztak fel. Ezenkivil nagy terlleten termeltek takarmanyt,
amit a belterjes szarvasmarha-tenyésztés tett szikségessé. A szarvasmarha-te-
nyésztésben a tejgazdasagokra dsszpontositottak. UchtritzAmade Emil gréf bési
uradalmaboél példaul naponta 700 liter tejet szallitottak Pozsonyba. Viszonylag nagy
volt a birtokok juhallomanya is, ami az extenziv gazdalkodas tovabbélésére mutat.
A kedvez6 foldrajzi adottsagokat kihasznélva elterjedt volt a baromfitenyésztés, ku-
I6ndsen a lddtartas. A baromfi nagy részét Bécsben értékesitették. Egynémely ura-
dalom (példaul a gombai) nagyobb ménessel is rendelkezett. A legtdébb nagybirtok
o6nallé gazdasagi komplexum Iévén sajat téglaégetbvel, kavicsbanyaval és szesz-
gyarral is rendelkezett. A Csallokoz két legnagyobb birtokosa id. Palffy Janos grof
és Winter Walten lovag volt, utébbi mintagazdasagot mikddtetett (Borovszky
1895:273-276; 1907:208, 210-222).

A Csallokoz a targyalt id6szakban szinte teljesen ipar nélkili mezdgazdasagi te-
rilet, a 19. szazad utols6 harmadaban még a cukorgyarak is megszlintek. Az egye-
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duli gyarnak tekinthetd Iétesitmény Fiedler Janos 1898-ban alapitott tanyi lenkiké-
szit6 gyara, amely els6sorban a komaromi lenfoné szamara dolgozott. Ezenkivil
csak néhany gézmalom Uzemelt a régidban (példaul Gatan, Nemesdcsan). A terile-
ten tovabb €élt a haziipar: a Duna menti kdzségek kosarfonassal foglalkoztak, Gutan
halot készitettek (Borovszky 1907:209, 238).

Kedvezd, hatarszéli fekvésének kdszonhetéen Pozsony varmegye szinte vala-
mennyi varosa kivette részét a kereskedelembdl. A megye csallokdzi részén két na-
gyobb kereskedelmi kdzpont Iétezett: Somorja és Dunaszerdahely. Mindkettének hi-
res gabona- €s takarmanyvasarai voltak, utébbinak pedig latogatott marhavasara is
(Borovszky 1895:328-330).

A Csallokdz 140 kozségében és szamos pusztajan az 1890-es években mintegy
85 ezer lakos élt (Pallas Nagylexikona 1893/IV.:603).° A régid kozigazgatasilag ha-
rom megye terlletéhez tartozott: nagyobb részei Pozsony és Komarom varmegyé-
hez, délnyugati cslicske pedig Gyér megyéhez. Komaromon kivll nagyobb varossal
nem rendelkezett. Legnépesebb telepllései: Guta (7088), Dunaszerdahely (4453),
Nagymegyer (3241), B6s (2643), Somorja (2643) (Pallas Nagylexikona
1893/IV.:603). Az 1890-es évektdl Iényegében ezek a telepllések kezdenek el kiiz-
deni a vasutért.

Dunaszerdahely, Pozsony varmegye nagykdzsége — amely a Pozsony-Dunaszer-
dahely, majd kés6bb a Komarom-Dunaszerdahely vasuitvonal végallomasa volt — a
csallokozi régié kdzpontjanak szamitott. A fontosabb hivatalok kozil itt székelt a
szolgabir6i hivatal, a kirdlyi kdzjegyz6ség, a jarasbirésag, de volt a varosnak adéhi-
vatala, takarékpénztara, alapfoku ipariskoldja, posta- és tavir6hivatala is. A telepU-
I€sen €lt a Csallékdz legnagyobb zsidé hitkdzsége, hiszen a lakosok fele (2048 6)
izraelita vallasu volt. A legtébben még a 19. szazad végén is hagyomanyos iparbal,
mezbégazdasaghodl és kereskedelembdl éltek (Pallas Nagylexikona 1893/IV.:603).
Az épuld vasit mentén fekvé tobbi telepllés — a mintegy négyezer lakosi Nagyme-
gyer kivételével — jobbara néhany szaz lelkes agrarjellegl kdzségnek tekinthetd.

A vasut megépuléséig az egész Csallokdz kdzdti és a dunai vizi kdzlekedésre volt
utalva. Machnik Andor az 1930-as években igy ir a csallokozi kbzutakrol: ,...egyszaz
négyzetméterenként 29 folydméter kdzit van. E kevés Ut és rendkivili rossz allapo-
ta nagyon is megneheziti a mezégazdasagi termelést és az altalanos fejl6dést”
(Machnyik 1993:53). Ezekhez a viszonyokhoz képest a szazadfordulon még rosz-
szabb lehetett a helyzet. A Dunéat ugyan 1885 és 1897 kozdtt szabalyoztak, s Ko-
maromban a szazadfordulon megépult a téli kikotd, azonban a fagyok €s a tavaszi
aradasok miatt a folyami szallitas tovabbra is bizonytalan maradt.

Az els6 csallokdzi vasltszakasz az iparilag, gazdasagilag és kulturdlisan is fej-
lett Pozsonybdl indult ki. A varosnak 1900-ban 65 867 lakosa volt, és a nagy ipari
Uzemek |étrejottével a lakossag szama rohamosan nétt (Viastivedny... 1977:186).
Mint szellemi kdzpont a varos szamos iskolajaval, kényvtaraval €s kulturadlis egye-
slletével tlnt ki. Tanintézményei nem csak a kdzvetlen kornyékrdl vonzottak a dia-
kokat.

Pozsony 1895-ben mar vasuti csomopont volt. J6 féldrajzi fekvésének és Bécs
kozelségének kdszonhetben a magyarorszagi vasuthalozat épitését éppen Pozsony-
nal kezdték meg. A varos és Nagyszombat kdzott 1846 juniusatdl az orszag elsé
vaspalydjaként személy- és aruforgalmat bonyolit6é I6vasit miikodott. Pozsony ma-
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sodik vasultszakaszaként a Ganserndorf—-Marchegg-Dévényujfalu—Pozsony vonal
épllt meg mint a Magyar Kdzponti Vasutak nyugati szakasza, amely a varost a Laj-
tan tdli vasuthaldzatra is rakapcsolta. Ganserndorf felé 1848. augusztus 20-an in-
dult az els6 szerelvény arrdl az allomasrél, amely a kés6bbi fépalyaudvar helyén allt.
A Pozsony-Ersekujvar szakasz megépitésével (1850) vastti dsszekottetés jott |étre
Bécs és Budapest kdzott, igy a pozsonyi fépalyaudvar — atépitése utan — az atme-
nd forgalom fontos csomoépontjava valt. A Vag menti vasuitvonal megépitésével
(1883) Pozsony a mai Szlovakia északabbra fekvd régidival €s Galiciaval is élén-
kebb 0sszekottetésbe kerllt. Mivel Gjabb vaganyok éplltek, rendezé palyaudvart is
|étre kellett hozni, amely fokozatosan a varos valamennyi palyaudvarat 6sszekap-
csolta. Az 1890-ben elkészilt dunai vasuti hid déli iranyban, vagyis Sopron és
Dunacsuny felé is megnyitotta az utat. A hidnak kdszdnhetéen johetett Iétre a po-
zsonyi kikotoi vasutallomas is. A csallékozi vasut az 1890-es években épllt po-
zsony-Ujvarosi palyaudvarrol indult, amely kiléndsen a kikotéi palyaudvar és a csal-
I6kdzi vasut Iétrejotte utan valt jelentéssé (Purgina 1957:15-75). A csallokozi vas-
Ut megépitése a pozsonyi vasuti csomdpont szempontjabél nem hozott gydkeres
valtozast, ugyanis szervesen illeszkedett a varos vasuti gécpontjahoz, am gazdasa-
gi, infrastrukturalis és tarsadalmi jelent6sége kétségtelenll nagy volt, hiszen kdz-
vetlen 6sszekottetést tett lehetévé a Pozsonyhoz kdzeli nagy mezégazdasagi teru-
lettel, illetve a szomszédos Komarom megye székhelyével is.

A Vag, a Kis-Duna és a Duna 0sszefolyasanal, a Csallokdz délkeleti csiicskében
fekvdé Komarom elényds foldrajzi helyzetének kdszénhetben évszazadokon keresztil
viragzott. A 19. szazad 90-es éveiben a varosnak 16 815 lakosa volt, s tébb mint
3000 katona allomasozott itt. Megyeszékhelyként szamos hivatalnak adott helyet,
és élénk kulturalis életérdl tanldskodik, hogy 1895-ben négy lap jelent a varosban.
A lakossag nagy része haziiparral €s kereskedelemmel foglalkozott. Gyarak a Duna
jobb partjan 1évé Ujszényben épiiltek, amelyet kozigazgatasilag 1896-ban csatoltak
a varoshoz. Selyemfond, parkett-, illetve konzervgyar mikodott itt, az Erzsébet-szi-
geten pedig hajokat javitottak. A Duna bal partjan 1905-ben lenfonét Iétesitettek
(Borovszky 1907:140-144).

A varos kozlekedésében a folyami hajozas jatszotta a legnagyobb szerepet. A két
partot 1892-t6l vashid kotdtte 6ssze. A csallokdzi vasit megépliltéig csak a Buda-
pest-Bécs vasttvonalra kapcsolt jobb parti Ujszény rendelkezett vastiti 9sszekotte-
téssel. Komarom els6 vasuUtja éppen a csallokozi volt, megépitése az elsé 1€pést je-
lentette varosi vasUti csomoépont kialakitasahoz.

A helyiérdeki vasutak problematikaja Magyarorszagon

Az 1870-es években Eurépa mas orszagaihoz hasonl6éan Magyarorszagon is felme-
ralt az olcsd vasutak épitésének kérdése. A jelentdsebb févonalak kiépulésével ar-
ra is egyre inkabb igény mutatkozott, hogy a kisebb forgalmu vidékeket is az orszag
vérkeringésébe kapcsoljak. Ennek el6feltétele azonban az épitési koltségek csok-
kentése volt (Horvath 1997:24-25).

Az olcsé vasutak népszer(sitését és a késbbbi torvényes szabalyozas megala-
pozasat az OMGE (Orszagos Magyar Gazdasagi Egyesulet) vallalta fel. Harmadren-
dlieknek tekintették azokat a vonalakat, amelyek az els6- és masodvonalakbdl ki-
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agazva helyi érdekeket szolgalnak. E vasutvonalak Iétrehozasanal a vidék érdekelt-
jeinek kezdeményezése €s anyagi aldozatvéllalasa elengedhetetlenné valt (Tisza
1996:73).

Az olcso6bb, kisebb forgalmu vasutak épitését mar az elsd, a helyiérdekl vasutak
épitését szabalyozé térvény megszilletése el6tt kezdeményezték. A MAV (Magyar Al-
lamvasutak) 1871-ben épitette az elsé olyan mellékvonalat (Miskolc €s Banréve ko-
z6tt), melynél csokkentette az épitési koltségeket. A MAV méasodik ilyen iranyud ki-
sérlete az ipari jellegli Gomori Vasut volt 1873-74-ben, amelynek |étrehozasat anya-
gilag a helyi vallalkozdk is nagyban tamogattak (Horvath 1997:73).

A hévek épitését az 1880. évi XXXI. szamdu torvénycikkellyel szabalyoztak.® A jog-
szabaly kimondja, hogy az ilyen vasutak minisztériumi rendelettel engedélyezhetdk.
A toérvény alapjan a hévek esetében legfeljebb 90 évre adhatnak ki mikddtetési en-
gedélyt, a hatarid6 letelte utan a vasut minden karpétlas nélkil az allamra szall. Ab-
ban az esetben, ha az engedélyezett hév iranyaban haladé févonal épll, az allam-
nak jogaban all a hévet megvaltani. A térvény tébb kedvezményt is biztosit a vicina-
lisok szamara. Felmenti Uzleti tavirda Iétesitésének €s a posta ingyenes széllitasa-
nak kotelezettsége aldl, az épités idején a részvények és kdtvények els6 kiadasara
biztositja a bélyeg- €s illetékmentességet. Ezenkivil a vasutvonal Uzemeltetdjére az
elsé tiz évben példaul szallitasi adét sem vetnek ki. A kozségek 10 évre terjedd ka-
matbiztositassal vagy mas modon tamogathatjak az épitést és a palya épitését koz-
munkaval is segithetik. A torvény lehet6vé teszi, hogy a hév részére kdzutakat és
vizszabalyozasi védtoltéseket is igénybe vegyenek. A vasUtépitd tarsasag bejegyzé-
sének az a feltétele, hogy a torzsrészvények névértékének a 30%-at biztositsak. A
torzsrészvényeken kivil a befekteték un. elsGbbségi kotvényeket is valthatnak.
Ezeknek — szemben a térzsrészvényekkel — az az elébnylk, hogy a vasutvonal éves
hasznabol els6ként e kotvények tulajdonosait fizetik ki. Az els6bbségi kdtvények
azonban csak az alaptéke kétotdéd részét képezhetik (Magyar Torvénytar
1896:283-289).

Az 1880. évi XXXI. szamu torvénycikkelyt médosité és bovité 1888. évi IV. sza-
mu torvénycikkely tovabb pontositja a helyiérdekl vasutak épitésére vonatkozo sza-
balyokat. Egyebek mellett elrendeli, hogy az orszag hataraig vezet6 vasutak Iétreho-
zatala, illetve a vasutakat a g6zhajokkal jart viziutakkal 6sszek6t6 vonalszakaszok
épitése csakis kilon torvénnyel engedélyezhetd. A modositas alapjan az épittetd
tarsasagnak bejegyzése el6tt mar nem a épitési kdltségeket fedezd torzsrészvények
30, hanem 35 %-at kell biztositania. Az allam évente maximum 300 00O forinttal ta-
mogathatja egy-egy helyiérdekl vasut épitését, illetve legfeljebb az épitési téke egy-
tizedével. Miniszteri jovahagyassal a kdzségek a vasut tamogatasara pdétadot vet-
hetnek ki (Magyar Térvénytar 1898:143-155).

E két torvénynek kdszdnhetéen a kevésbé forgalmas vidékek is vaslthoz jutot-
tak, a févonalaknal jéval olcsdbban. A normal nyomtavu helyiérdeki vasutak a févo-
nalak épitési koltségének atlagosan a 64-68%-at tették ki, mig a keskeny nyomtav-
val éplltek a 20-25%-at (Horvath 1997:38). A keskeny nyomtawval val6é épités
ugyan joval nagyobb megtakaritassal kecsegtetett, viszont a vasuti halézat egysé-
gességének meglbrzése érdekében inkabb csak a hegyvidékeken alkalmaztak.

A 19. szazad kodzepén a mai Szlovakia terlletén is nagy Utemben indult meg a
hévek épitése. Ezt bizonyitja, hogy az 1918 utan Csehszlovakidhoz kerilt vasutak
egyharmada helyiérdekl vasut volt. A hévek épitésének els6 idészakaban (az 1890-
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es évekig) a mai Szlovékia terilletén szinte kizarélagosan az Osztrak Allamvaspalya
Tarsasag (1886-t61 Osztak-Magyar Allamvaspalya Tarsasag — OMAT — néven miiko-
dott) épitett vicindlisokat, majd a tarsasag allamositasa utan (1881) az allam vallal-
ta fel e vasutak hathatds tamogatasat. Az 1890-es évek elején, amikor a févonalak
épitése csaknem ledllt, az eddig vasut nélkll maradt kisebb varosokon kivil a mez6-
gazdasagi és iparvidékek fordultak érdekl6déssel a vasut fel€, és kezdték épiteni az
onkoltséges, de az allam &ltal tamogatott vonalakat (Stepan 1958:167). Ezéltal
1914-ig a mai Szlovakia eldugottabb részei is bekapcsolodtak a vasuthalézatba.”

A helyiérdekl vasutak haldzata az 1890-es évektdl Magyarorszag tébbi részén is
rohamosan fejl6détt. A Pozsony-Dunaszerdahely vasutvonal atadasanak évében,
1895-ben 774 km hosszlsagu helyiérdek( vasuti palyaszakaszt adtak at, s ezzel e
hal6zat hossza 5365 km lett. A kdvetkez6 évben, amikor a Komarom-Dunaszerda-
hely palyaszakasz is megépult, 949 km Uj szakaszt adtak at. A helyiérdek( vasutak
palyahossza 1905-ben mar megel6zte a févonalak hosszat, és a vasuti halézat
51%-at alkotta. Hosszuk 1916-ra 13 190 km-re nétt. A hévek egyre nagyobb szere-
pet kezdtek jatszani a vasuti forgalomban. Mig 1896-ban a személyforgalom 10%-
at és a teherforgalom 3,5%-at bonyolitottak, addig 1913-ra ez az arany 28, illetve
25%-ra nétt (Horvath 1997:50-51).

A csallokdzi vasut tervei

Az 1895-96-ban Kkivitelezett csallokozi vasut végleges tervét szamos elképzelés
elézte meg, amelyeket a sajtobdl és a kiadott eldmunkalati engedélyek alapjan ko-
vethetlink nyomon. Az egy évig érvényes engedélyeket maganszemélyek vagy tarsa-
sagok kaptak az elémunkalatok elvégzésére. Az a gondolat, hogy Komaromot be-
kapcsoljak az északi iranyd vasuti forgalomba — féleg stratégiai okokbdl — mar az
1860-as években felmerillt, am heves vitakat valtott ki a vasut pontos iranya. Pur-
gina szerint egyesek Trencsén felé épitették volna, Ersekujvar és Nyitra érintésével,
masok a Garam menti vasutra kivantak kapcsolni (Purgina 1957:75). Egy esetleges
Csallokozon at vezetd Komarom—Pozsony vasut épitésének tervérdl ebbdl az id6-
szakbol nem taldlunk adatot. A Csallokdz terliletén mar az 1880-as évek elején
igény mutatkozott a vasutépitésre, ami nyilvan az 1880-as hévtorvény kedvezd ha-
tasanak tudhato be. Az 1880-t61 1896-ig terjedd id6szakban a vonalvezetés szamos
valtozata merdlt fel. A Komaromi Lapok els6 szamanak vezércikkirdéja az épitendd
csallékozi vasit vonalat gy tinteti fel, hogy az a vizvalaszté dombokon halad majd,
Aranyoson, Ocsan, Tanyon és Szerdahelyen keresztiil, végiil Vereknye koriil a Duna-
agon at Pozsonynal a févonalra vezetik (Komaromi Lapok 1880. junius 3.).

A kereskedelmi miniszter 1882-ben a Duna jobb partja mellett fekvd Csunytol
Somorjan at Csitortokig vezetendd rendes nyomtavi masodrangu vasutra ad el6-
munkalati engedélyt,® a 80-as években a Dunaszerdahely—Galanta, Pozsony-Duna-
szerdahely szakaszokra,® majd 1892-ben a Pozsonyt6l Dunaszerdahelyig Somorija,
esetleg Csallokdzesitortok érintésével épitendd vonalszakaszra (Vasdti és... 1892.
jalius 16.). Az 1893-as évben adtak ki a legtébb elémunkalati engedélyt. Ismételten
feltlinik a Pozsony—-Somorja, esetleg a Csallokozcsitortok—Dunaszerdahely irany
(Komaromi Lapok 1893. jllius 1.), tovabba egy Pozsony-Dunaszerdahely—Nagy-
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megyer—-Komarom (Vasdti és... 1893. december 10.) és egy Pozsony—Dunaszerda-
hely vonal terve is.*

A fentiekbdl kitlinik, hogy bar eltér6 elképzelésekrél van sz6, Dunaszerdahely
mégis szinte mindegyikben el6fordul. A kdzponti kérdést tehat az jelentette, miként
kapcsolhaté Dunaszerdahely az orszag vasuthalézataba, Pozsony, Galanta vagy Ko-
marom felé. Az irany megvalasztasaban nagy szerepet jatszott, hogy az eldmunka-
lati engedélyt kér6 személynek hol terlltek el a birtokai.

A vasut irant érdekl6d6 nagy épitési tarsasagokrol, pénzintézetekrdl csak kdzve-
tett informacidink vannak. Pulay Karoly, a vasut nagy tamogatdja egy a komaromi
polgarmesternél tartott értekezleten vazolta az addig felmerilt terveket, melyek
szerint a Pongracz Testvérek bécsi bankhaz mar megszerezte a koncessziét a vas-
ut épitésére. A vasutépités tervével foglakozott a Scene Lizboth bécsi és pozsonyi
nagyvallalat is, €s a parizsi Fremy et Consorts bank konkrét terveket is készittetett,
s6t e francia cég egyik mérndke nem hivatalosan azt is kijelentette, hogy a vasutat
2 millié 300 ezer forintért megépitenék (Komaromi Lapok 1880. szeptember 4.).

Az OMAT érdeklédése a Csallokoz teriiletén nem meglepd. Mint a fentiekben em-
litettlk, a mai Délnyugat-Szlovakia vicinalisait csaknem kizarélag ez a tarsasag épi-
tette. A csallokozi birtokosok 1883-ban azzal a kéréssel menesztettek kuldottséget
az OMAT-hoz, hogy a tarsasag altal tervezett Pozsony-Ujszasz vonalat egészen Ko-
maromig hosszabbitsdk meg. A kildottség igéretet kapott, hogy az OMAT hajlandé
a vasutat a helyi érdekeltség anyagi terhelése nélkil megépiteni, ha a palyatesthez
sziikséges terlleteket dijtalanul, az ind6hazakhoz sziikséges teriileteket pedig ked-
vezd aron a helyi érdekeltség atengedi. Az érdekeltség és a tarsasag kozott a kap-
csolat kés6bb sem szakadt meg (Komaromi Lapok 1883. aprilis 21.). Ennek bizo-
nyitéka, hogy az OMAT 1888ban elémunkélati engedélyt kér és kap egy Po-
zsony-Dunaszerdahely iranyld hév épitésére. Ezt az engedélyt a kdvetkezd év tava-
szan meghosszabbitottak.* A helyiek kuildottei grof Esterhazy Miklos vezetésével
targyalnak a tarsasaggal.’? A csallokozi birtokosok és az OMAT kozt létrejott meg-
egyezés szerint a vasUtépitést az OMAT végzi, de az épitési koltségek fedezéséhez
a csallokoézi érdekeltség is hozzajarul 10 éven at 15 000 forinttal (Komaromi Lapok
1889. szeptember 14.). Az épitkezés valbdszinlileg anyagi okok miatt hilsult meg,
hiszen Pozsony varmegye torvényhatésaga csupan 1891 februarjdban szavazta
meg az OMAT 4altal kért tamogatast (Komaromi Lapok 1891. februdr 21.). Ekkorra
viszont az OMAT é&llamositasa miatt a tervezet aktualitdsat vesztette. Az engedélye-
sek kozott csallokozi illetéségli maganszemélyek is voltak, koztik Saghy Gyula or-
szaggyllési képviseld.

A Pozsony-Dunaszerdahely vasutvonal épitése

Az 1893-as év forduldpontnak szamit a vasltépités el6készitésében. Mint a fentiek-
ben mar vazoltuk, ebben az évben — vagyis két éwel az OMAT &llamositasa utan —
helyi birtokosoknak harom elémunkalati engedélyt adtak ki a Csallokoz terlletére.
Mivel az eléengedélyesnek az épitési engedély megszerzéséhez a torzsrészvé-
nyek 35%-at biztositania kellett, 1893-t6l kampany indul annak érdekében, hogy a
vasUtépitést anyagilag a kézségek €s a helyi birtokosok is tamogassak. Ezzel egyi-
dejlleg az eldmunkalati engedélyesek kozt is megkezdddik a befektetdkért folyta-
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tott verseny. Feltehetbleg éppen a versengés okozta, hogy a Pozsony—Komarom vas-
Utvonal két Gtemben épult meg. A Pozsony—-Dunaszerdahely vonal eléengedélyesei,
Saghy Gyula és Neuschloss Miksa el6bb szerezték meg a kell6 szamu tamogatot,
mint a Pozsony-Dunaszerdahely—-Komarom vonal eléengedélyével rendelkezd Ordo-
dy Pal. A dolgok ilyetén alakuldsahoz Komarom varmegye passzivitasa is hozzajarul-
hatott. A Pozsony—Dunaszerdahely vonalra egyébként is mar 1893 jldniusaban 300
000 forint értéki térzsrészvényt irtak ala. A koltségek megoszlasa a kdvetkezd volt:
Pozsony varmegye 200 000, maganszemélyek 50 000, a kdzségek pedig 150 000
forint (Komaromi Lapok 1893. junnius 17.). Az utébbi tételbdl 20 000 forintot
Dunaszerdahely jegyzett (Komaromi Lapok 1893. aprilis 29.). Az a tény, hogy
Dunaszerdahely a Pozsony—Dunaszerdahely vonalra jegyzett térzsrészvényeket, bi-
zonyitja, szamara fontosabb volt Pozsony felé nyitni, mint Komarom felé. Pozsony
varos képviselb-testulete tudatositotta a vasut forgalomnével6 hatasat, ezért 30
000 forint értékl torzsrészvény jegyzésére hozott hatarozatot, igaz, azzal a feltétel-
lel, hogy ,az épitendd vasut nem fog az allamvasutaknak a Marcalvam el6tti palya-
udvaraba beéagazni, hanem annak indéhaza egyeblitt lesz a varos teriletén.”** A ke-
reskedelmi miniszter ugyan jovahagyta Pozsony 30 00O forintos hozzajarulasat, a
varos feltételét azonban elutasitotta. Pozsony kénytelen volt visszavonni a feltételt,
am tovabbra is ragaszkodott a hatarozat azon részéhez, hogy a felajanlott 6sszeget
csak akkor jegyzi és folyositja, ha a vasut fejallomasa a varos teriiletén lesz.** Po-
zsony a 30 000 forintot a Pozsonyi Els6 Takarékpénztartol vette fel 5%-0s kamatra
és 0,3% tOketorlesztési hanyad mellett.*®

A somorjaiak még 1893-ban elkeseredett kiizdelembe kezdtek, hogy a majdani
vaslt a varos kozvetlen kdzelében haladjon, ne pedig az 6t kilométerre levé Uszo-
ron keresztll. A varos kezdeti lelkesedésében 50 000 forintot ajanlott fel toérzsrész-
vények vasarlasara, azzal a feltétellel, hogy a vasutallomas a varos hataraban lesz.
Somorja vezetésége ez Ugyben a legfébb forumokat is felkereste, 1894 elején pe-
dig impozans nyomtatott Emlékirattal fordult a kereskedelmi miniszterhez, melyben
elégedetlenségének adott hangot, amiért ,ezen vaslt épitésénél a maganérdek a
kbzérdek elé helyeztetni céloztatott”, mivel varosukat mint Fels6-Csallokéz egyedU-
li kereskedelmi kézpontjat €s jarasi székhelyét a vasut elkerlIné. A varos igyekezett
olyan érveket felhozni, amelyek azt hangsulyozték, mennyire fontos Somorja nem-
csak a vidék, hanem az egész orszag szamara is. SUr(in latogatott hetivasaraikkal,
orszagos marhavasarukkal és gabonapiacukkal, mely f6ként a kisbirtokosok szama-
ra fontos, egyarant érveltek, de érvként sorakoztattak fel azt is, hogy a varos taka-
rékpénztarral és adoéhivatallal is rendelkezik. Stratégiai szempontbdl a varosi lakta-
nyat emlitették, kulturalis téren pedig polgari iskolajukkal és ipariskoldjukkal hoza-
kodtak el6. Az ésszerl érvelés azonban néhany mondat utan a gréf Wiener von Wel-
ten Rudolf nagybirtokos elleni panassza valtozik: ,...varosunk mell6zottsége kizaro-
lag €s egyedul a békei uradalom tulajdonosa, a bécsi Wiener von Welten Rudolf ér-
dekében kifejtett agitacié eredménye, mely uradalom 4000 kat. holdjaval, hol legki-
sebb szeszfézde, vagy gyartelep sincsen, és Erzsébet pusztai birtokdn mar amugy
is allomast kap, a Somorja varossal k6z0s érdeket vallo grof Batthyany Jozsef Ur-
nak 12 000 holdat meghaladd csallokdzi birtokaval, és a 4117 kat. hold ingatlan-
nal bir6 Somorja r.t.v. (rendezett tanacsu varos — Sz. E.) ipari és kereskedelmi for-
galmaval még csak parhuzamba sem veheti.”*®
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A varos képvisel6testulete azonban a nyar folyaman — val6szinlleg anyagi meg-
fontolasbhdl — megvaltoztatta korabbi elképzelését és kompromisszumos megoldast
javasolt: ha az Uszori dllomas a varostdl legfeljebb 3,2 kilométer tavolsagra lesz,
8000 forintért jegyeznek torzsrészvényt. A kereskedelmi minisztérium ennek ellené-
re az eredeti, Uszor irdnydban vezetendd vonal mellett dontott. Hatarozatat a kovet-
kez6képpen indokolta: ,a hozzajarulasok legnagyobb részéhez azon feltétel kotte-
tett, hogy a vaslt az eredeti tervezet megtartasaval Uszor kézség iranyaban vezet-
tetik, s igy az épitési koltségek is ezen feltételek teljesitése mellett szedhetfk
be.”*” A miniszteri indoklasbdl arra lehet kovetkeztetni, hogy a varos 8000 forintnyi
felajanlasa nem versenyezhetett a kérnyezé nagybirtokosok feltehetéen nagyobb
0sszegl ajanlataival.

A somorjaiak e kudarc ellenére sem adtak fel, hogy vasutjuk legyen. Lévonatu
vasUt épitését hataroztak el a legkdzelebbi vasutallomas iranyaban (Komaromi La-
pok 1895. februar 16.). Mivel ez utébbi terv sem valésulhatott meg, a személy- és
teherforgalmat a legkdzelebbi vasitallomasig, vagyis Uszorig rendszeres kocsijarat-
tal oldottak meg, s6t, postakocsin is szallitottak a vonathoz utasokat.*®* A somorja-
iaknak még husz évet kellett varniuk arra, hogy az els6 vonat begdrdiljon a varos-
ba. A Somorja-Uszor helyiérdek( vasutat 1915. december 22-én adtéak &t a forga-
lomnak (Vasdinnyei 1929:382).

A Pozsony-Dunaszerdahely helyiérdek( vasUtvonal engedélyét, mely alapjan a
vasut megvaldsulhatott, a kereskedelmi miniszter 1894. december 24-én adta ki a
két kérelmezbnek, Saghy Gyulanak és Neuschloss Miksanak. Az engedélyokirat a
tényleges épitési tékét 1 493 000 forintban hatarozza meg, amelybdl 87 200 forin-
tot forgalmi eszkdzokre kell kdlteni, 20 000 pedig a tartalékalapba helyezend6. Az
engedélyokirat melléklete részletesen szabalyozza az épitést €s a vasuti berende-
zéseket. A palyan kodzlekedd vonatok maximalis sebességét 40 km/6raban hataroz-
za meg. Az alépitményt egy vaganyra készithetik. A két méternél nagyobb nyilasu
hidszerkezetek csak vashol készilhetnek, kivéve az érsekujvari Duna-agon ativel6
hidat, amelynél a foly6 szabalyozasaig fakonstrukciét hasznalhatnak. A felépitmé-
nyek min6ségét és méreteit szintén szabalyoztak. A palya 1,435 m nyomtavd, a si-
nek acélbol készllhetnek és folyométerenként nem lehetnek kénnyebbek 23,6 kg-
nal. Pozsony-Ujvaros allomasan, mely a Magyar Kiralyi Allamvasutak tulajdona, a vo-
nalat elsérangu felépitménnyel kell megépiteni, bar itt is tettek némi engedményt:
,Pozsony varos allomason eldallitandd els6rangu vasuti felépitményhez 6cska, de
még teljesen hasznalhato allapotban levé sinek is hasznalhatok.” Pozsony és
Dunaszerdahely kozott a kdvetkezd allomasokat kellett kiépiteni (a telepllések el-
tér6, mai magyar hivatalos megnevezése zardjelben): Plispdki (Pozsonyplispoki) al-
lomas, Csall6kdzesiitortok rakodé-megalléhely, Somorja—Uszor (Uszor) vizidllomas,
Paka rakodo-megallohely, Nagylég allomas, Patony (Diésférgepatony) rakodoéallo-
mas, Csall6kdzabony (Nagyabony) rakod6-megalldhely, Dunaszerdahely végallomas.

Az allomasépliletek a hévvonalak esetében hasznalatos tipustervek szerint ké-
szlltek. A vonal legnagyobb, emeletes allomasépilete Dunaszerdahelyen épult
133,5 m2 Kisebb méret(i, de emeletes alloméasépiiletet kapott Puspoki, Uszor és
Nagylég is. Mindegyik allomas mellé emeltek gabonaszint, a legnagyobbakat Pakan,
Dunaszerdahelyen és Patonyban. Aruraktdrak az Uszori, pozsonyi, nagylégi és
dunaszerdahelyi allomason éplltek. Szénraktarat és mozdonyszint a két végalloma-
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son, marharakod6t, hidmérleget és palyafenntarté raktarat Uszoron és Dunaszerda-
helyen emeltek. Minden allomasépllethez, felvételi épllethez, 6érhazhoz és moz-
donyszinhez kilonallé arnyékszék, kat, szemétverem, gazdasagi udvar és kenyérsi-
t6 kemence tartozott (Magyarorszagi... 1895/1.:406-435).

Az allami tamogatas a kovetkez6képpen oszlott meg: a posta széllitasaért az al-
lam 50 évig 4800 forint atalanyt fizetett, a helyiérdekl vasutakat tamogaté alapbdl
pedig 50 éven keresztiil évente 5000 forintot hatarozott meg kifizetni. Az allami ta-
mogatas az egész tékének igy csupan a 11,4%-at jelentette. A koncessziés enge-
dély kiadasat a miniszter azzal indokolta, hogy a Csallokoz lakossaga nehéz gazda-
sagi helyzetével a gyakori arvizek mellett a lassu és nehézkes dunai folyami kozle-
kedés miatt sem képes megbirkdzni (Vasdti és... 1895. marcius 3.).

A 43,6 km-es Pozsony—-Dunaszerdahely vasutat nagy Unnepség keretében 1895.
augusztus 22-én adtak at a forgalomnak. A meghivott vendégek — akik kozil a kor-
manyt Stettina J6zsef miniszteri tanacsos, az épitévallalatot Freund Henrich tulajdo-
nos és Schreiber J6zsef mérndk, Pozsony varmegyét Klempa Bertalan alispan kép-
viselte — Pozsonybdl kiindulva vonaton érkeztek Dunaszerdahelyre. Kézben ellendriz-
ték a palyaszakasz épitményeit, amelyekkel a feljegyzések szerint nagyon elégedet-
tek voltak. F6ként azok ,elegancia”-jat dicsérték. A delegacid fél haromkor érkezett
Dunaszerdahelyre, ahol atadta a vasutat az utazokdzdnségnek. A varos nevében a
jegyz6 mondott Unnepi beszédet, aki arra kérte a vasut vezetéségét, hogy biztosit-
sanak a varos lakéinak és a kornyékbelieknek kedvezményes tarifakat. Az elsd Gt
tiszteletére a pozsonyi Z06ld fahoz cimzett fogadéban nagy Unnepélyt tartottak
(Pressburger... 1895. augusztus 23.).

A Komarom-Dunaszerdahely vonal épitése

A csallokozi vasut egyik legnagyobb kezdeményezbje Ordody Pal volt, aki 1884 és
1892 kozo6tt az Udvardi jaras orszaggylilési képviselbje volt. Hivatali idejének lejar-
ta utan bagotai kézpontl csaladi birtokain gazdalkodott és aktivan részt vesztt Ko-
marom varmegye kodzéletében is (Borovszky 1907:349).

Ordody el6szor 1893-ban kért eldmunkalati engedélyt az egész, tehat a
Pozsony-Dunaszerdahely-Komarom vasltszakaszra (Komaromi Lapok 1893.
augusztus 19.). Kovetkez6 kérvénye és elémunkalati engedélye ugyanerre a vonal-
ra 1895-b6l szarmazik, amikor pedig mar nyilvanval6 volt, hogy a Pozsony-Duna-
szerdahely szakasz 6nalldan épul meg.*®* Ezutan kezdeményezte a Komarom- Du-
naszerdahely vonal megépitését, az engedélyokiratot viszont mar nem neki adta ki
a minisztérium. Id6kdzben ugyanis valtozas tértént: ,,Ordédy Pal és érdektarsai az
elémunkalati engedélyt az ezzel kapcsolatos jogok €s kotelezettségekkel egyetem-
ben Freund Henrik és fia budapesti cégre ruhazta at.”*° Valészind, hogy Ordddyék
az elémunkalati engedélylket eladtak, hiszen gyakori volt ez a fajta Gzletelés. A Du-
nantulon példaul az ebben az id6szakban épllt vicinalisok kdzil tizenketté elémun-
kalati engedélye cserélt ily médon gazdat (Majdan 1993:90).

Az anyagi fedezet megszerzése itt is hasonl6képpen tortént, mint a
pozsony—dunaszerdahelyi vasit esetében. Az épittet6k az érdekelt helységek tor-
vényhatdsagait €s birtokosait szdlitottak fel térzsrészvény jegyzésére. Komarom
varmegyét Ordody 100 000 forint megszavazasara kérte fel, amit a megyei kézgyU-
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I€s el is fogadott (Komaromi Lapok 1893. oktober 28.). Erre a célra a megye az El-
s Hazai Pesti Takarékpénztartdl vett fel hitelt allami értékpapirok formajaban 5,1%-
os kamatra. A vasutépitést tamogato kdzségek részére is a megye vette fel a szik-
séges hitelt, mivel azt alacsonyabb kamatra kaphatta, mint a kézségek (Komaromi
Lapok 1896. szeptember 19.).

Az épitbk Komarom varoséatdl is ugyanekkora tamogatast kértek, amit a varos jo-
va is hagyott (Komaromi Lapok 1893. szeptember 30.). Alldspontjukat azzal indo-
koltak, hogy a vasut kedvezéen fog hatni a varos fejlédésére, mivel a Csallokoz fal-
vai igy szorosabb kapcsolatba kerlilhetnek Komarommal, mialtal a varos forgalma
is ndvekszik (Komaromi Lapok 1893. oktoéber 7.). A varosi képviseld-testilet a csal-
|6kdzi vaslt részére megszavazta a 100 000 forintot, s ugyanekkora tdmogatast ha-
gyott jova a MAV éltal tervezett Komarom—-Ersekujvar vastit részére is (Komaromi La-
pok 1893. oktdber 14.). A bellgyminiszter azonban az 6sszesen 200 000 forint vas-
uttdmogatast — a varos negyvenezer forintos kéltségvetési hidnya miatt — nem hagy-
ta jova, és elrendelte, hogy az 6sszeget a felére csOkkentsék. Ezt a varos meg is
tette, de most mar a tamogatasokat nem egyenléen osztotta meg a két vasut ko-
zOtt. A csallokozi vasutnak 75 000, mig az érsekujvarinak csupan 25 000 forintot
itéltek meg, azzal az indoklassal, hogy az utébbi vasutat annak stratégiai fontossa-
ga miatt az allam is tdmogatja (Komaromi Lapok 1894. augusztus 18.).

Pozsony a varos rossz anyagi helyzetére hivatkozva csupan 10 000 forintot
igért,> a varmegye azonban a kezdeti 30 000 forintot 70 000-re emelte (Komaro-
mi Lapok 1895. &prilis 6.). Gy6ér varmegye 4000, Komarom varmegye 100 000, Ko-
marom 75 000, az érdekelt kdzségek pedig 181 450 forint értékben jegyeztek
torzsrészvényt, tehat a helyi érdekeltség 6sszesen 440 450 forinttal tamogatta az
épitést.® Az allam 202 000 forint értékU tdrzsrészvényt jegyzett, a posta szallitasa-
ért 5800 forint 6tven éven &t fizetendd atalanyt, a helyiérdekl vasuti segélyalapbdl
86 000 forint hozzajarulast engedélyezett. A Komarom-Dunaszerdahely vasut tény-
leges épitési €s Uzletberendezési koltségét 1 760 000 forintra tervezték, ez palya-
kilométerenként 32 897forintot tett ki. A tervezett 6sszeg 65%-at a tdrvény értel-
mében elsébbségi részvények kibocsatasaval kellett fedezni. A miniszter a koltsé-
gek nagysagat realisnak itélte, azzal az indoklassal, hogy ,a vonal mentén elterild
foldek vételara magas, a kavics csak nagyobb tavolsagbol nyerhetd, a gyakori arvi-
zek miatt jelentékeny palyaemelésekre és hidépitésekre van sziikség.”* A palyaki-
lométerenkénti 32 897 forint alatta maradt a magyarorszagi helyiérdek(l vasutak at-
lagos épitési koltségeinek. Megallapithato tehat, hogy a Komarom-Dunaszerdahely
vasUt orszagos viszonylatban olcsén épllt meg, amihez nyilvan a téj sikvidéki jelle-
ge is hozzajarult.*

A megigért tamogatasok kifizetésének iddépontja gyakran okozott nézeteltérést
az épiték és a tamogatok kozott. Az épiték az 6sszeget a munkalatok megkezdése
el6tt szerették volna megkapni, mig a térvényhatésagok csak a vaslt megépllése
utan akartak fizetni. Végll altalaban kompromisszumos megoldasok szulettek. A
komaromi varosi kodzgy(ilés példaul Ugy hatarozott, hogy az 6sszeg felét az alépitmé-
nyek, masik felét pedig a fel- és magasépitmények elkészitése utan fizeti ki
(Komarom... 1895. december 18.). Komarom varmegye (gy hatarozott, hogy a meg-
szavazott 100 000 forintot az épitési munkalatok allasanak megfeleléen harom
részletben folydsitja (Komarom... 1896. aprilis 1.).
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A Komarom-Dunaszerdahely vaslit tervezett vonalanak elsé kozigazgatasi bejara-
sa valdszinlileg nem jart eredménnyel, ugyanis a kereskedelmi miniszter kdzigazga-
tasi potbejarast rendelt el.® Az épités megkezdése el6tt még egy pbdtbejaras tortént,
ugyanis a Pozsony megyei érdekeltség mar 1895 elejétél szerette volna keresztllvin-
ni, hogy a vasutat ne Ekecs és Nyarasd felé, hanem Nagymegyert6l kiindulva Bés €és
Varkony iranyaban épitsék. Az érdekeltek hajlandoak lettek volna a terepviszonyokbdl
adddo tébbletkoltségeket is magukra vallalni (Komaromi Lapok 1895. aprilis 6.). E
véltozat utvonalat 1896. marcius 19-én jartak be (Komaromi Lapok 1895. marcius
21.), de az épités végul mégis az eredeti tervek alapjan indult meg.

A helyiérdekl vasutak épitésénél az €pitok €s az érintett telepllések kdzott gyak-
ran okozott viszalyt a kisajatitasi eljaras. Hogy a kisajatitas ne hatraltassa az épit-
kezést, 1881-ben térvénnyel szabalyoztak, hogy az épitévallalat a vasutépitéshez
szukséges foldterlletet a tulajdonos beleegyezése nélkll is birtokba vehesse, s az
igy lefoglalt foldek arat késobb birosagi dton allapitsak meg (Magyar... 1896). A ko-
maromi birtokosok 1896 tavaszan kezdték meg az egyeztetést a vallalat fomérnd-
kével. Megallapodasuk szerint ,,a csak részben megvasarolt féldbirtok négyszogolé-
ért 1,5 forintot, mig a teljes egészében megvett foldbirtok négyszogoléért 1 forin-
tot fizetnek” (Komaromi Lapok 1896. aprilis 4.). A tdl magas arak miatt azonban ek-
kor nem jott I1étre az adasvétel. A komaromiakkal folyd kisajatitasi targyalasok még
az 1896-0s év 6szére sem fejezddtek be (Komaromi Lapok 1896. szeptember 12.).

A kereskedelmi miniszter 1896. aprilis 13-an adta ki a komarom—-dunaszerda-
helyi hévre az engedélyokiratot (Magyarorszagi... 1896/1.:968-997). Eszerint az 1
760 000 forint tényleges épitési t6kébdl forgalmi eszkdzdkre 707 00O forintot kell
koélteni. A vonal mlszaki paraméterei megegyeztek a pozsony—dunaszerdahelyi sza-
kasz paramétereivel, allomasai pedig a kovetkezbék voltak (a telepllések eltérd, mai
magyar hivatalos megnevezése zaréjelben): Komarom vizidllomas, Orstjfalu rakodé-
allomas, Csallékdzaranyos allomas, Ekel rakodéallomas, Tany allomas, Lak (Laksza-
kéllas) rakoddallomas, Nagymegyer vizidllomas, Ekecs rakoddallomas, Istal-Nya-
rasd (Alistal és Nyarasd) allomas, Albar rakoddallomas, Dunaszerdahely rakoddallo-
mas.

Az alloméaséplletek kodzll az emeletes komaromi volt a legnagyobb, 6sszesen
173,5 m? alaptertletli. Emeletes allomas épllt még Tanyon, Nagymegyeren, és
Istal-Nyarasdon. Az engedélyokirat elrendelte a dunaszerdahelyi csatlakoz6allomas
atalakitasat, tovabba aruraktar Iétesitését Komaromban, Tanyon, Nagymegyeren,
Istal-Nyarasdon, illetve marharakodd épitését Komaromban €s Nagymegyeren. Az
utébbi helyen szénraktart is emeltek. Gabonaszint minden allomas mellett emeltek.
A komaromi allomason két mozdony szamara épllt mozdonyszin (Magyarorszagi...
1896/1.:968-997).

Az engedélyes Freund Henrik és fia cég 1896. majus 3-ara hivta 6ssze a
Komarom-Dunaszerdahely helyiérdek( vaslt részvénytarsasaganak alakuld kozgyd-
|ését Budapesten.®® A kozgyllésen, amelyet Sarkdzy Aurél, Komarom megye fbis-
panja vezetett, megalakult a ,Komarom-Dunaszerdahelyi helyi érdekl részvénytar-
sasag’. Megalapitdja az eldmunkalati engedély tulajdonosa, a Freund Henrik és fia
cég, amely a részvénytarsasagra ruhazta at a vasuttal kapcsolatos minden jogat és
kotelességét.
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Az alapszabalyzat a tarsasag alaptékéjét 2 082 600 forint névértékben hataroz-
ta meg. A téke biztositasahoz 6160 darab 100 forint értékl torzsrészvényt és 14
666 ugyanilyen értékil elsébbségi részvényt bocsatottak ki. Komarom varmegye
100 000, Komarom varosa 75 000, Pozsony varmegye 70 000, Pozsony varosa 10
000, Gyor varmegye 4000 forint értékben jegyezhetett térzsrészvényeket, mig to-
vabbi 155 000 forint névértékl torzsrészvényt az egyes kdzségek, tarsasagok €s
maganszemélyek kaptak tdmogatasuk aranyaban.?”

Az épitkezés a kedvezbtlen id6jaras, vagyis a marciusi es6zések €s aradasok mi-
att csak a tervezettnél késdbb, 1896 majusaban kezdédhetett. Az épitést az enge-
délyes Freund Henrik és fia cég végezte Schreiber Jozsef fémérndk vezetésével (Ko-
maromi Lapok 1896. november 14.). A komaromiak elégedettek voltak, amiért az
asztalos-, lakatos- €és mazoldmunkékra a févallalkozo tldlnyomaorészt helybéli iparo-
sokat szerzOdtetett (Komaromi Lapok 1896. marcius 21.). A munka gyors Utemérdl
az épitkezés megkezdése utan masfél hdnappal megjelent tuddsitasbdl alkothatunk
képet. A Komaromi Lapok junius 20-an igy ir az épitkezésrél: ,A Komarom-Duna-
szerdahelyi vasut munkalatai nagyban folynak, s a toltések Komaromtdl Ekelig tel-
jesen elkészliltek, s tovabb egész Szerdahelyig is befejezést nyernek a féldmunka-
latok két hét alatt. Most az egész vonalon kémdlvesek dolgoznak, s az éplleteket
készitik, melyek java része mar szintén tet6 ala kertlt. Komaromnal mint végallo-
masnal itt a Kis-Er mellett mar &ll a felvételi haz, aruraktar, gabonaszin, fiitéhaz,
gépjavitd, 6rhaz stb., s ez idészerint széllitjak a talpfakat és Salgétarjanbdl a sine-
ket (Komaromi Lapok 1896. junius 20.).”

Az épités megkezdése utan az is el6fordult, hogy egyesek az eredeti tervek meg-
valtoztatasat kérték. Lak kozség azzal a kérelemmel fordult a megyéhez, hogy az al-
lomas a kozséghez kdzelebb éplljon meg, de kérelmiket azzal az indoklassal, hogy
a vonal mar csaknem elkésziilt, a bizottsag elvetette (Komaromi Lapok 1896. juli-
us 18.). Jalius kbzepén mar a sinlerakas is megindult.

Az épitkezés soran, még a vasUt hivatalos atadasa el6tt két haldlos kimenetell
baleset is tortént. A vonat halalra gazolta az ekecsi szolgabirét (Komaromi Lapok
1896. oktéber 24.), Nagymegyer €s Lak kdzt pedig két mozdony 6sszeltkdzésekor
a teljesen 6sszeroncsolddd kisebbik mozdony huszonkét éves flitéje, a flssi Bozo-
ki Andras sulyos sérliléseket szenvedett, amelyekbe késbbb belehalt (Komaromi La-
pok 1896. oktober 24.).

A vonal kozigazgatasi bejarasat nagy lGinneplés kdzepette 1896. november 16-an
tartottak. Komarom és Pozsony varmegye kuldottei vonattal érkeztek Dunaszer-
dahelyre. A komaromi delegaciot a féispan, Sarkozi Aurél képviselte, aki a vasuti
részvénytarsasagnak is el6keld tagja volt. A komaromi kildottség vonata haromne-
gyed tizre érkezett Dunaszerdahelyre, s (tkdzben csak Lakon allt meg, ahol Balog
Kélman orszaggyllési képviseld szallt fel. A varosban ,,a szépen foldiszitett indéhaz
el6tt egybegylilt nagy k6zonség éljenzésekkel, ciganyzenével fogadta a komaromia-
kat, kikhez a dunaszerdahelyi f6szolgabiré intézett (idvozl6 szavakat. [...] Rovid ne-
gyedo6ra mulva a pozsonyi kildottség vonata is berobogott Dunaszerdahelyre. A mU-
tanrenddri bejarasra kikuldott miniszteri titkdr, Képessi Arpad és mas miniszteri hi-
vatalnokok érkeztek a vonattal. Az épit6vallalatot Schreiber J6zsef mérndk képvisel-
te” — irja a Komaromi Lapok (Komaromi Lapok 1896. november 21.). A dunaszer-
dahelyi dllomas megvizsgalasa utan a delegacio délel6tt tizenegykor felszallt a disz-
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vonatra, amely fél négyre ért Komaromba. A varosban Tatray Jozsef polgarmester
Gdvozolte a kuldottséget. A miniszteri megbizott megallapitotta, hogy a palyat kitU-
né allapotban talalta, ezért atadja a forgalomnak. Az innepség fényét ndvelte, hogy
a millenaris rendezvénysorozat részét képezte.

A csall6kdzi vasut térténete a megnyitastol 1918-ig

A menetrenddel mar kdzvetlenul a Pozsony-Dunaszerdahely vasitvonal megnyitasa
utan addédott néhany probléma. A panaszosok azt nehezményezték, hogy vasuton a
postaszallitmanyok késébb jutnak el a Csallokdzbe, mint korabban, a korszer(tle-
nebb kocsijaratokkal. Emiatt a postak nyitvatartasi idejét is meg kellett valtoztatni
(Komaromi Lapok 1896. november 21.).

Az 1897-es menetrendbdl (Nyari menetrend 1897) — amelyben mar mindkét pa-
lyaszakasz szerepel — megtudjuk, hogy a vasutvonalon teher- és személyvagonokat
is tartalmazd vegyesvonatokat allitottak forgalomba. Az egész Pozsony—Komarom
vonalon oda-vissza egy vonatpar kdzlekedett, akarcsak a Pozsony-Dunaszerdahely
és a Dunaszerdahely-Komarom szakaszokon. A vonatok maximalis sebességét az
engedélyokirat 40 km/h-ban hatarozta meg, am a tényleges, vagyis utazasi sebes-
ség ennél joval kisebb volt: a Pozsony—Komarom szakaszt a szerelvények atlagosan
17 km/h sebességgel tették meg. Példaul a reggel 7.50-kor indulé vonat délutan
egy Orara ért Komaromba. A lasslisag oka els6sorban nem a muszaki fejletlenség-
ben, hanem a vegyesvonatok rendszerében keresendd. A szerelvények ugyanis a te-
heraru ki- és berakasa miatt kénytelenek voltak egy-egy allomason huzamosabban
vesztegelni.

A komaromiak mar kdzvetlenil a vasut atadasa utan tiltakozni kezdtek a menet-
rend ellen, mivel a Komarombél Dunaszerdahelyre utazok nem tudtak még aznap
vonattal visszatérni Komaromba (Komdromi Lapok 1896. november 28.). A MAV
csupan 1899-ben tett eleget kovetelésiknek, azzal, hogy eggyel bbvitette a jaratok
szamat. Az Uj vonatot kora reggel inditottak Komarombdl, tizenegy érara ért Po-
zsonyba, és délutan kett6kor indult vissza Komaromba. Ezzel megoldddhatott a pos-
taszallitas és a komaromiak igényeit is kielégitették, hiszen délutan Dunaszerdahe-
lyrél vissza tudtak utazni Komaromba. A Pozsonybdl induld esti vegyesvonatot sze-
mélyvonattal helyettesitették, igy az utazas ideje egy 6raval révidilt (Utmutato
1899:52).

Az 1899-ben megallapitott menetrend jénak bizonyulhatott, mert a kovetkez6
években Iényegében nem valtozott, csak az 1902-es menetrendben eszkdzoltek egy
fontosabb modositast. Ekkor ugyanis a reggel 9 6ra el6tt Dunaszerdahelyrél Po-
zsonyba indulé vonat indulasi idejét felt(inéen korai idépontra, 4.50 6réra tették (Ut-
mutato 1902:71). Ezzel lehetévé valt, hogy a csallékézi aru idében eljusson a ha-
gyomanyos felvevlpiacokra, tehat mar reggel Pozsonyban és — Hegyeshalmon ke-
resztll — a déleltti 6rakban Bécsben lehessen. Felmeril a kérdés, hogy e kora reg-
geli jarat inditdsa mennyiben 6szténozte a csallokdzieket pozsonyi munkavallalasra,
vagyis arra, hogy naponta a varosba ingazzanak. A koévetkez6 évben a vasut
Dunaszerdahely-Komarom szakaszan hajtottak végre hasonlé médositast. A regge-
li vonat 1903-t6l hajnali 6tkor indult Dunaszerdahelyrdl. Ezzel a Csall6kdz szivébol
is mar nyolc el6tt Komaromba lehetett jutni (Téli menetrend 1903:104-105).
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Az évek soran a vasutvonal allomasai sem maradtak valtozatlanok. Uj megallo-
helyeket hoztak |étre, néhanyat pedig atneveztek. Az elsé ilyen véltozas 1899-ben
kovetkezett be. Tany allomasa ezentdl Tany-Nemes-Ocsa néven szerepel, Nagyme-
gyer és Lak kozott pedig egy Uj megalldhely Iétestlt: Bogya—Gellér (Utmutato
1899:52). A Nagylég és Patony kozotti Szentmihalyfan 1902-t61 allt meg a vonat,
tovabba feltételes megalldhelyként I€trejott a vereknyei 3-as szamu 6rhaz és a ko-
maromi féldmUvesiskola 3. érhaza (Utmutato 1902:71). 1912-t6l Enyed—-Pusztan
volt feltételes megallo, 1917-t61 mint Uj allomas szerepel Csolle-Puspdki és Misérd
kozott (Utmutato 1917:77). A vonalon magéanrakoddk is létesiltek.

A vastitvonal mindkét szakaszat a MAV miikddtette, ami a helyiérdek( vasutak lize-
meltetésének legelterjedtebb mddja volt. A MAV dsszesen 13 ezer km héwonalat ke-
zelt, ami lehetévé tette az egységes lUzemeltetést €s a menetrendek egyeztetését,
hatranya volt viszont a lassuibb Ugyintézés. A részvénytarsasagok elveszitették bele-
sz6lasukat a vastit Ugyeibe. A MAV sajt személyzettel és sajat koltségén lizemeltet-
te a vasutat, amelyért a részvénytarsasag onkoltséget téritett. Mivel ez az 6sszeg
csak részben fedezhette az Uzemeltetési koltségeket, az egyre ndvekvd hévhalozat a
MAV-nak egyre nagyobb rafizetést jelentett. Ez a fajta elszamolas viszont lehetévé tet-
te, hogy a hév részvénytarsasag részvényei jovedelmezzenek (Horvath 1997:47-49).
Amikor tehat a részvénytarsasag gazdalkodasat vizsgaljuk, nem a vasut tényleges ki-
adasait és bevételeit latjuk, csupan magaét a részvénytarsasagét. Az adatokat igy
nem szabad tulértékelni, a részvények utan fizetett osztalékok nagysaga azonban al-
talaban a véllalkozas sikerességérdl, illetve sikertelenségérdl arulkodik.

A Pozsony-Dunaszerdahely vasut els6bbségi részvényire mar az elsé teljes Uz
letévben (vagyis az 1896-0s évre) 4%-0s osztalékot tudtak fizetni.*® A részvények az
1899-es évben érték el az engedélyokiratban is rogzitett 5%-0s kamatot,* s ezt a
szintet a két vasuti részvénytarsasag 1902-ben bekdvetkezett egyesitéséig megtar-
tottak. A vasut f6 forgalmat a gabonafélék és 6rlemények képezték. Szénbdl, takar-
manybol, tragyabdl és épitéanyaghbdl is jelentés mennyiséget szallitottak, bar nagy-
sagrendekkel kevesebbet, mint gabonabdl. A vasutovonalon szallitott cukorrépa
mennyisége is gyorsan ndvekedett, de csak 1901-re érte el a gabona mennyiségét.
A forgalom az 1898-as Uzletévtdl kezdett igazan ndvekedni, amit az igazgatosag a
dijszabasi intézkedésekkel magyarazott: ,A legnagyobb fellendllés azon arukban al-
lott be, melyeknél legjobban kell a vizi versennyel kizdenulnk, és melyekre tett dij-
szabasi intézkedéseink leginkabb vonatkoztak.”*° Mivel a vonalon f6ként mez6gaz-
dasagi terményeket szallitottak, a szallitott mennyiség az évi terméshozamtdl is fug-
gott, illetve allanddan szamolni kellett a folyami szallitas konkurencigjaval.

A hosszabb palyaszakaszi és nagyobb épitési koltséggel épllt Koma-
rom-Dunaszerdahely vonal els6 6t éve kevésbé volt sikeres. A vonalszakaszt mar
az elso teljes Uzletévben nagy arvizkarok érték, ezért a forgalom egy teljes honapig
szlinetelt. Az elsGbbségi részvények igy csak 0,5%-kal kamatoztak.** A kdvetkez6 év-
ben némi fellendllést hozott, hogy a szallitasi dijak csdkkentésével a folyami hajo-
zastdl sikeriilt a forgalom egy hanyadéat elhéditani, de a MAV az &rvizi rongalasok
helyredllitasi koltségeként 16 056 forintot szamitott fel a részvénytarsasagnak. Az
O0sszeg nagysaga ellen a részvénytarsasag fellebezett, s egy részét az épitévallalat-
ra haritotta. Els6bbségi részvényeinek kamatai csak 1,4%-osak voltak,** s ez tovabb
csOkkent. A visszaesést az 1899-ben ismételten bekdvetkezett arviz idézte el6, ami
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miatt a vasut Uzemeltetését Ujbol hosszd idére fel kellett figgeszteni. F6ként a
szénszallitas csokkent, mivel a szénszallitmanyokat vizi Utra terelték.* Bar az 1901-
es évben a vasut mar fennakadas nélkil mikddott, s a szallitmanyokban némi né-
vekedés is bedllt (a legszembetlinbbben a cukorrépa mennyisége nétt: 1547 tonna-
rél 10 404 tonnara), az els6bbségi részvények szelvényeit csak 1,5%-kal valtottak
be.

A két vonal forgalmat 6sszehasonlitva megaéllapithaté, hogy az 1901-es lzletév-
ben a Pozsony-Dunaszerdahely szakaszon kétszer annyi arut és masfélszer tébb
utast szallitottak, mint Komarom és Dunaszerdahely kozott. Mindkét szakaszon f6-
ként mezOgazdasagi terményeket és termékeket szallitottak, mig azonban a
Komarom-Dunaszerdahely vonalon a mennyiség szempontjabdl az els6 helyen a cu-
korrépa, masodikon a takarmanyfélék, harmadikon pedig a gabonafélék szerepel-
nek, a Pozsony—-Dunaszerdahely szakaszon a gabonafélék vezetnek, azokat pedig a
cukorrépa, a takarmany és a szén koveti.* A kildnbségek oka feltehetbleg abban
keresendd, hogy a Komarom-Dunaszerdahely vonal szamara a komaromi kikéto na-
gyobb konkurenciat jelentett. A folyami teherhajdézas ugyanis tovabbra is képes volt
megorizni poziciéit a gabona- és szénszallitas terén, am a Csallékdz belsejébdl
kénnyebb volt elérni a vasutat, s ez elsésorban a Pozsony-Dunaszerdahely szakasz-
nak kedvezett.

A Komarom-Dunaszerdahely szakasz természetes folytatasat képezte az egy év-
vel korabban megépllt Pozsony-Dunaszerdahely vonalnak, igy a Komarom—-Duna-
szerdahely vasut részvénytarsasaganak els6 éves jelentésében jogosan merdilt fel
a két palya hivatalos egyesitésének kérdése.*® Az egyesitésrdl folyo targyalasok ne-
hézkesen haladtak és csak 1901-ben fejezédtek be. A fuziét azzal indokoltak, hogy
az egységes dijszabasokkal a széllitasi dijakat is olcsébba lehet tenni, tovabba,
hogy a nagyobb tarsasag nyomatékosabban igényelhet jobb menetrendeket. A meg-
allapodas egyik legfontosabb részét a nyereség elosztasanak feltételei képezték.
Mindkét vonal torzsrészvényei helyett Ujakat adtak ki. A Pozsony-Dunaszerdahely
vasut toérzsrészvényeit az A, a Komarom-Dunaszerdahely vasitét a B sorozatiakkal
cserélték fel. A megallapodas nyilvan a Komarom-Dunaszerdahely vonal kis nyere-
ségessége miatt a Pozsony-Dunaszerdahely hév érdekeit helyezte el6térbe.*® Az
egyesilés mindkét részvénytarsasag szamara elénnyel jart. A Pozsony—Komarom
vonal tarsasaga elkezdhette torzsrészvényei osztalékainak kifizetését, ami féképp
a torzsrészvényeket jegyz6 teleplléseknek és megyéknek jelentett hasznot. A
Komarom-Dunaszerdahely vasut szamara az volt az egyesulés legnagyobb hozadé-
ka, hogy egy nyereségesebb részvénytarsasaghoz csatlakozott, mialtal az elsébbsé-
gi részvények osztalékai is emelkedhettek.

A két tarsasag a kormany jovahagyasaval az 1902-es Uzletévidl egyesilten mu-
kodott, igaz, ideiglenesen még az engedélyokiratok egyesitése nélkll. Az egyesulés-
nél a Pozsony—Dunaszerdahely vasut részvénytarsasaga jatszotta a f6 szerepet,
amely mintegy bekebelezte a masikat.®” A két tarsasag az egyesitést €s a két killdén
tarsasag megszilinését az 1902. majus 30-an tartott egylttes kdzgyllésen hataroz-
ta el, amelyen egyben a ,Pozsony-Komaromi egyesult helyi érdeki vasut részvény-
tarsasag” is megalakult. Az engedélyokiratok egyesitését az 1904. évi XXIX. szamu
torvénycikkely tette lehet6vé. A jogszabaly a tarsasag Uzletberendezési tékéjét 6
506 000 koronaban allapitotta meg, ami Iényegében a két jogeldd tOkéjének egyit-
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tes Osszege. Az Uj részvénytarsasag alaptokéjét nem emelték meg, mert az egyesi-
tés nem vont maga utan semmilyen Uj épitkezést (Magyar... 1905:166-177). A két
tarsasag még a kozos engedélyokirat megjelenése elétt, 1903. augusztus 1-jével
egyesitette, pontosabban mérsékelte a dijszabasait. Olcsobba valtak a szolgaltata-
sok, és megkezdhették az A tipusu torzsrészvények osztalékainak kifizetését.*

Az egyeslulés hivatalos évében, 1904-ben, a szallitasban s ezaltal a bevételek-
ben is cs6kkenés mutatkozott, amit az igazgatésag a rossz terméssel magyarazott.
1905-t6l a bevételeket mar az adok is terhelték, mivel 1905. majus 1-jén lejart a
vaslt szaméra a széllitasi adomentesség, a MAV (izemeltetési hanyadként a brutté
bevétel 51,5%-at kapta.*®

A vaslt jovedelme az 1904-es mélyponttél kezdve fokozatosan nétt. Az els6bb-
ségi részvények ndvekvo osztalékai mellett a szallitott mennyiség minden fuvarozott
arufajtanal novekedett, egyedll a cukorrépanal csdkkent. A kdvetkez6 mélypont
1908-ban kovetkezett be az 6sszes arufajtanal, amit az igazgatésag a gyenge ter-
méssel magyarazott.”> A csallokdzi vasuti teherszallitdsban 1908 utan nagy kon-
junktura figyelheté meg, mivel sokszorosara nétt a cukorrépa és egyéb mezdgazda-
sagi termények mennyisége. A ndvekedésnek kdszdnhetben az elsébbségi részvé-
nyek 1912-ben elérték az 5%-0s kamatozast, s az A sorozatu térzsrészvények 2,6%-
os osztalékkifizetése utan jutott még az elsébbségi részvények osztalékhatraléka-
nak torlesztésére is, amit a kovetkez6 években még emelni is tudtak.*

A novekvo forgalom el6idézte pdtberuhazasok felemésztették a vasut tartalék-
alapjat, ezért az 1912. december 20-an tartott kdzgylilésen az alaptéke megeme-
|Iését hataroztak el. A kereskedelmi minisztérium az alaptéke 500 000 koronaval,
tehat 7 006 000 koronara val6 emelését engedélyezte.*? Az ehhez szikséges anya-
gi eszkdzOket az Eisenbahn-Rentenbank frankfurti bank bocsatotta a részvénytarsa-
sag rendelkezésére.” Az 1913-as év rendkivil kedvezd szallitasi eredményeit jelen-
tésen befolyasolta, hogy az 1912-ben megtermett cukorrépa egy részét csak ebben
az évben szallitottak a cukorgyarakba. A jovedelem ndvekedésébdl 2,5%-ot forditot-
tak az els6bbségi részvények osztalékpdtiasara.*

A vasutvonal Uzemeltetését €s gazdalkodasat az elsé vilaghaboru is nagyban be-
folydsolta. Az 1915. év végére a vonalhoz csatlakozé Somorja—Uszor helyiérdek
vasuton is megindult a forgalom, amelynek épitéséhez az Uszori allomas bovitésé-
vel a csallokozi vaslt részvénytarsasaga is hozzajarult. A haborus években fokoza-
tosan csodkkent a szallitott aru mennyisége, ami leginkabb a két legnagyobb arufaj-
tanal, a mez6égazdasagi terményeknél és a cukorrépanal figyelhetd meg. A kiesést
a katonai szallitmanyok és a személyforgalom ndvekedése és a haborl vége felé
bekovetkezett sorozatos viteldijemelés ellensulyozta. A habords konjunkturat ezen
a szakaszon a vonal mentén létesllt fogolytaborok is segitették.** Az 1918-as Uzlet-
évrél mar csak hianyos jelentést tudott tenni az igazgat6sag. A csallokdzi vasut a
megalakulé Csehszlovakia terlletére kerdilt.

A vasuti részvények kamatai — 6sszehasonlitva a tobbi hév bevételeivel — atla-
gosnak tekinthet6k. A vasutépitésbe fektet6k nem varhattak pénzik nagy kamato-
zasat, a torzsrészvény-tulajdonosok helyzete pedig még bizonytalanabb volt. A csal-
|6kdzi vicinalis nem tartozott a legrosszabbul miikddé helyiérdekl vasutak kozé, ki-
I6ndsen a haborl el6tti években és a haborl alatti konjunktira esztendeiben volt
sikeres.
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A vasUt hatasa a térség fejlodésére

A vasuti koézlekedésnek a régiora gyakorolt konkrét hatasait nehéz a térség altala-
nos fejlodésétdl elszigetelten megragadni. A tarsadalmi é€s gazdasagi folyamatokat
ugyanis szamos tényez6 befolyasolja, amelyek bizonyos fokig egymassal is kdlcson-
hatasban vannak, s kozlllk a kdzlekedés fontos, am nem egyedlli tényez6.

A mez6gazdasagi termelés a mai Dél-Szlovakia terliletén éppen a targyalt id6-
szakban valt egyre inkdbb belterjessé. Komarom megyében a termesztett cukorré-
pa mennyisége 1912-re az 1901-1905 kozti idészak atlagos termésmennyiségé-
nek tdbb mint hétszeresére emelkedett. Pozsony megyében ez a ndvekedés harom-
szoros volt, mivel itt mar 1901 és 1905 kozott is magas hozamokat értek el (Ma-
gyar Statisztikai... 1924:276, 282). Ehhez a nagy fellendiléshez minden bizonnyal
a vaslti szallitas lehetésége is hozzajarult (Holec 1991:94).

A terlilet mez6gazdasagi termelésének fejlédése és a vasuti forgalom fellendU-
I€ése kdlcsOnds hatasban allt egymassal és egymast feltételezte. Mig a vasut segi-
tett a mez6gazdasag belterjessé valasaban, a megndvekedett mezégazdasagi ter-
melés a vasuti forgalom ndvekedését idézte el6 és 6sztonzlleg hatott a vasutfej-
lesztésre is. A régio kereskedelmében a vasut hatasa féként abban mutathaté ki,
hogy e vicindlis és a hozza csatlakoz6 f6bb vonalak iranya egyben az aru aramlasa-
nak iranyat is meghatarozta. Az allam a tarifakedvezmények kiadasaval prébalta be-
folyasolni, hogy milyen legyen a szallitas iranya. A kedvezményeket bizonyos arufaj-
takra €és meghatarozott célallomasokra adtak. A Csallokdz kereskedelmét foképp
nyugatra, Bécs és Pozsony felé iranyitottak. Ebben nyilvan szerepet jatszottak a ha-
gyomanyosan kialakult piacok, hiszen Bécset vizi Gton mar a vasut kiépulését meg-
elézéen is viszonylag kdnnyen el lehetett érni. A romland6 élelmiszereket, példaul
a tejet és a vajat azonban csak a vasuti forgalom megindultaval lehetett eljuttatni
a tavolabbi bécsi és mas piacokra. “°

Az ipar fejl6dését a vaslt a Csallokdzben |ényegesebben nem mozditotta eld,
csupan egy nagyobb Uzem épllt a vonal mellett. Fiedler Janos 1898-ban 300 000
korona befektetéssel Nagytanyon lenkikészit6t hozott Iétre. A gyar részére Koma-
rom varmegyében (f6ként a Csallokdzben) 1000 holdon termesztették a lent. Fied-
ler kllféldre is szallitott (Borovszky 1895:265), de 1905-t61 Komaromban lenfonét
is Uzemeltetett (Borovszky 1907:238).

A vasutnak a lakossagra csak kdzvetett hatasa lehetett. Mivel nem indult meg
az iparosodas, a lakossag tovabbra is a mezégazdasaghol élt. A népesség szama
sem ugrott meg a vasut mentén, hanem tovabbra is az addigi Utemben ndvekedett.
A csallokozi telepuléseken csak Dunaszerdahelyen volt nagyobb szamdu vasdti alkal-
mazott, ahol a kdzlekedésben foglalkoztatottak szama (beleértve mas kozlekedési
mddokat is) 1910-ben 59 f6 volt (Magyar Statisztikai... 1913:974-975). A vasut ko-
zelebb hozta a civilizaciot, és egyszerlibb dsszekodttetést tett lehetévé két megye
székhelyei €s teleplilései kdzott. A tObbi vicinalishoz hasonldan elsésorban helyi és
regionalis érdekeket szolgalt, de két megyeszékhely 6sszekdtésével a megyék koz-
ti jobb kommunikaciét is el6segitette. A lakossag fokozatosan hozzaszokott a vona-
tozashoz.

ErdGsi a vasutépitések masodik szakaszaban épllt mellékvonalak jelentéségét
— a nemzetko6zi kdzlekedést és a gazdasagi érdekeket szolgald févonakkal ellentét-
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ben — ,terlletfeltar6” szereplkben latja. S bar e vonalak nem voltak képesek ,sa-
jat dinamikaju fejlédési folyamatokat kivaltani”, mégis ,a mellékvonalhaldzat 6ssze-
kototte a korabbi kis hordképességl, fogatolt helykdzi kdzlekedés tavolsagi korla-
tait, valamint az el6bbire strukturalodott, alapvetéen autark mikroregionalis vonzas-
korzeti rendszert, lehet6vé tette, hogy az Uj koézlekedési viszonyokon belll kedvez6
helyzetbe kerult telepillések kozil a legéletképesebbek valjanak az Uj, nagyobb te-
riletl vonzaskorzetek kdzpontjaiva.”*” A Csallokoz esetében Uj regionalis kbzpontok
|étrejottérél nem beszélhetlink, mivel a vasut eleve a mar meglévé kdzpontokat ko-
totte 6ssze, de minden bizonnyal tovabb erésitette azok poziciéit.

Erd6si masutt arra is ramutat, hogy mig a vasditi févonalak mellett fejl6dé térsé-
gek alakultak ki (népességkoncentracioval, a munkaeré dragulasaval), a vasut nél-
Kuli térségek pedig visszafejlédtek vagy elmaradtak (elvandorlas, visszafejlédo ter-
melés), addig a mellékvonalak mentén stagnald vagy gyéren fejl6do terlletek ala-
kultak ki. E tertleteken (mint a csall6kézi vasit mentén is) nem névekedett a lakos-
sag szama, csupan stagnalt, de nétt a lakohely értéke, a térség pedig stagnalt vagy
enyhén fejl6dott (Erd6ési 1991:91-101). A Csallokoz fejlédését és Erddsi téziseit
egybevetve megallapithato, hogy az ipar alakulasara mindenképpen a stagnalas jel-
lemz8, de a mezbégazdasag és a kereskedelem terlletén a fejlédés vitathatatlan.

Kitekintés a csallokozi vasut 1918 utani torténetére

A csallokozi vasut 1918 utan a csehszlovak vasuthaldzat részévé valt. Az djonnan
keletkezett orszaghatarok elvagtak a Budapest iranyl dél-komaromi csatlakozastol,
s Bécs felé is nehézkesebbé valt a kozlekedés. Lehetséges csatlakozasi Gtvonal-
ként a Pozsonybdl kiindulé vasutvonalak maradtak: az Ersekujvar—Komarom vastit-
vonal és az elsé vilaghaboru idején megépllé Komarom-Guta helyiérdeki vasut. A
csallokdzi vasut késObbi sorsat a folytonos modernizacié mellett a természeti ka-
tasztrofak is befolyasoltak. Az 1965-6s nagy dunai arviz 30 km vasutpalyat semmi-
sitett meg. A gézmozdonyokat felvaltd elsé motorvonatok 1960-ban alltak forgalom-
ba, majd megjelent az elsé gyorsvonat is. A vasttvonalat 1962-ben a Pozsony-Ujva-
ros palyaudvarra kapcsoltak. A nagyobb allomasokon Uj allomasépuletek épiiltek:
1956-ban Komaromban, 1980-ban pedig Dunaszerdahelyen. A palyaszakasz felépit-
ményét 1957 és 1972 kozott fokozatosan felujitottak, igy névekedett a palyasebes-
ség. Egyes palyaszakaszok felljitasara a 1990-es évek elején kerlilt sor, ezutan né-
hany személyvonatot sebesvonat valtott fel. Jelenleg a teljes palyaszakaszon 18
személyvonat és 3 par sebesvonat kozlekedik. Sokatmondé azonban, hogy az uta-
zasi sebesség 1996-ban csupan 39,4 km/h volt (100 rokov... 1996:5-13).

Befejezés

Jelen tanulmany a Pozsony—Komarom helyiérdek(i vasutvonal megépilésének koril-
ményeit és mikodési feltételeit, valamint a csallokozi régiora €s annak lakossaga-
ra gyakorolt hatasat vazolja. A vasut térténetének komplex igényl megirasahoz az
itt felhasznalt forrasokon kiviil szamos mas adat feldolgozasara és értékelésére
lenne sziikség. Csak ily médon alkothatnank plasztikus képet a vaslt és a csall6-
kozi régio fejlédése kozti kdlcsdnhatasokrdl. A vasutvonal toérténetének alaposabb,
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arnyaltabb megismerése é€s ismertetése a régié torténetének egy Ujabb tertletét
tarhatna fel, s a térség korabeli tarsadalmi, gazdaséagi, tagabb értelemben vett kul-
turdlis és civilizaciés folyamatainak vizsgalata a régiéra ma is jellemz6 €s azt maig
formalo jelenségek multbeli mozgatérugoira, okaira is fényt derithetne. Az igy 6ssze-
gezhetd ismeretanyag esetleges torténettudomanyi hozadékan tul a jelenlegi régio-
fejlesztési térekvések szamara is tampontokat szolgaltathat.

Jegyzetek

1.

10.
11.
12.

A tanulmany a pozsonyi Comenius Egyetem Szlovak Torténeti Tanszékén irédott Dejiny
Zitnoostrovskej Zeleznice cim( szakdolgozat (1998) roviditett valtozata. Az értékes szak-
mai tanacsokért és segitségért kdszonet illeti konzulensemet, Roman Holecet és Maj-
dan Janost, aki pécsi egyetemi részképzésem idején felkeltette érdekl6désemet a téma
irant.

A csall6kozi vasit megnevezés nem hivatalos elnevezése e palyanak, azonban mind a
korabeli sajtéban, mind a levéltari dokumentumokban igy emlegetik, ezért én is ezt al-
kalmazom.

Dolgozatomban korabeli mértékegységeket €s megnevezéseket hasznalok: magyar hold
(1200 négyszdgol), katasztralis hold (1600 négyszdgdl). A pénznem 1900-ig a forint,
majd ettdl kezdve a korona volt (1forint = 2 korona).

Karva (1832-1848), Somorja (1837), Ogyalla (1852-1856), Tany (1854-1872), Bés
(1855-1876) (Vadkertyova 1972).

Machnik Andor a Csall6kdz lakossaganak a szamat az 1910-es népszamlalasi adatok
alapjan szamitotta ki, és 127 731 f6re becsulte. Az anyanyelv szerinti megoszlas a ko-
vetkez6 volt: tdbb mint 95% magyar, 3% német, 1% szlovak, de éltek itt még rutének,
horvatok, romanok és szerbek is. Az atlagos éves népszaporulat 1900 és 1910 kozott
735 lélek, 0,61%. Felekezeti szempontbdl a lakossag a kdvetkez6képpen oszlott meg:
75% katolikus, 17,5% reformatus, 5,8% zsid6, 1,7% gorogkeleti vallasi (Machnyik
1993:63).

Zelovich Kornél szinte definiciészerlien fogalmazza meg e térvény céljat: ,Az 1880-as
torvény célja az illetd vidék forgalmi és kdzgazdasagi igényeinek megfelel6 helyi érdeki
vasUtaknak miel6bbi kiépitése az allamnak nagyobb megterhelése nélkil” (Zelovich
1938:53).

Az 1890-es években épllt hévek kdzll csupan néhany jelentésebbet emelek ki. Kelet-
Szlovakiaban a Kézsmarki Vasut bonyolitott le jelentésebb forgalmat, és ekkor éplltek
a Magas-Tatra keskeny nyomtavu vonalai is. K6zép Szlovakidban a banyavidékek kaptak
vasutat, nyugaton az 1891-ben épult Dévényujfalu-Jokit és az altalunk vizsgalt, 1896-
ban befejezett Pozsony—Komarom hév a jelentésebbek (Hons 1975:151-153).

Statny oblastny archiv Bratislava (Allami Terilleti Levéltar, Pozsony, a tovabbiakban
SOBA), fond PodZupan bratislavskej Zupy (PB%), kart. 65, 41.

SOBA Bratislava, fond PbZ, kart. 110, i. sz. 1051 41.

SOBA Bratislava, fond PBZ, kart. 153, i. sz. 1272 41

SOBA Bratislava, fond PBZ, kart. 110, i. sz. 1051 41.

Feltételezhet6, hogy Esterhazy Galanta iranyaban szerette volna vezetni a vasutat. A
Kumdromi Lapok szerint a delegacié azt kivanta megtudni az OMAT vezetésétdl, hogy
,az OMAT tervezi-e egyaltalan egy Szerdahelyig, ill. Galantaig vezetd vastt kiépitését
vagy se” ( Komaromi Lapok 1889. marcius 23.).
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23.
24,

25.

26.
27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.

»Marcalutca”, kés6bb Obrancov mieru (Bratislavsky... 1990:206-207). Archiv mesta
Bratislavy (Pozsonyi Varosi Levéltar, a tovabbiakban AMB), Zapisnica z mimoriadneho
zasadnutia Municip. v. m. Bratislavy z 19. 6. 1983, 250/12263/V.2253.

AMB, Zépisnica zo zasadnutia Municip. v. m. Bratislavy zo dna 5. 2. 1894, i. sz.
53./211/11.41.

AMB, Zapisnica zo zasadnutia Municip. v. m. Bratislavy zo dfia 4. 6. 1895, i.sz. 166./12
837/V.2227.

Somorja képviselbtestiletének emlékirata és alazatos kérvénye Lukacs Béla kereske-
delemuigyi kiralyi miniszter Urhoz. SOBA Bratislava, fond PBZ, kart. 153, i. sz. 1272 41
U. o.

SOBA Bratislava, fond PBZ, kart. 171, i. sz. 1367 41

A kereskedelemugyi magyar kirdlyi miniszter altal 1895 évi januar 1-jét6l marcius 31-€ig
kiadott elémunkalati engedélyek jegyzéke (Vkk 1895. oktéber 9.).

A kereskedelemigyi miniszter jelentése az orszaggyliléshez, a komarom-dunaszerda-
helyi helyi érdekl g6zmozdonyU vasut engedélyezése targyaban (Vkk 1896. junius 19.).
AMB, Zasadnutie municipalneho vyboru mesta Bratislavy zo 4. 2. 1895, Zapisnica Mun.
vyboru mesta Bratislavy i. sz. 221/14210/V. 2698.

A kereskedelemigyi magy. kir. miniszter jelentése az orszaggylléshez a komarom-
dunaszerdahelyi helyi érdekl g6zmozdonyl vasut engedélyezése targyaban (Vkk 1896.
jdnius 19.).

Uo.

A helyiérdekl vasutak kilométerenkénti atlagkdltsége Magyarorszagon 40 00O forint
volt. A mai Szlovakia terlletén létrejott hévek kozll a legolcs6bban a Tapolcsany—
Trencsén vonal, legdragabban a Besztercebanya—Hernad épiilt (Horvath 1997:41-43).
Erre Lakatos Aladar miniszteri titkar vezetésével 1895. februar 13-an kerlt sor a palya
0-58 és 115-160 szamu szelvényei kozti szakaszon, €s csak az e vonalon érdekelt
Dunadijfalu, Aranyos és Ekel képviselGit hivtak meg ra (Komaromi Lapok 1895. januar
26.).

SOBA Bratislava, fond PBZ, kart. 179, i. sz. 1411 41.

A Komarom-Dunaszerdahelyi helyi érdekl vasut részvénytarsasag alapszabalyai. Buda-
pest, 1896.

A Pozsony-Dunaszerdahelyi helyi érdekl vasut rt. 1897. évi jun. 27-én tartand6 2. ren-
des kozgyllése elé terjesztendd Uzleti jelentése és zarszamadasa. Budapest, 1896.

A Pozsony-Dunaszerdahelyi helyi érdekl vasut rt. az igazgatésagnak és felligyel6bizott-
sagnak az 1900. évi jun. 19-én tartandd rendes kozgyllésléhez sz6l6 jelentése az
1899-iki Uzletévrdl. Budapest, 1890.

A Pozsony—Dunaszerdahelyi helyi érdekl vasut rt. az 1899. évi jun. hé 10-én tartandd
4. rendes kozgyllése elé terjesztend6 Uzleti jelentése és zarszamadasa. Budapest,
1897.

Komarom-Dunaszerdahelyi helyi érdek(l vasut rt. 1898. évi jun. hé 25-én tartand6 koz-
gylilése elé terjesztendd Uzleti jelentése és zarszamadasa. Budapest, 1898.
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Eszter Szabo
The History of Railways in Csall6kdz from the Beginning to 1918

My study deals with the history of the local railway, crossing Csall6koz, from
the beginning of its building to the disintegration of the Austria-Hungarian
Monarchy. The Csall6kdz railway was built in two parts: the 43,6 km long
Pozsony-Dunaszerdahelyl line was delivered to traffic in 1895, while the 53,5
km long Komarom-Dunaszerdahely route was accomplished one year later.
The two were united in 1904 and named Pozsony—Komdarom United Local
Railways.

In spite of the fact that all the local railways (or branch lines) were built on
the basis of similar designs, due to the big role of local interest (villages, lan-
downers), the constructions were provided differently. Their building was initi-
alised from lower layers and the building of such railways needed the union of
the whole region, and requested substantial financial means.

Since in the construction of railways the local people had a very important
role, the first chapter is about the region. In the second chapter the reader can
read about the precedents and building of the railway. Because of the context
the problems of building local railways in Hungary are touched. The third chap-
ter examines the functioning of the railway on the basis of annual reports issu-
ed by railway joint stock companies. The last part tries to show the railway’s
influence on the region, although stresses that an overall survey of the topic
requires a more extensive complex research touching the area’s economical
and social issues.

For writing a complex history of the railway would require the process and
evaluation of several other data except of these. Therefore, we could achieve
a picture on the interaction between the railway and the development of the
Csall6koz region. A more extensive knowledge and introduction of the history
of railway would discover a newer branch of the region’s history, and the exa-
mination of social, economic, cultural, and civilisation processes can reveal
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the influencing factors from the past. Information found this way can help
development efforts of the region.
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