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Adatok a Bellyei hid 1754-es bejarasarol

HorVATH ISTVAN'-REMENYIK BULCSU~TOTH SANDOR?

A szerzOk célja: bemutatni a Bellyei mocsarhid a 18. sz.-bol szarmaz6 felgjitasi terveit. Az
adatokat a Pécsi Puispoki és Kaptalani Levéltar (PKLT), az Orszagos Széchenyi Konyvtar (OSZK), a
bécsi Kriegsarchiv (WKK) és a barcsi Drava Muzeum (BDM) forrésai alapjan kozoljiik.

A forrasanyagok fellelhetosége, felépitése és tartalma

A Pécsi Kaptalani Levéltar szamos térképet €s leirast rzott meg a 18. sz. mozgalmas vi-
lagabol (PKLT Fasc. CLXIV. N 18. pagina 2 p.). Itt talalhat6 a Bellye és Eszék kozott elhelyezke-
d6é mocsarhidak miiszaki leirasat tartalmazo iratkoteg. A felmérést Domsics Matyas érkanonok?® ké-
szitette a bellyei uradalom hidjainak revizidja alkalmabdl, 1753. februar 26-an Pécsett* (1. kép).

A leiras részletes, bar nem befejezett mérnoki munkéat mutat. Errél drulkodnak a szamita-
sokban ¢és a szovegben a javitasok, athuzasok, a kihagyott térképrészletek, valamint az egyik lap
sz¢1én talalhato tires keret, amit otletesen egy szépen rajzolt ,,szeg” rogzit a fejléchez. Az iv mére-
ti lapok viszonylag jo allapotban maradtak fenn, ennek kdszonhet6en tisztan olvashatéd a kézzel
irott latin szoveg. A dokumentacié harom 6 részbol all (szoveges itmutatas, mérési adatok/tabla-
zatok, térképvazlat).

! Tgazgato és gylijteményvezetd, Pécsi Kaptalani Levéltar, Pécs, Szent Istvan tér 23.

2 PhD hallgatd, Pécsi Tudomanyegyetem, Természettudomanyi Kar, Foldrajzi Intézet, Pécs, Ifjusag
utja 6.

3 Domsics Matyas a Sopron megyei Kortvélyesen sziiletett. Tanulmanyait Pozsonyban, Budéan és
Nagyszombaton folytatta, itt szentelik pappa 1719 szept. 23-an. Papi palyafutasat 1720-ban a
Nograd megyei Szklabonyan mint plébanos, de 1721-ben mar a pécsi egyhazmegyében
Dunaféldvaron mitkodott. Ot évvel késobb, 1726-ban kérte felvételét a pécsi egyhazmegyébe,
Esztergombol 1728-ban bocsatjak el. 1726. aug. 9-én tamasi plébanosnak ¢s keriileti esperesnek
nevezik ki, 1728-ban mar a hosszuhetényi plébaniat vezeti. Szept. 17-t6] mint kanonok, a Baranya
megyei plébaniak kanoni latogatasat végzi. 1730 majusaban Pécsre koltozott, és a varosi plébaniat
vezette. 1733 juliusatol piispoki helynok, 1737-ben éltalanos piispoki helynok, majd szeptemberben
orkanonokka 1éptetik eld. 1740 6szén sulyosan megbetegedett, és ezutan élete végéig nem nyerte
vissza az egészségét. 1768 maj. 24-én halt meg 77 éves koraban.

4 Maga az irat a bellyei varban (castrum), 1752. okt. 18-an keletkezett, azonban csak a fent emlitett
idépontban keriilt bejegyzésre, azonban készitdje neve nem keriilt a munkara.
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1. kép. Részlet a Domsics-féle felmérésbdl (Forras: PKLT)

A szoveges dokumentacio 5 fejezetbdl épiil fel:

1. A bellyei uradalom hidjai és a koztiik levd teriiletek.
2. A hidakra vonatkoz6 rendszabalyok és eldirasok.

3. Munkaszervezés.

4. A toltés (agger).

5. A hidak koltségei (PKLT Fasc. CLXIV. N 18.2 p.)

A mocsiarhidak el6torténete és szerepe a megye kozlekedési halézataban

Eszék (okori rémai nevén Mursa) mindig fontos kapocs volt a torténelem soran a Kozép-
Eurdpa E-i és D-i részei kozott bonyolodo kozlekedésben. A romai coloniat Hadrianus csaszar
(117-138) alapitotta, valésziniileg Kr. u. 138-ban. Az dkori varos kézpontja az 4satési leletek alapjan
az ovaros és az Gjvaros helyén allhatott, de a telepiilés lenyult egészen Drava-Szarvasig. Mursa minor
(vagy mas néven Mursella) gyorsan fejlodo polgarvéros volt, amit a kedvezo kozlekedésfoldrajzi hely-
zetének koszonhetett. A varost két fontos Ut keresztezodésébe épitették: E-rél az Aquincum-Taurunim
(Buda-Zimony) ut futott at a telepiilésen, amibe K—Ny-i irdnyba a Sirmium-Poetovia (Mitrovicza-
Pettau) ut csatlakozott (2. kép).
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2. kép. Baranya megye utjai a 18. sz.-ban (Forras: PKLT)

A Szulejman szultan altal épittetett mocsarhid fontos stratégiai pontnak szamitott a to-
rok hadjaratok alatt, mivel a torok seregek itt keltek 4t a Dravan 1526-ban, 1532-ben és 1566-ban
is. A hidakat ezért allandoan karbantartottak és feliigyelték. A hidat a keresztény seregek tobbszor
megprobaltak lerombolni. Az 1663—64-es téli hadjarat idején Zrinyi Miklds probalkozasat végiil siker
koronézta. A torok azonban a vasvari béke utan valoszintileg jjaépitette a hidakat, hogy biztositsa
a Buda felé vezetd katonai felvonulasi teriiletet.

A 17. sz.-t6l nincsenek adatok a mocsarhidak 1étezésérdl, azonban a 19. sz. elejérol
(1810-1812) a WKK forrasaiban tijra emlitik, mint a Pécs—Eszék kozotti hadit egyik szakaszat.
Az utak helyzetét felméré hadmérnok leirasabol pontos képet alkothatunk a mocsarhidak szerepé-
r6l Baranya megye kozlekedéshalozataban. A hidak a Pécsrdl Eszékre tarté forgalmas hadi és pos-
taut utolso szakaszan alltak, amely szakasz a mohacs-dérdai ttkeresztezddésnél 1évé magéanyos
kocsmatdl Eszékig tartott.

Ezen az Gtszakaszon a talaj homokos volt, ami télen-nyéaron egyarant nehézségeket okozott
az arra jaroknak. Az Gt legproblémdasabb része a Drava arterén keresztiil vezetett, amit toltések és fa-
hidak rendszerével oldottak meg (REMENYIK B. 2001). Bellye és Eszék kozott az Gt gatszer(i magasita-
son haladt, a holtagak felett, Bellyétol E-ra és Jenéfalvatol (mas néven Eugénfalvatol) D-re, 60-80, ill.
100-120 1épés hossza fahidak kototték dssze a toltéseket. A hidak rossz allapotban voltak, ezért a fel-
mérést végzd hadmérnok egyrészt dvatossagra hivta fel az épitményt haszndlok figyelmét, masrészt
javaslatot tett a hidak javitasara, ill. nagyobbitasara, amit a kdhidny miatt a kozeli erdok faanyagaval
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akart elvégeztetni (T. MErey K. 2000). Bar ezek az adatok 50—60 évvel a Domsics-féle leiras utan ke-
letkeztek, ennek ellenére analdgiaként hasznalhatjuk dket az 1753-as allapotok ismertetéséhez is.

A hidak miiszaki leirasa, szerkezete és épitési koltségei

A fenti leirasbol, ill. a felmérésben talalhato térképbdl és rajzokbol jol 1athatd, hogy a Bellyei
hid nem kozonséges hid volt: valdjaban 7 db, gerendabdl acsolt hidat, ill. a mocsaron athalado tol-
tésrendszer egyiittesét jelentette, amin keresztiil az eszéki hajohidat lehetett elérni. A hidrendszer
két részbdl allt: a toltésekbol (agger) — amiknek nyomai Eszék iranyabol Bellye felé ma is lathato-
ak — és a holtagak felett ativeld fahidakbol (PKLT CLXIV.) (3. kép).

A toltésnek 8—10 61° szélesnek kellett lennie azért, hogy a Drava ne tudja konnyen elmosni.
A toltés magassaga 8—12 1ab (pes)® kozott valtakozott. Az ehhez sziikséges foldmennyiség kisza-
mitasat a gondos mérnok a felmérésben elemi példaval illusztralta: 8 61 széles gathoz 12 1ab magas-
sagot vett, ¢és igy egy derékszogl haromszoget kapott, aminek egyik befogdja a gat magassagaval,
masik befogoja a gat szélességével egyezik. Ebbdl kovetkezik, hogy a haromszog atfogoja adja a lejtd
hosszat (rajzzal illusztralva).” A toltések épitése soran dsszesen 22 294 négyszogol foldet (orgia
quadrata)® épitettek be, 481 609 fuvarkocsival (carrus vecturas), 69 150 Ft koltséggel.

Az 1-2. hid kozott a toltés hossza 280 61 volt. Magassaga az elsé 36 61 tavolsagon 9 1ab, a
kovetkezo 20 61-0s szakaszon 8 lab, a harmadik 109 6lnyi és a negyedik 70 6lnyi szakaszon 7—7 1ab,
a kovetkezo — és egyuttal legrovidebb — 17 6lnyi részen 8 1ab, végiil a 2. hidig terjedd, 28 61 hossza
utolsé toltésszakaszon ismét 7 lab volt.
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3. kép. Térképrészlet a Domsics-féle felmérésbdl (Forras: PKLT)

51 61 kb. 1,82 m tavolsag. L. BoGpAN Istvan: Régi magyar mértékek. Bp. 1987. 58 p.

¢Kb. 31,6 cm. L. Bogdan I. 1987. 55. p.
74445, p.
81 négyszogol = 3,24 m?
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Ehhez a munkahoz 69 200 fuvarnyi foldet kellett elszallitaniuk a munkéasoknak
(manualistae). Tiz kocsi (carros) hordta a foldet, amelyek mindegyike naponta 30 fuvart teljesi-
tett, igy egyszerli szamitassal meghatarozhato, hogy ezzel a teljesitménnyel 230 nap alatt épithet-
ték fel ezt a gatszakaszt. 1 fuvarnak 30 Ft volt az ara, igy a gat fuvardija 2306,66 Ft volt. A mun-
kahoz 50 munkasra volt sziikség: 20 a kocsikra rakta, 20 lerakta (kocsinként 2 ember), 10 pedig pla-
nirozott. A munkasok napi 25 krajcarért dolgoztak, igy 50 munkas esetében 230 napra 2875 Ft-ot
kellett kifizetni. Ezek alapjan a géatszakasz elkészitése 5181,66 Ft-ba kertilt.

A 2-3. hid kozt a t6ltés hossza 299 6l. Ez a gat alacsonyabb volt az el6z6nél, a magassa-
ga 5-8 lab kozott valtozott. A f6ldszallitashoz 15 szekeret vettek igénybe, amelyek napi 20 fuvar-
ral teljesitették a 300 fordulot, ezért a szakasz elkésziiltéhez elegend6 volt 230 munkanap. A gat-
szakasz (munkasok és a fuvar) 6402,85 Ft-ba keriilt. Megjegyzendo, hogy a fuvarkoltség ennél a
szakasznal mar csak 20 Ft volt, és a tovabbi szakaszok épitésénél folyamatosan csokkent, mert a
szekereknek egyre kevesebb utat kellett megtennitik.

A 3—4. hid kozti 180 6lnyi gatszakasz magassaga 5-9 lab kozott valtakozott. A szakaszon
20 szekér fuvarozta a foldet, naponta tizenotszor fordultak a 300 fuvaros teljesitmény érdekében.
A gatszakasz elkészitéséhez 156 munkanapra volt sziikség, amely sszkoltsége 5076,73 Ft-ra ri-
gott (1 fuvar = 15 Ft).

A 4-5. hid kozott a tavolsag 162 6l volt. A gat magassaga 5—10 1ab kozott valtakozott.
Itt mar 25 szekér szallitotta a foldet és az aranyszamokat figyelembe véve 124 munkanap alatt tel-
jesitették a feladatot. Az 6sszkoltség e szakasz esetében 4667 Ft volt (1 fuvar = 12 Ft).

Az 5-6. hid kozott, 303 61 hosszu gatszakasz, magassaga 6—8 1ab kozott valtozott. 30
szekérnek és 50 embernek 255 munkanap alatt sikeriilt felépitenie a toltést, amelynek koltségei
10 863,7 Ft-ot tettek ki (1 fuvar = 10 Ft).

A két utolsé (6—7.) hid 155 61 tavolsagra volt egymastdl, a gat magassaga 8—10 lab kozott
mozgott. Ezen a szakaszon a f6ldszallitast mar 38 fuvaroskocsi bonyolitotta. A munka teljesitésé-
hez 163 napra volt sziikség. Osszkoltség: 8150,6 Ft (1 fuvar = 8 Ft).

Az utolsé hidtol a Jenofalva kozepét jelzd oszlopig a gat 425 61 hosszan hizédott a Drava
partjan, 4-9 1ab kozott valtozé magassaggal. Ehhez 50 szekér bonyolitotta a szallitast (1 fuvar = 6 Ft).
339 munkanap alatt késziilt el ez a gatszakasz, amelynek osszkoltsége 21 204 Ft volt.

Az emlitett oszloptol a falu végéig huzddo t6ltés 320 61 hosszasagu, és mindvégig 4 1ab
magas volt, amihez szintén 50 szekér szallitotta a foldet sszesen 104 munkanap alatt 31 472 fu-
varral (1 fuvar = 5 Ft). Az utolsé szakasz 6sszkoltsége 7594,4 Ft-ra ragott.

A toltéseket 7, fagerendakbol acsolt Aid kototte ossze. A hidak altalaban 3 61 szélesek, az ol-
dalgerendak 4 61 hosszaak® voltak. Feliiletiiket kaviccsal vagy folddel szortak fel, hogy a lovak a fa do-
bogasatdl ne ijedjenck meg. A hidakhoz 4931 gerendat hasznaltak fel'’, minden hidgerenda (¢rabs) négy-
szogletes, 4 61 hosszu és 1 1ab vastag volt (a megmunkalas utéan is). A faanyagnak természetesen kiva-
16 mingséglinek kellett lennie, ezért tolgyfakat hasznaltak."! Amennyiben a vizsgalatok soran a geren-
dak faiban allagromlas volt tapasztalhato (korhadas, repedés stb.) a javitasra szoruld dbokat a meste-
reknek uj fakkal kellett potolniuk. A fat tobbnyire a Bellyei uradalom, vagy az épitési helyszintél mind-
ossze 3—4 mérfoldre'? fekvo Pécsi, Baranyavari és Sikldsi jarasok erdeib6l hoztak. A hegyhati jarasbol
anagy tavolsag miatt igen nagy koltségeket jelentett volna a szallités, hisz a Bellyei uradalomig geren-

°4 p.

105 p.

' Uo.

121 mérfold =kb. 1,74-8,36 km, a régi magyar mérfold kb. 11,3 km tavolsagnak felelt meg. Tekintetbe
kell venni tovabba, hogy a terepviszonyok is befolyasoltak a tényleges tavolsagot: Sik terepen 1 m-
rel hosszabb utat jelentett, mind hegyes, mind dombos felszinen. L. BogpAn 1. 1987. 58 p.
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danként 5 Ft-ba keriilt volna a fuvar. A koltségek — amelyek természetesen az anyagkoltség mellett a
szallitast és a munkadijakat is tartalmazzak — a feljegyzés szerint 21969,7 Ft-ot tettek ki.

Az els6 hid (hossza 62 61) megépitéséhez 814 gerendara volt sziikség. A hidat mindkét
oldalon a gathoz kellett rogziteni, amelyhez Ssszesen 156 gerendat hasznaltak fel. fgy tehat 970 ge-
rendara volt sziikség, amelyek megmunkalasa, beépitésiik 6sszesen 3026 Ft-ba keriilt. Ehhez jarult
a gerendak rogzitéséhez hasznalt vas ara (6sszesen 108 Ft és 50 krajcar), a szallitasi koltség pedig
gerendanként tovabbi 1 Ft-tal novelte az épités koltségeit. Igy az elsé hid dsszesen 4284 Ft 50 kraj-
carba kertlt.

A 2. hidhoz (20 61) 415 gerendat hasznaltak fel, tovabba 156 gerendaval oldottak meg a gat-
hoz torténé rogzitést. Igy tehat 571 gerendara volt sziikség. A munkadij dsszesen 1706 Ft-ba keriilt. A
gerendak rogzitéséhez hasznalt vas 6sszesen 56 Ft-ba keriilt. A szallitasi koltség 571 Ft-ra ragott. A
koltségeket dsszeadva 2333 Ft-ot kapunk.

A 3. hid (30 o) épitéséhez 389 gerenda kellett, majd tovabbi 156 gerendaval rogzitették mind-
két oldalon a toltéshez. Osszesen tehat 545 gerendara volt sziikség, amelyek megmunkalasa és beépi-
tése Osszesen 1606 Ft-ba keriilt. A konstrukcid rogzitéséhez hasznalt vas dsszesen 52Ft 50 krajcarba
keriilt. Az anyag szallitasara 545 Ft-ot forditottak, a hid teljes koltsége 3503 Ft 50 krajcar volt.

A kb. 90-100 m (azaz 50 61) hosszu 4. hidhoz 6sszesen 810 gerendara volt sziikség. A
faanyag sszkoltsége 2606 Ft volt. A rogzitéshez felhasznalt vasakat 87,5 Ft-ért szerezték be, a ge-
rendak helyszinre szallitasa pedig, 810 Ft-ba kertilt. A hid felépitésének teljes koltsége 3503 Ft 50
krajcér volt.

Az 5-6-7.1% hid (25, 40, 40 ©l) felépitéséhez és rogzitéséhez az acsok egyarant 678 db
szalfat hasznaltak fel. A szakmunkasoknak 6sszesen 2106 Ft-ot, mig a szallitomunkasoknak 678
Ft-ot fizettek ki. A rogzitéshez sziikséges vasaru 70 Ft-ba keriilt. A 40 6l hossza épitmény Gssze-
sen 2854 Ft megterhelést jelentett.

A munkaszervezés és iranyitas

Ennek a hatalmas épitkezésnek az iranyitasaért, ill. megvalositasaért egyetlen személy fe-
lelt, az igazgato (director), aki felel6sségteljes munkajaért napi 4 Ft-os illetményben részesiilt. Igen
fontos feladatokat latott el a szamtarté (rationista), aki a konyvelési feladatokat koordinalta. Mun-
ké4jaért naponta 2 Ft-os fizetés jart. A harmadik tisztviseld a pallér (pallerius), aki az igazgatotdl
kapott utasitasok alapjan allandoan a munkalatok helyszinén tartézkodva iranyitotta és feltigyelte
a munkafolyamatokat, napidija 1 Ft volt. Két tovabbi alkalmazott a fold kitermelését, szekérre ra-
késat, ill. a lerakast és planirozast ellendrizte, amelyért napi 50-50 krajcar bért kaptak. A tobbi mun-
kés robotban dolgozott, ezért kifizetésben nem részesiiltek, azonban a szerszamokat az épittetd biz-
tositotta. A nagy tavolsadgok miatt egy kiilon szekérre volt sziikség a munkasok napi szallitasara,
és gondoskodni kellett a munkasok szamara a napi vizadagrdl is.

Osszegzés

A 18. sz. hazai uthalézatardl, kozlekedési viszonyairol nagyon kevés adat all rendelkezésre.
Ezért nagy jelentdségli a tanulmanyban ismertetett forrasanyag tartalma, ami egyrészt bemutatja a
kor mérnoki ismereteit, épitési szokasait, miiszaki megoldasait, ar- ¢s koltségviszonyait, masrészt
ezeken tulmutatva bizonyitja azt a kontinuitast, ami a romai uthaldzattol a jelenig ivel.

3V§. a forras 2. lapjan talalhatd felsorolassal. Ott 6 hidat sorol fel, és az 5. hid méretei is eltérnek.
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Sajnos arra nincsenek adatok, hogy a leirast milyen célbdl készittette Domsics Matyas.
Az is kérdés, hogy vajon volt-¢ valamilyen 6sszefiiggés az drkanonok (vagy a kaptalan) és a hid
felujitasi munkalatai kozott (Tota S. 2003)? Az sem bizonyithatd, hogy a tervek alapjan folytak-e
munkak a hiddal kapcsolatban, az azonban bizonyos, hogy a rajzok a fennall6 helyzetet rogzitet-
ték, ami megerdsiti az allandd hid 1étezését, valamint fontossagat a 18. sz. kozlekedéshaldzataban
(ReMENYIK, B.—ToTH, S. 2003).
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