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Dr. Frisnyak Zsuzsa életmiive

A Torténeti Foldrajzi Kozlemé-
nyek elsé kiillonszama dr. Frisnyak
Zsuzsa  (1960-2021)  torténész-
muzeoldgus, hazank kozlekedéstor-
ténetével foglalkoz6 azon irasmiiveit
tartalmazza, amelyek a Nyiregyhazi
Egyetem torténeti foldrajzi kutato-
csoport és a Karpat-medence torténe-
ti térfolyamatait feltar6 miihelyek
kiadvanyaiban jelentek meg.

Frisnyak Zsuzsa 1960. marcius
21-én Miskolcon sziiletett és itt
kezdte el iskolai tanulményait, mely
1969-t61 1978-ig Nyiregyhazan, a
Bessenyei Gyorgy Tanarképz6 Fois-
kola 1. sz. Gyakorloiskoldjaban és a
Zrinyi llona Gimnaziumban folyta-
todott. 1983-ban az Eo6tvos Lorand
Tudomanyegyetemen torténész ¢és h
muzeologus diplomat szerzett.

Palyavalasztasaban meghatarozo jelentéségli volt a sziilok élethivatasa, sze-
mélyes példaadasa, a csaladi kdnyvtar, tovabba a rendszeres kiranduldsok, kez-
detben a sziilo- és lakofold (a tajhaza) tdgabb kdrnyezetében, majd az egész
orszagra, esetenként a hataron talra is kiterjedéen. Szerette a természeti kdrnye-
zetet, a sz&p tajakat, a torténelmi emlékhelyeket, a varakat, a var-, templom- és
kolostorromokat, a régi hidakat és egyéb emberi alkotasokat. A kulturtaj és
annak elemeként az épitett kornyezet megismerése kialakitotta benne a torté-
nelmi id6kben ¢€lt emberek egymasra €piild, rendszermiikddtetd tevékenységé-
nek, illetve a termeldmunka és a szellemi értékalkotasok mélységes tiszteletét, a
torténelem iranti érdeklodését és egy életre sz016 elkotelezddését.

Oklevelének atvétele utan Budapesten, a Kozlekedési Miizeumban helyez-
kedett el, ahol a Karpat-Pannon térség kozlekedéstorténetével kezdett foglal-
kozni. Két évvel késébb, 1985-ben — még az egyetemen elkezdett kutatomunka-
janak folytatasaként — megirta és sikeresen megvédte Az ,,Erdélyi-iizlet” miko-
dése Magyarorszagon (Az Erdélyi Szépmives céh) c. bolcsészdoktori értekezé-
sét. Opponenseinek, Glatz Ferenc és Voros Karoly professzoroknak koszonhe-
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téen a disszertacio roviditett valtozata a torténészek rangos folyodirataban, a
Szazadokban kertilt lekdzlésre. Muzeologusként a honi kozlekedési infrastruk-
tara kialakulasaval, fejlédés-folyamataval, tarsadalmi-gazdasagi hatasrendszer-
foglalkozott. Kitlin szakmai, enciklopédikus tudasanak és szervezoképességé-
nek kdszonhetden, hamarosan megbizast kapott idészakos kiallitasok rendezésé-
re. El6szor a ,,Baross Gébor, a vasminiszter” (1992),! majd a ,,Mérnokok, mér-
nokok...”, valamint a ,,Hivatal és szakértelem — 125 év kozlekedési hatosagai”
(1993) és a ,Kiralyi vonatok” (1994) c. iddszakos kiallitds megrendezésével
olyan szakmai elismerést szerzett, amely alapjan megbiztdk a ,,150 éves a ma-
gyar vasut” c. allando kiallitas forgatokonyvének megirasara és annak kivitele-
z€sével.

A kiallitas rendezését, melyet sok évi kozlekedéstorténeti kutatd munkdja
elézte meg, 1996-ban mar az MTA Torténettudomanyi Intézet tudomanyos
munkatarsaként fejezte be. Egykori professzora, Glatz Ferenc akadémikus meg-
hivasara keriilt a torténettudomany ,,els6 szamt” kutatdmiihelyébe, de — kiilsé
felkéréseknek eleget téve — tovabbra is vallalt kozlekedéstorténeti kidllitdsok
rendezését, pl. 2015-ben a keszthelyi Festetics-kastélyhoz tartozo épiiletben
,»Fouri utazasok, uti kalandok” cimmel. Legutobb a Szamos menti Komlodtétfa-
luban talalhaté Becsky-Kossuth-ktiria helyreallitasi projekt részeként, az allando
kiallitas tervét készitette el. Soha sem szakadt el az els6 munkahelyétdl, a Koz-
lekedési Mizeumtol. Tovabbra is vallalt szakmai eléadasokat, tanulmanyirast,
konyvszerkesztést, lektoralast, konferencidk és miihelybeszélgetések szervezé-
sét. Az utobbi években Vitézy David foigazgatd felkérésére aktivan segitette a
Kozlekedési Mizeum megujulasi folyamatat, és kdzremiikodott az 0j magyar
vasuttorténeti kiallitas tervmunkalataiban.

1995-t61 az MTA Torténettudomanyi Intézetében, elobb tudomanyos mun-
katars, 2011-t6] tudomanyos fomunkatars, 2012-t61 az MTA Bolcsészettudoma-
nyi Kutatokozpont Torténettudomanyi Intézetének tudomanyos fémunkatarsa-
ként dolgozott. Az intézeti kdzo6s munkafeladatok mellett a Karpat-medence
kozlekedéstorténetével, elsdsorban a vastti halozat fejlodés-folyamataval, tér-
szervezO, terilet- és telepiilésfejlesztd hatasrendszerével foglalkozott. Kutatasi
eredményeit folyamatosan publikalta, a szakfolydiratokban, a mizeumi periodi-
kakban, tovabba o6nalld kotetekben és az altala irt-szerkesztett konyvekben.
Tudomanyos ¢és ismeretterjesztdé miiveinek szdma megkozeliti a kétszazat, s
ebbdl a Magyar Tudomanyos Miivek Tara 2020-ig terjedé nyilvantartasaban
169 tudomanyos kdzleménye szerepel. Onallé konyveit — Fejezetek az udvari és
kormanyzati utazasok torténetebol (2000), A magyarorszagi kozlekedés kronika-
ja 1750-2000 (2001), Kozlekedés, politika, 1945-1989 (2011) — a szakmai ber-
kekben nagyra értékelték. Szerkesztdje és egyik irdja volt a Baross Géaborrol

I A kidllitast Szegeden, a Mora Ferenc Miizeumban is bemutatték.
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sz016 életrajzi kotetnek (1997, 2000), az 4j kutatdsi eredményeket tartalmazd
Kozlekedés a Karpat-medencében (2003) c. konferencia-kotetnek, a Képes his-
toria sorozatban megjelend Volt egyszer egy vasut... cimi kétkotetes miinek
(2009, 2018) és egyéb kiadvanyoknak. Megemlitjik még a Klement Judittal
kozosen irt A Siemens torténete Magyarorszagon, 1887-2017 c. konyvét is
(2017).

2007-ben az Aruforgalom, aruszallitds és a magyarorszagi vasutak (1895)
S ezt kdvetden, mint az MTA Torténettudomanyi Bizottsag és az MTA koztest-
iilet tagja, nagyobb aktivitassal vett részt a tudomanyos kozéletben és a tudo-
manyszervezd munkaban. Nem egészen egyoldalas onéletrajza (2007) szerint
tobb konferenciat, tudomanyos szimpo6ziumot szervezett és évente négy-ot tu-
domanyos konferencidn tartott eldaddst. Kordbban, 1986-1997 kozott a Kozle-
kedéstudomanyi Egyesiilet Kozlekedéstorténeti Szakosztalydnak titkara, majd
1997-t61 elndki szerepkorében is jelentés tudomanyos kozéleti és tudomany-
szervezo tevékenységet folytatott. A felsoroltakon kiviil harom OTKA-palyazat
témavezetdje, €s tobbnek aktiv kozremiikododje volt. Tobbszor nyert Pro Cultura
Osztondijat kdzlekedéstorténeti kutatasaihoz.

Kutatomunkajanak térbeli kerete — az id6hataroktol fiiggben — a torténelmi
Magyarorszag teriilete (=325 000 km?). Tudomanyos kozleményei primer és
szekunder forrasbazisra — levéltari, statisztikai és kartografiai kutatdsokra —
épiilnek, kiegészitve helyszini, a Karpat-medence teljes teriiletére kiterjedd
vizsgalataival. Az elmult két- és fél évtized alatt férjével, Phengmaly Péterrel és
geografus édesapjaval autos-tarakon, évi atlagban 20-30 napos iddtartamban a
helyszinen tanulmanyozhatta a torténelmi Magyarorszag minden tajegységét.
Els6sorban a tarsadalmi-gazdasagi folyamatok térbeli lenyomatait vizsgalta
(tobbek kozt az aramlasi palyakat, a régi palyaudvarokat, a folyami és tengeri
kikotoket, atrako- és raktarozo rendszereket, a mizeumokban fellelheté kozle-
kedési eszkozoket stb.). Egyéni és Osztondijas tanulmanyutjain (Bécs, Berlin
stb.), tovabba a nemzetkozi konferencidkon tartott el6adasai alkalmaval (leg-
utobb Eszak-frorszagban és Roméniaban) megismerte Europa nagy részét, de
beutazta Kis-Azsiat és Egyiptomot is. Kiilfoldi utjain is kereste a kozlekedéstor-
ténet targyi emlékeit, emlékhelyeit, a geotényezok és a kozlekedési haldzat 6s--
szefiiggéseit. Terepmunkainak tudomanyos eredményei értékfeltard6 miiveiben
¢és konferencia-eléadasaiban hasznosultak. Eléadasait és tudomanyos kdzlemé-
nyeit 6nalloan szerkesztett tematikus térképekkel, olykor tobb tizezer statiszti-
kai adat feldolgozasaval késziilt térképeivel szemléltette. Intézeti munkatarsai-
val: Demeter Gaborral és Szulovszky Janossal egyiitt kezdeményezdje €s — mas
tudomanyos mihelyek szakembereivel egyiittmiikodve — kimunkaloja volt a
GISta Hungarorum torténeti térinformatikai keretrendszernek. A torténettudo-
many terén a térinformatika alkalmazésanak egyik tttéréje volt, amelynek lehet6-
ségeit invencidzusan hasznalta: nemcsak tematikus térképeket, hanem azok soro-
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zataval animaciokat is készitett az idébeli valtozasok szemléltetésére. Részt vett
tematikus atlaszok, legutobb a Kisatlasz a dualizmus kori Magyarorszag regiond-
lis tarsadalmi-gazdasagi folyamatainak tanulmanyozasahoz (1869-1910) c. mi
elkészitésében (2020).

Ismeretterjesztd irasai a Historia, az Elet és Tudomany, tovabba a Muzsak c.
muzeumi magazinban és kiallitasi katalogusokban jelentek meg. Glatz Ferenc
felkérésére 1992-1994 kozott a Historia c. folydirat képszerkesztojeként is dol-
gozott. Ugyanilyen szerepkdrben (és szerzoként is) kozremtikddott a Magyarok
kronikaja (1995) c. konyv megalkotasaban, mely 1996-ban az év legszebb
konyve dijat nyerte el.

Ragaszkodott a sziild- és lakofoldjéhez, s ennek egyik jeleként emlitjiik,
hogy csatlakozott a Nyiregyhazi Egyetem Foldrajztudomanyi Intézet hiszto-
geografiai kutatomiihelyéhez, értékes tanulmanyokkal gazdagitva a Nyirség és
tagabb kornyéke, a Bodrogkoz, a Hernad-volgy és a Zempléni-hegység kozle-
kedéstorténetét.?

Frisnyak Zsuzsa értékfeltaro és -kozvetitd tevékenysége jelentds hozzajaru-
las volt a Karpat-medence 19-20. szazadi kozlekedéstorténetéhez, térszervezo-
dési folyamatainak megismeréséhez. Eletmiive maradandéan beépiilt a honi
tarsadalomtudomany torténetébe. Nemzeti elkotelezettségii, élethivatasat szere-
té és magas szinten gyakorl6 tudds volt, aki 6nmagérol — az emlitett rovid élet-
rajzanak utolsé mondataban — igy nyilatkozott:

,Kiegyensulyozott, a munkajat élvezd, boldog ember vagyok”.

Kokai Sandor
tanszékvezetd egyetemi magantanar

2 Szdcikkek irdsaval részt vett A Zempléni-hegység foldrajzi lexikona (2007) 6sszeallitasaban is.
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Kozlekedési vamok az Alfoldon

Amikor 1887-ben Baross Gabor kézlekedési miniszter elrendelte az orszagban
létezd kozlekedési vAmok Osszeirasat, az érintettek szamara vildgos volt, hogy az
adatgytiijtés célja a kozlekedési vamok kaotikus jogi helyzetének rendezése.

A magyar jogrendszerben az évszazados multi kozlekedési vamoknak 1890-
ig nem volt egységes szabalyozasa. Mivel az ut-, hid- és révvamok a nemesi
birtok tulajdonaval Osszekotott kisebb kiralyi haszonvételek kozé tartoztak,
¢lvezetiiket a kiralyi privilégium szabalyozta. A vamszedési jog 1870-ig kiralyi
szabadalomlevéllel volt elnyerhetd. Csak ezutan vezették be 0t-, hid- és révvam
jogok engedélyezésében a kozigazgatasi eljarast.

Az alabbiakban az Alf6ldon a 19. szazad masodik felében 1étezd fontosabb
vamoshelyeket ismertetem. A téma legfontosabb forrasa a Kozmunka- és Koz-
lekedésiigyi Minisztérium (1867-1888) levéltaraban® 6rzott irategyiittes. A koz-
lekedési vamok koriil rendkiviil sok jogi bizonytalansag, félreértelmezés és
érdekellentét 1étezett. Emiatt a rendelkezésre allo forrasok zome a valamilyen
vita kereszttiizébe keriilé vamoshelyekkel foglalkozik.

A kozlekedési vamok kozott megkiilonboztetiink ut-, hid, rév- és kovezet-
vamokat. A vamok sorsat érinté legfontosabb tényez6 a vamszedési jogot enge-
délyez6 szabadalomlevél tartalma volt. Mas megitélés ala esett egy magantulaj-
donos altal birtokolt vam, vagy ha azt az allam birtokolta. De az allamnak is
voltak magantulajdonon alapulé vamjai, ezeket a kincstar foldestri szabadalom
alapjan birtokolta.

Az Alfold kozathaldzata a 19. szazad masodik felében valtozatlanul rendki-
viil elmaradott volt. A saros foldutakon a kozlekedés rendkiviil nehézkes, gyak-
ran tobb honapon at lehetetlen. Esos idoszakokban a szekerek kerekei az agyig a
sarba siippedtek, a kerekek kiilléire ratapadt az agyagos talaj, lassanként a kere-
kek mar nem tudtak forogni, a pedig jarmi megfeneklett. A foldutak mindségét
tovabb rontotta, hogy az Alfoldon a keskeny (3-4 cm) keréktalp szélességli sze-
kerek voltak elterjedve. A vékony keréktalppal rendelkezé szekerek ugyanis
nemcsak a kiépitetlen foldutakat, hanem a ,,csinalt” utakat is jobban rongaltak,
mint a sz¢lesebb keréktalpt jarmiivek.

1883-ban pl. az orszag térvényhatosagi Gtjainak 66 %-a kiépitett volt, ez az
arany az Alfoldi megyékben alig 30%. Torontal és Csandd megyében torvény-
hatosagi utak 12, Bacs-Bodrogban 7, Békésben 4, Jasz-Nagykun-Szolnok me-
gyében 3, Csongradban pedig minddssze 1 %-a volt kiépitve. Ugyanekkor Haj-

1 Orszagos Levéltar, (OL.) K. 173. szekcid
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du megyében egyaltalan nem volt kiépitett torvényhatosagi ut. A kiépitett utak
hianyanak oka az épitdanyag hianyaban rejlett. 1879-1883 kozott példaul egy
kilométer allamut fenntartasa orszagos szinten 246 forintba keriilt, de ugyanez a
kavics-, és kébanyaktol tavol fekvé Csongrad megyében tobb mint 2000 forint
volt. A kozutak fenntartasa és kiépitése az Alfoldon rendkiviil koltséges volt,
mivel az épitdanyagot messzirdl kellett fuvarozni. Emiatt az Gtépités és karban-
tartas gyakran tobbe keriilt, mint egy helyiérdekii vasuti palya megépitése.

Az Alfold kozlekedési halozataban a legtobb kozlekedési vamszedési hely a
folyok természetes atkeld pontjaiban alakult ki. 1810-t81 szedtek vamot Bocs-
koén a Tiszan épitett fahidon, 1767-t61 Huszton a Nagyag hidjan?, 1814-t6l a
técs6i® és szlatinai hidakon. Az emlitett hidak kozott a legforgalmasabb a fiig-
gémiives szerkezetli, hét jarmon nyugvé bocskoi hid volt. Egy 1887-es kimuta-
tasban* a bocskoi hid éves vambevétele 6400 forintra ragott. A 299 méter hos--
sz, 7,6 méter széles tiszaujlaki vamos hid tulajdonosa a kincstar volt. A hid
1874-ben épiilt fel, 8 fajarmon nyugvo kozonséges faszerkezetii hid volt. Az
1877-es vamtarifa értelmében a gyalogosok 2 krajcart fizettek az atkelését. A
lovak, szarvasmarhak 8, a kisebb allatok utan 5 krajcart kellett fizetni. 1886-ban
a hid éves bevétele 2798 forintot tett ki.

Két nagyjelent6ségli, a tokaji €s a szolnoki Tiszahid sorsat tulajdonjogi hely-
zetlik rendkiviili modon befolyasolta.

A tokaji fahid az 1849-es hadjarat alatt le¢gett, helyébe 1852 koriil 1j, allan-
doé hidat allitottak. Ezt a hidat tulajdonosa a didsgyori koronauradalom elzalo-
gositotta a magankézben 1évé Osztrak Nemzeti Banknak. 1861-ben egy jégzaj-
las elsodorta a hidat, egy 11j allando hid épitésének koltségeit viszont sem a bank
sem a koronauradalom nem vallalta. Emiatt a régi6 legjelentdsebb tiszai atkeld-
helyén, Tokajban 1861-1896 kozott egy ideiglenes kdzti hidon folyt a kozle-
kedés. Az ideiglenes hid magas fenntartasi koltsége a legdragabb tiszai atkelési
helly¢ tette Tokajt.

Az ideiglenes hidat naponta tobb alkalommal szétnyitottak a hajok, tutajok
elott. A hidnyitas koriili forgalom megakadast csak tetézte az 1860-as évek ko-
zepén a hidbérld eljarasa: ,, Kraker Matyas tokaji hidmester a hid nyitasa koriil a
vizi kozlekedés nagy hatranyara zsaroldsokat és onkényeskedéseket kovet el”®-
jellemezték a helyzetet 1865-ben.

Az allando tokaji hid épitését hidba szorgalmazta a Helytartotanacs, a kor-
ny¢€k telepiilései, Zemplén és Szabolcs megyék. A didsgy6ri koronauradalomtol
a hidat az allam nem akarta atvenni — a hivatkozasi alap egy II. Ulaszlo altal

2 A huszti fahid helyébe 1884-ben 154 méter hosszil, tdlgyfa jarmon nyugvé fliggémiives szerkezetii
fahidat épitettek.

3 Técsén 1883-84-ben épiilt i fahid a Tiszén. A hid 187 méter hosszi, 6 méter széles volt, fiiggémiives
szerkezet(i.

4 Méaramaros megye teriiletén 1év6 hidvamok. Méaramarossziget, 1887. jinius 13. OL. KKM. 1887. 12.
t. 987. cs.

® A Helytartotandcs leirata Zemplén megyéhez, 1866. oktober 19. OL. KKM. 1875. 12. t. 116. cs.
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kiadott dekrétum volt, mely szerint a koronauradalmakhoz tartozé javadalmakat
nem lehet elidegeniteni. A valdsag azonban az volt, hogy a hid allami atvétele
az Orszagos Epitészeti Alapot megterhelte volna. A tulajdonos allando hidat
nem akart épiteni — arra hivatkozott, hogy az ideiglenes hid jovedelme ezt nem
teszi lehetévé. Ilyen koriilmények kozott, az érdekeltek hidba siirgették az 0j hid
felépitését, pedig az “a Hegyaljat és Felfoldet, ugy szinte a Tisza folyam altal a
maramarosi s és fa gazdag vidékét a magyar alfoldséggel 6sszekotd geografiai
helyzet 4ltal kelldleg indokolva van™® — irta Zemplén megye legmagasabb rangu
tisztségviselbje 1864-ben. 1867-ben, a kiegyezés utan egy allandd tokaji hid
épitésének ligye 0j — bar eredményre nem vezetd — lendiiletet” kapott. A vasit-
halézat erételjes novekedésének korszakaban a tokaji hid kozati tavolsagi ke-
reskedelemben jatszott szerepe fokozatosan kisebbedett.

A tokaji hid maganvam jellegének kovetkezménye: a nemeseknek itt nem
kellett vamot fizetniiik. Hidba rendelkezett ugyanis az 1848: VIIL tc. a kozte-
herviselésrol, a vamok kozteher jellegét az 1870: XLII. tc. 13 §-a csak az allam
(ill. az Orszagos Epitészeti Alap) tulajdonaban allo vamtargyak esetében allapi-
totta meg, arra hivatkozva, csak ezen utak, hidak, révek létesitését és fenntarta-
sat fedezik az allam kozpénztardbol. Ez azt jelentette, hogy nem tartottak kozte-
hernek a vamfizetést a maganvamok esetében, tehat ezeken a vamhelyeken
valtozatlanul nem kellett a nemeseknek vamot fizetniiik.®

A modern, vasszerkezet(i tokaji kozati hidat 1896-ban adtak at a forgalom-
nak. A hid épitésével egyidejlileg rendbe hoztak a Tokaj-Rakamaz kozotti Gt-

6 Zemplén megye felirata a Helytartotanacshoz, 1864. augusztus 2. OL. KKM. 1875. 12. t. 115. cs.

7, Tokaj varosaban Zemplén és Szabolcs megyék kozott a kozlekedés a Tisza folydon mar tobb évek 6ta,
tudniillik minthogy egy nagyobbszerii aradas az allando hidat tonkre silanyitotta csak egy un. szalhi-
don tartatik fenn. Miutan pedig ezen kozlekedési eszkdz mar azon oknal fogva is, mivel az illetd tu-
lajdonos azt tél kozeledtével mindig felszedetni kénytelen, de a hid nyari idében is naponkint harom-
szor tutajok és hajok atbocsajtasa tekintetébdl folszedetnek, felette hianyos, s6t veszélyesnek is
mondhatd, masrészt pedig a gyakortai folszedés miatt az atkelés s ez altal Zemplén megyei, ugyszol-
van legfontosabb kereskedelmi iiton kozlekedés szerfelett hatraltatik, de nem ritkan tokéletesen meg is
akad. Végre miutan a tutajokon és hajokon a Tiszan kozlekedok a szalhid felvéteként megannyiszor
tetemes dij adozasaval terheltetnek, a Kézmunka és Kozlekedésiigyi Minisztérium felkéretik, miképp
a fent elGsorolt érvek kegyes figyelembevételével a tokaji allando nagy Tisza hidnak, mint kdzfontos-
sagu kozlekedési tényezéknek ujboli helyreallitasat, illetve folépitését lehetd legrovidebb idd alatt
elrendelni méltoztassék.” Zemplén varmegye kozgyiilése Miko Imre kozlekedési miniszterhez, 1867.
szeptember 4. OL. KKM. 1875. 12. t. 116. cs.

8 A nemesi vamfizetés eléréséért harcolt — sikerteleniil — a vasarosnaményi hidrészvénytarsulat is. 1873-
ban kérték Bereg megyét, hogy tekintettel a naményi hid nemzetgazdasagi, honvédelmi és kozlekedési
jelentéségére, valamint a hid megcsappant jovedelmezdségére, a nemesek vamfizetését tamogassak. A
megye egyetértett ezzel, mert ,,valésagos anomalianak kell tekinteniink azon helyzetet, mely szerint
bar 1848-ban a kozteherviselés elve kimondatott, mégis a hidvam mentességre s egyéb kivaltsagokra
nézve meghagyatott ... Igazsagosnak és az egyenld teherviselés elvébdl kiindulva méltanyosnak és
korszertinek tartanok az altalanos vamkoételezettség kimondasat orszagszerte... anomalidnak tartjuk
azt, hogy megyénk nagy eréfeszitéssel fenntartott utjain és hidjain a kiilorszagbeliek és kiilmegyebeli-
ek vammentesen jarnak...”. Bereg megye kozonsége a kozlekedési miniszterhez, 1872. majus 14. OL.
KKM. 1872. 12. t. 88. cs. Erdekesség, hogy Bereg megye kozgylilése 1882-ben elrendelte a nemesi
vamfizetést a megyében, de ezt a torvénysértd hatarozatot a minisztérium megsemmisitette.
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szakaszt és az artéri hidakat. Az 0j kozati hidat a régi fahid mellett, attol kissé
¢szakabbra épitették fel.

A szolnoki Tisza hid 1860-64 kozott a kincstar tulajdonaban 4ll6 maganvam
volt. A hidat és az ahhoz tartozo kdvezett tn. szandai uttoltést 1866-ban az Or-
szagos Epitészeti Alap 20 ezer forint atalanydsszegért atvette és egyben a me-
gye felligyelete ala helyezte. Ekkor a hidmester fizetése havi 21, a hidéré pedig
15 forint volt. A vamszedést egy pénzbeszedd és egy ellendr napi 52,5 krajca-
rért végezte el.

A szolnoki hidon 1867-ben a vamszedést haszonbérbe adtak harom évre Ra-
dits Mihdlynak, évi 4630 forintért. A szolnoki hid jovedelme — hasonldéan a
tokajiéhoz — az idék folyaman fokozatosan csokkent. Amig 1861-62-ben a ha-
szonbér 7000, az 1870-es évek kdzepén mar csak évi 4400 forint volt. 1875-ben
a hidat és a hozzatartozoé 6t toltéshidat helyreallitottak.

1. tablézat. A szolnoki Tiszahid vamtarifai 1854-1870 kézott®

Vamtételek

1854-1858 ko-
zott, valtopénz-
ben (krajcar)

1858-1860 ko-
zott, osztrak
értékii forintban
(krajcar)

1860-1870 kozott
osztrak értékii
forintban (kraj-
car)

egy egész terhes kocsi 40 - -
egy fél terhes kocsi 36 - -
24 - -

egy tures kocsi

egy Okor
egy 1o
egy tehén
egy tind

Nl Ww| oo o
1
1

egy vagott borju

egy borjas tehén

egy hizott sertés

egy sovany sertés
egy juh

kivagott oldalu, vastengelyti, -
vagy fedeles kocsikba fogott - 55
lovak darabja
kozonséges parasztkocsiba -
fogott lovak darabja
nehéz hajté marha darabja - 3

NN W
1
1

konnyi hajté marha darabja - 15 1
egy terhes kocsi - - 10
egy félterhes kocsi - - 5
egy tures kocsi - - 4

® OL. KKM. 1879. 12. t. 216. cs.
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A téblazatbol lathato, hogyan valtoztak meg a hidon a vadmszedés ala vont
targyak. A labon hajtott joszagok vamoltatasa helyett a szekér tipusa, majd a
szekéren szallitott termékek, druk mennyisége utan szamitottdk ki a vamot.
1870 utdn — a gbézcséplogeépek terjedésével Osszefiiggésben — a vamtarifaban
megjelent a ,,sulyos jarmiivek, cséplégépek, kazanok és oly gép nehéz alkatré-
szei, melyek sajat alkotta kocsin szallithatok™ kategoria, ill. a bevételek novelé-
se érdekében 1jbol bevezették a 1abon hajtott joszadgok megvamolasat.

Az 1870-es évek kozepén éveken a szolnoki Tisza hid tulajdonosa és Wodi-
aner Mor kozott hosszadalmas, éveken at tartd jogi vita keletkezett. A nagyha-
talmi Wodianer csalad, mint a Szanda puszta birtokosa, vimmentességet kove-
telt maganak a Tisza hidon. Heves ¢és Kiilsd Szolnok megye vitatta ezt az
igényt,'° de a Wodianereknek sikeriilt kiharcolniuk a vimmentességet. A vamfi-
zetés koriili konfliktusok nem voltak ritkdk. 1879-ben pl. Osterreicher Lipot
hidbérl6 panaszt tett két foldmiives ellen hidvdmcsonkitas miatt. A hidbérlo azt
allitotta, hogy két, a szolnoki hidon atkelé személy megtévesztette, mert nem
szO0lémivelés céljabol (ez vammentességet élvezett) mentek at a hidon, s ezért
,erészakoskodo 1ényiik megtorlas nélkiil nem hagyhato, mar rendéri tekintetek
miatt sem”.!! A hidbérlé a biintetésben is érdekelt volt, mert a birsag fele 6t
illette.

A szegedi kozuti vashid épitésérol az 1880: XVIL. tc. 1 §-ra rendelkezett. A
390 méter hosszl, 12 méter széles hid mindkét hidféjénél téglabol épitett vam-
6rhazat is létesitettek.

A tiszai révatkelési pontok koziil kiemelkedik a Szentes kozelében fekvo
boldi rév, a hozza tartozo artéri hid és az un. kongd ut. A boldi révet Szentes
varos 1836-ban a gr. Karolyi csaladdal kotott urbérvaltsagi szerzodés keretében
szerezte meg. A varos tehat a révhez foldesuri jog alapjan jutott hozza. A sod-
ronykotéllel felszerelt kompot a tulajdonos haszonbérbe adta. 1887-ben az éves
bérleti dij 1130 forint volt. A boldi révnél, a hullamtér kiilsé részén fekiidt egy
200 méter hosszu, 7 méter széles fabdl épiilt vamos hid, melynek tulajdonosa
Csongrad varmegye volt. A vamoshidon a jarmiibe fogott igds marhak utan 3, a
nyergelt, vagy szabadon hajtott lovak és marhak utan 2, az apromarhak (borju,
csiko, juh, kecske, sertés stb.) utan pedig 1 krajcart kellett fizetni.

Csongrad megye tulajdonaban allt a Szentestdl a tiszai boldi révig htizodo 3,75
km hosszu, 7 méter széles kongo téglabol megépitett vamosut is. (A kongo tégla
burkolatu atpalya 3-5 cm vastag homokréteggel volt betakarva. A homok csok-
kentette a tégla gyors kopasat.) A vamosut hasznalataért a térvényszerinti vam-
mentességeken tul nem kellett fizetniiik a Dunag6zhajozasi Tarsasag tisztviseld-

0 A megye alldspontja: ,,ne a varmegye, hanem az igényld utasitassék igényeinek beigazoldsara a
térvény rendes utjara. Br. Wodianer vammentességét csak allitja, de annak fennallasat, a mar évek
soran folytatott targyalasoknal igazolni semmivel sem képes.” Heves és Kiilsé Szolnok megye alis-
panja a kozlekedési miniszterhez, 1874. marcius 23. OL. KKM. 1879. 12. t. 216. cs.

11 [Osterreicher Lipét szolnoki lakos panasza], 1879. szeptember 23. OL. KKM. 227. 90. cs. 1889. 12. t.

11



Kozlekedési vamok az Alfoldon

inek, ha a szentesi Tisza parton 1év6 gézhajo allomasra mentek. Vammentessé-
get élveztek még az artérre tartd mezdgazdasagi célu fogatok és joszagok is.

A Tiszaug és Alpar kozotti révnek két tulajdonosa (Kecskemét varosa és egy
tiszaugi lakos) volt. A csekély forgalmu atkeldhely éves haszonbére 1885-1888
kozott mindossze 570 forint volt. A gyalogosok 2 krajcart fizettek az atkelését, a
kétlovas kocsik utan 8 krajcart.

Két komp is miikddott a tapéi révnél. A rév tulajdonosa — foldestri jogon —
Szeged varosa volt. A nagyobbik kompot drotkotéllel, a kisebbiket kenderkotéllel
szerelték fel. Hasznalatukért a szegedi és tapéi lakosoknak nem kellett fizetni.

Az algy6i és mindszenti révek tulajdonosa Pallavicini csalad volt. Mindkét,
igen egyszerl szerkezetii kompot haszonbérben miikodtették. 1880-as évek elején
a Mindszent kozség és a révbérlok kozott keletkezett konfliktus ramutat a kozle-
kedési vamok jogi megitélése koriili bizonytalansagokra. A falu lakdinak ugyanis
a Tisza mindkét partjan voltak f6ldjeik, foldmiivelés esetében a kompot dijmente-
sen akartak hasznalni, ragaszkodva 1848 el6tti jogaikhoz. A jogi dilemma: a ma-
gantulajdonna valt volt urbéres javak tulajdonosainak fennmaradt-e a révdij men-
tességi joguk, ha a folyd masik partjan fekvo foldjeik megmiivelésére kelnek at. A
megyei vizsgalat kideritette, hogy a falu lakoéi az urbéri megvaltas utan is dijmen-
tesen hasznaltak a kompot, habar ““ az uradalom rév és vamszedési jogat a mind-
szenti lakossag jogaval szemben nagy nehézséggel gyakorolhatja, de ez a koriil-
mény a lakossag jogainak megszoritasara indokul nem hozhat6 fel”.*?

A Harmaskéroson hidvamot kellett fizetni Szarvasnal, Ocsédon, Szentand-
rasnal, Gyoman, révvamot Endrédnél. A Koroson hidvamot szedtek Mezdbe-
rénynél. A szarvasi Harmasko6roson fekvd 110 méter hosszu fahid évi bevétele
1887-ben mindossze 1205 forintot tett ki. A varos 1846-ban valtotta meg a volt
foldestrtol. Az 1879-es vamtarifa értelmében a hidon egy négylovas terhes
kocsi 18 krajcart fizetett, a hizott sertés utan ill. a szabadon hajtott joszagok
utan pedig 3 krajcart kellett fizetni. A rossz allapotban 1év6, 95 méter hosszu, 8
méter széles szentandrasi vamos hid 1886-os éves bevétele (871 forint) keve-
sebb volt, mint az éves kiadds (2080 forint). A 10 jdrmon nyugvo, 95 méter
hosszl, 8 méter széles 6¢csodi hidat az 1880-as években rendbe hoztak. A hid-
vam éves bevétele 1886-ban 2442 forintra ragott. Az igasallatok utan 5, a hajtott
joszagok utan 3 krajcart kellett fizetni. A hidra a vamszedési jogot 1875-ben
kapta meg Ocsdd kozség.

A gyomai vamos hid koriil is évtizedes vitak hiizodtak. 1850-ben a gyomai hid
mar igen rossz allapotban volt, igy Békés megye kormanybiztosa felszolitotta a
korosi rév szabadalmat birtoklo Wodianer Mort, épitse 0jja a hidat. Wodianer
Mor azonban kijelentette, neki csak rév feldllitasara és vamszedésre van joga,
hidat nem épit. Gyoma azonban vallalta a hid jjaépitését, ha azt ingyenesen
hasznalhatjak. Az allamiigyészség, a nagyvaradi kormanyszék, a Helytartotanacs

12 Csongrad megye alispanja, 1885. december 11. OL. KKM. 1886. 12. t. 838. cs.
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és az Orszagos Epitési Alap is megvizsgalta a kérdést, kinek a feladata a gyomai
hid jjaépitése. Végiil a Helytartotanacs ugy rendelkezett, hogy a hidat az Orsza-
gos Epitészeti Alap terhére kell felépiteni, de mivel Wodianer Mor a hidépitést
megtagadta, kartéritésre nem tarthat igényt. Id6kdzben Wodianer Mor meggon-
dolta magat és vallalta a hid felépitését, ha a gyomaiaknak is kell majd vamot
fizetniiik. A hid 1866-ban (vita kezdete utan 16 évvel) felépiilt majd Békés megye
féispanja megallapitotta a hidvamot, melynek értelmében a gyomai lakosoknak is
fizetniiik kellett. Ezzel a 1épéssel viszont 01j, a vamfizetés koriili konfliktus kelet-
kezett. Az Orszagos Epitészeti Igazgatosag pl. gy latta, Gyomat jogilag nem
lehet kényszeriteni a vamfizetésre, “sot az egy pénzérti fuvarozas esetét kivéve,
mely alkalommal talan a régi szokasos joggyakorlat alapjan fél vAmpénz lenne
fizetendo ... de életbe 1éptetni tanacsos sem volna, mert az a vamszedésnél csak
rossz kovetkeztetéseket sziil§ dsszelitkozésekre adna alkalmat™®,

A Mako-szegedi allami uton fekiidt egy 190 méter hosszi, 7 méter széles un.
Hove szerkezetii fahid, melynek tulajdonosa Maké varosa volt. A varos 1884-
ben a hidat 40 évre haszonbérbe adta az Arad-Csanadi Egyesiilt Vasuttarsasag-
nak. A haszonbérlet évi 10 ezer forint volt. A hid vamtarifaja a korabeli atlagos
tarifaktol nagyobb Osszegeket tartalmazott, pl. egy négylovas terhes kocsi utdn
40 krajcart kellett fizetni.

Hajda megyében az 1880-as évek elején mar csak egyetlen vamos hid volt,
Vamospéres kozség!* teriiletén. Korabban vamot szedtek a balmazajvarosi ha-
tarban allo fahidon is, de ez a hid stlyosan megrongalodott. A tulajdonos Sem-
sey csalad lemondott a hidrol, mert a ,, Tisza szabalyozas kovetkeztében a hid-
vam jovedelme annyira lecsokkent, hogy azon hidnak fenntartasa a csaladra
re mar nem tértek vissza. A hortobagyi hid Debrecen tulajdonaban allt. A hid-
vamjogot még Matyas kiraly adomanyozta 1460-ban, majd 1. Lipot 1697-ben
megerdsitette. A téglabol és terméskobol épiilt kilenclyuku hid kiilondsen a
Szolnok-Debrecen ko6zotti vasutvonal megnyitasa (1857) elétt jovedelmezett
szépen, mert a hid a ,,pesti keresked6k utjan”*® fekiidt. A véros a hidat a horto-
bagyi csardaval egyiitt adta haszonbérbe.

Az Utépitd anyagokbol gyengén ellatott alfoldi telepiiléseknek 1étkérdés volt,
hogy belteriileti, szilard burkolatu kozteriileteik hasznalatarért kovezetvamot
szedhessenek. A kdvezetvam bevételeit az utburkolatok fenntartasara ill. Gjab-
bak épitésére lehetett hasznalni. A gyalogjarok kovezése és fenntartasa a haztu-
lajdonosok feladata volt.

13 Az Orszagos Epitészeti Igazgatosag a Helytartotanacsnak, 1867. januar 3. OL. KKM. 1869. 12. t.

14 1890-¢s években itt is megsziint a vamfizetés. 1896-ban ugyanis mar nem volt tdrvényes igazolas ala
esd vamszedés Hajdu megyében.

15 Hajdt megye rendes kdzgytilésének jegyzokonyve, 1879. aprilis 17. OL. KKM. 1879. 12.t. 217. cs.

16 A pesti kereskedék utja” kifejezés a Debrecen varos teriiletén 1évé vamok 6sszeirasaban hasznaltak.
OL. KKM. 1887. 12. t. 987. cs.
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A kovezetvamok jogi helyzete egyértelmii volt. A kdvezetvamok utani bevé-
tel, ill. j6vedelem altalaban sokkal nagyobb volt, mint a hidvamoké. A szegedi
kdvezetvam éves bevétele pl. 1886-ban pl. 77 ezer forintra ragott, ugyanekkor a
hidé 44 ezer forint volt. Hédmez6vasarhely 1883-ban kapott engedélyt kovezet-
vam szedésére 5 km hosszil 7,6 méter széles burkolt utcai utdn. A varosnak
1886-ban 4500 forint jovedelme szarmazott a vamszedésbdl. Debrecen kove-
zetvam szedési jogot 1863-ban kapott a Helytartotandcstol. Szatmarnémetiben
1863-t6l szedtek kdvezetvamot.

Az 1890-as évek végére nem volt olyan alfoldi varos, melyben nem kellett
kovezetvamot fizetni. Az viszont gyakori volt, hogy a vamfizetés nem sorom-
poval ellatott vamszedd Orbodéknal tortént, hanem a varos vasutallomasara
érkez0 arucikkek atvételekor kellett leroni.

2. tabldzat. Utburkolatok néhdny alfoldi telepiilésen, 1888

Szilard , Tégla
La- , Ut- er 2, Koc-
. . utbur- . . _ : Vam- | jardak
T? Ief k9s kolat- Disery BRI Utburkolat | jove- az k"’},'
LS e || 2 anyaga de- osszes ko
neve szam, . hossza | széles- yag lem jar-
t6 utcak sége e utca dik
szama %-aban
hasitott ko
Ada 9693 | 1 36km | 5-6m | K0zOttkoe | 70 -
kako-
burkolat
Arok- 9600 1 22km | 5-6m | trachit van - 4,5
szallas km
Baja 20000 31 14,5 km 10 m | hasitott k6 van 33 -
hasitott k6
Bezdan | 7715 | 1 38km | 4am | kozdttkoc- - 30 -
kako-
burkolat
Cegléd | 25000 | 1 24km | 6m i'apozon van 25 -
avics
Félegy- | 14100 | 1 18km | em | 2lapozott van 11 -
haza kavics
Gyula | 18000 | 1 400m | 57m | meszko nincs | 2 -
makadam
Halas | 15900 | 1 1km | 5m i'apozon van - -
avics
Hod-
Mezo= 1 55700 7 2,6km | 7,7m | hasitott k8 van 100
vasar-
hely
25km | 6-11 m | kongd tégla
100 m 5,7m | hasitott tégla

(folytatas a kdvetkezo oldalon)
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(folytatas az el6z6 oldalrol)

Szilard , Tégla
La- ., Ut- , D Koc-
Tele- kos- | YU vinur- | burko- | Vam- | jardak | © o
oy . kolat- Utburkolat | jove- az ,,
piilés sag- .. kolat lat .. ké
. tal biro , anyaga de- osszes s
neve szam, , hossza | széles- lem jar-
6 utcak sége € utca dak
szama %-aban
g gf;be' 23500 | 1 3km | 5-6m | makadam van - -
Kalocsa | 16300 1 2,8 km 6m makadam van 55 -
Maks | 30000 | 1 750m | em | hasitott nincs | 33
trachit
Mez6- 1 a400 | 1 760m | 6m | hasitott nincs | 100 -
hegyes trachit
10 km 15m | kockakd van
l':'(f‘r%’; 22600 | 1 34km | 6m | makaddm | van 24 .
hasitott k6
Obecse | 15040 | 1 48km | 56m | Kozottkoe - 80 -
kaké-
burkolat
) hasitott k6
Okani- | 43569 | 1 38km | 5-6m | KozOttkoe- | 80 -
zsa kakéo-
burkolat
Sza- trachit 23 ezer 516
badka 61363 11 12 km m kocka - m m
2 700 m 7m tort k6 - - -
szeged | 74100 | 210 | qgakm | 15m | termésks van | 18km |
utcak hosszu
hasitott k6
Szent- | 40600 | 1 34km | 5-6m | Kozdttkoc- , 60 -
tamas kaké-
burkolat
Szentes nincs - - - - 45 -
Szol- | geo00 | 1 42km | 56m | fachit van | 1km | %
nok makadam km
hasitott ko
Zenta | 21200 | 1 2km | 5-6m | Kozottkoc- - 85 -
kako-
burkolat
Zombor | 24693 r;é‘:ts 20km | 55m | hasitott ké van 75

Az 1880-as évek kozepére a gazdasagpolitikusok szamara vilagos volt, hogy
a vasuti haldzat nagyaranyti novekedése ellenére a vasutak nem mindeniitt tud-
jék bevaltani a hozzajuk flizott reményeket. A kozutak és vasutak kozotti fejlett-
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ségi szintje kozotti kiillonbség ugyanis stlyos problémdkat eredményezett.
Egyes vasutvonalak gazdasagélénkitd szerepe éppen a megfeleld uthalozat hia-
nya miatt nem érvényesiilt. A kdzutak épitésének és fenntartasanak, valamint a
kozlekedési vaAmok jogi rendezésére 1890-ben (1890: 1. tc.) keriilt sor. Az elsd
modern hazai wttorvény elrendelte a vamszedési jogok igazolasat. Uj vamsze-
dést ettdl kezdve csak akkor engedélyeztek, ha arra a kozforgalom biztositasa és
fenntartasa érdekében sziikség volt.
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Eszakkelet-Magyarorszag kocsi- és szekérallomanya, 1887

Az Osztrdk-Magyar Monarchia fennalldsdnak tobb mint hat évtizede alatt Ma-
gyarorszag fogatolt jarmiiallomanyat négy alkalommal, 1881-1895 kdzott mérték
fel. A négy adatfelmérés koziil egyediil az 1895-6s adatsorai keriiltek nyilvanos-
sagra.! Az 1882-ban és 1883-ben elvégzett jarmiiszamlalasok levéltari forrasai
nem maradtak fenn, az 1887-es felmérés adatsorai viszont igen. Jelen tanulmany-
nak az a célja, hogy ennek a még publikalatlan statisztikai adatfelvételnek az ada-
tait — Magyarorszag két nagytérségében fekvo tiz megye vonatkozasaban ismer-
tesse.

Az 1887-es jarmiiszamlalas kizarolag a 16- és 6korfogatokra terjedt ki. Az 6k-
rosszekerek esetében a befogott allatok szamat nem regisztraltak, a lofogatu ko-
csiknal viszont kiilon-kiilon szdmba vették az egy- és kétfogatl, valamint a sze-
mély- ill. teherszallito kocsikat. A szambavétel kizarolag az 6nallé igavono erod-
vel rendelkez6 jarmiivekre terjedt Ki.

Magyarorszag kocsi és szekérallomanya 1887-ben 641 ezer 16fogatos és 365
ezer Okrdsszekérbol allt. Fiumét és a Horvatorszagot is hozzaszamolva az allo-
many 1,166 milliora emelkedik.

Egyfogatu | Kétfogatu | Egyfogati | ., c
személy- | személy- | teher- tlg ﬁgﬂf:;?_ Okros- | Osszes
szz'illl’_té szzilli_t() szz’llll’_t() lit6 kocsik szekerek | jarmii
kocsik kocsik kocsik
Magyarorszag 21.209| 137.294 37.763| 44.4646| 365.312| 1.006.224
Fiume 9 160 3 281 453
Horvatorszag 4718 51.182 2.963 46.391| 54.133] 159.387
Osszesen 25.936| 188.636 40.729| 491.318| 419.445| 1.166.064

A felvidéki nagytérség hét megyéje (Borsod, Abauj-Torna, Zemplén, Ung,
Ugocsa, Bereg, Maramaros) ¢és harom alfoldi megye (Szabolcs, Szatmar és
Hajdu) keriilt bele a vizsgalatba. (Ezen beliil 0sszesen 74 igazgatasi egység — ja-
ras és varos.) Ebben a térségben mintegy 2,1 millié ember (1890) tobb mint 115
ezer fogatolt jarmiivet birtokolt. A fogatolt jarmiivek 59 %-at lovak huztak. A
lovas kocsiknak mintegy 13 %-a személyszallito. Az egy- és kétfogatu lovas ko-
csik egymashoz viszonyitott aranya: 1:19. A 16fogat jarmiivek tilnyomo tobb-
sége kétfogatu teherszallito kocsi.

! A magyar korona orszagainak mezdgazdasagi statisztikdja. Bp. 1897.
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Eszakkelet-Magyarorszag kocsi- és szekérallomanya, 1887

A legtobb jarmiivet Borsod megye egri (3522 db) és Zemplén megye bodrog-
kozi jarasaban (3025) szamlaltak 6ssze. Mindez azonban nem jelenti azt, hogy
ezek a kistérségek lettek volna a legjobban ellatottak a kozuti jarmiivekkel — ez
utobbit ugyanis az ezer lakosra es6 fogatolt jarmiivek szama inkabb kifejezi. Az
1000 lakosra jut6 fogatolt jarmiivek szamat tekintve — hasonloan az orszag tobbi
régiojahoz — jelentds, mintegy tizszeres kiilonbségek 1éteznek. A vizsgalt megyék
egyike sem tartozik a jelentdsebb ellatottsagu teriiletek kozé.? (1. abra) A térség-
ben az ezer foére jutd fogatolt jarmiivek szama Abauj-Torna megye tornai jarasa-
ban a legmagasabb (101 jarm{i/1000 lakos). Ezen kiviil jelentdsebb a jarmiikon-
centraci6é Borsod megye mezdcsati (93 jarmii/1000 lakos) és Bereg megye tisza-
hati (89 jarmii/1000 lakos) jarasaban.

Mely kistérségek rendelkeznek alacsony szallitasi kapacitassal? Eszakkelet-
Magyarorszagon ez leginkdbb Méaramaros megye jarasaira (visoi, szigeti, tisza-
volgyi, 6kormez0i), Bereg megye szolyvai, valamint Szatmar megye szinyér-
varaljai jarasara jellemz6. Ezekben a jarasokban az ezer lakosra esé jarmuallo-
many mindossze 22-29 db. Ezek a fogatolt jarmiivekkel igen alacsony szinten
ellatott teriiletek azok, melyek legkevésbé kapcsolédnak be az arutermelésbe,
ezek azok a kistérségek, melyek gazdalkodd egységei nem, vagy alig tartanak
fenn igavono allatokat. Ez nem véletlen, az alacsony népsiiriiségii, erdd boritotta
Maramaros megye, pl. az orszag legkisebb jovedelmezdségl teriilete (0,42 fo-
rint/hold).

Ami a lovakat illeti, a megyék loallomanya és a kocsik elé befogott lovak
szama kozotti eltérések ravilagitanak a 16hasznalat teriileti sajatossagaira. A vizs-
galt tiz megye koziil legkedvezdbb helyzetli Szatmar megye, ahol lovak mind-
Ossze 47 %-at fogjak be a kocsik elé. Ezt az egzakt szamitast a kortarsak megfi-
gyelései is alatimasztjak: ,,A szatmari magyar és svab igen sokszor négylovas
szekéren, az olah inkabb okorszekéren vagy apré mokany lovakon jar be a va-
sarra; altalaban az egész Szatmar megye leginkabb loval gazdalkodik.”* Szatmar-
hoz hasonloan kedvez6 ez az érték Hajdi megyében (63 %). Mindez azt jelenti,
hogy Szatmar és Hajdi megyékben a tradicionalisan loval végzett munkafolya-
matokhoz a rendelkezésre allo 16allomany mas és mas egyedeit hasznaljak fel. A
lovaknak csak egy részét fogjak rendszeresen jarmiivek elé, egy masik részét pe-
dig a foldmivelésben hasznaljak, s6t nyilvanvaldan szamottevo aranyban létez-
nek kizarélag hatasloként hasznalt allatok is. Vannak megyék — ilyen pl. Abauj-

2 A jarmiiszam/1000 lakos tekintetében a legmagasabb ellatottsag néhany, orszdghatarhoz kozeli kistér-
ségekben létezik. Ezekben a jarasokban a fuvarszekerek a helyi szallitasi feladatok ellatasa mellett kiil-
foldi célallomasokat is felkeresnek. Ilyen, pl. Brass6 megye alvidéki jarasa (182 jarmii/1000 lakos),
Szeben megye uUjegyhazi jarasa (169 jarmi/1000 lakos), Vas megye muraszombati jarasa (167
jarmi/1000 lakos). A kiilkereskedelembdl szarmazé haszon reménye emeli fel a jarmiiszamot ezekben
a teriileteken.

3 Az orszag legnagyobb mezégazdasagi jovedelmet hozé teriiletei Bacs-Bodrog megye foldjei (7,58 fo-
rint/hold jovedelmezdség).

4 Az Osztrak-Magyar Monarchia irasban és képben. 7. kotet Bp. 1891.
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Jarmivek szama a jarasokban
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Eszakkelet-Magyarorszag kocsi- és szekérallomanya, 1887

Torna, Maramaros, Bereg és Borsod — ahol szinte a loallomany teljes egészét
(azaz a feln6tt egyedeket) befogjak a kocsik elé. Maramaros megyében ez az ér-
ték 84, Abauj-Torndban 82, Beregben és Borsodban 81-81 %. Ezekre a térsé-
gekre tehat Szatmarhoz és Hajduhoz képest inkabb az a jellemzd, hogy egyazon
lovak munkaerejét tobbféle munkafolyamatban is igénybe veszik. Mindez a 16val
vald gazdalkodas megyei sajatossdgaira mutat ra. A vizsgalt megyékben a lakos-
sagszamhoz képest a legnagyobb aranyban Borsod megye rendelkezett lovakkal:
ezer lakosara mintegy 118 16 esik.

A l6fogatokkal valo ellatottsag teriileti kiilonbségei mintegy 7,5-szeresek. (2.
abra) A legnagyobb szallitasi kapacitassal rendelkezo6 teriilet Borsod megye me-
zOcsati jarasa (68 lovas kocsi/1000 lakos). Az 50 lovas kocsi/1000 lakosnal na-
gyobb értékll kozigazgatasi egységek (7 db) kozott — Nyiregyhaza kivételével —
csak jarasokat talalunk. Jelentds kozuti szallitasi kapacitassal rendelkeznek
Abatj-Torna megye tornai és szikszoi (60-63 lovas kocsi/1000 lakos) és Borsod
megye egri (57 lovas kocsi/1000 lakos) jarasai.

Okriisszekerek szima a jarasokban
ezer lakosra

W11 —448 (2)
Wa3rs—41,1 (3)
[339—375 (6)
[30,3—3338 (8)
Ha267—303 (8)
231 —267 (10)
18,5—231 (9)
O159—185 (8)
[d123—158 (3)
O a7—123 (4)
O 51— 87 1)
15— s1 (M

- —

3. dbra. Az Skrosszekerek ezer lakosra juté szama a jarasokban

Az Okrosszekerek kistérségi egyenl6tlenségei mintegy 1:45 aranyu eltérést
mutatnak. (3. abra) A legsliribb az el6fordulasuk Ung megye ungvari, Abauj-
Torna megye tornai és fiizéri (40-41 0krosszekér/1000 lakos), valamint Bereg
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megye tiszahati jarasdban (45 okrdsszekeér/1000 lakos). Az 6krosszekerekkel valo
ellatottsag tekintetében Maramaros megye jarasai — az izavolgyi kivételével —
nem tartoznak a felsd egyharmadba (30 dkrosszekér/1000 lakos). Okrosszekere-
ket legkevésbé a varosokban talalunk: a 15 6krosszekér/1000 lakos alatti ellatott-
sagu kozigazgatasi egységek koziil (19 db) tizenegy varos.

Eszakkelet-Magyarorszag 15 varosaban (0ssznépesség 1890-ben 275 ezer £6)
alig 9623 fogatolt jarmiivet regisztraltak. Erdekes modon a legkisebb koziti szal-
litasi kapacitassal rendelkez0 igazgatasi egységek (jarasok, varosok) kozott kiza-
rolag varosokat talalunk. Fels6banya, Ungvar, Kassa, Munkacs, Maramarosszi-
get, Nagykaroly és Miskolc 1000 lakosra kivetitett fogatolt jarmiiallomanya meg-
lehetdsen alacsony értéket (13-21 jarmii/1000 lakos) mutat. A leggyengébben el-
latott varos Fels6banya és Ungvar. Meglep6en kevés fogatolt jarmiivet regiszt-
raltak Kassan, ezer lakosara csak 16 jarmi esik.

Az az orszagos tendencia, hogy a tomegkozlekedéssel rendelkezd varosokban
— mint pl. az emlitett Kassa — a jarmiivek lakossaghoz viszonyitott aranya alacso-
nyabb értéket mutat, mint a semmiféle szervezett kdzlekedéssel nem rendelkezo,
de nagy kiterjedésti varosokban.® A kisebb teriiletii, mez6gazdasagi arutermelés
helyett inkdbb ipari termeléssel foglalkozo, kdrnyezetiiknél fejlettebb kozleke-
dési struktaraval bird varosok szallitasi feladatait kevesebb jarmiivel is hatéko-
nyan meg lehet oldani. Debrecen kozuti szallitasi kapacitasai — annak ellenére,
hogy a varoshoz kiterjedt foldteriiletek (tanyak, majorsagok) tartoztak — sem je-
lentdsek, 1000 lakosara alig 31 jarmii esik. Ennek ellenére a varos orszagos vi-
szonylatban is jelentés arutermeld kozpont, a kornyékbeli pusztadkon megtermelt
arucikkek piacra juttatdsanak kedvezd infrastrukturalis feltételei vannak.®

A térség fogatolt jarmiivekkel legjobban ellatott varosai: Hajdunanas (61
jarmii/1000 lakos), Hajduhadhdz (73 jarm{/1000 lakos) és Nagybanya (76
jarmiti/1000 lakos). Ez utoébbi harom telepiilés a vizsgalt térségben betdltott ki-
emelkedd pozicidjukat kizardlag annak koszonhették, hogy teriiletiikon a tébbi
véroshoz képest sokkal tobb okrosszekeret szamlaltak. Okrosszekereket nem,
vagy alig talalunk Kassan, Miskolcon, Fels6banyan.

Az Okortartas teriileti eltéréseire 6t hajdusagi varos jarmiallomanyanak kii-
16nboz6sége is ravilagit. A megye északi részén fekvo két varosaban — Hajdlna-
nason és Hajdihadhazon — sokkal nagyobb mértékben regisztraltak 6korfogato-
kat, mint Hajduboszérményben, Hajduszoboszlon és Debrecenben.

A vizsgalt varosokban jarmiivek tulnyomo tobbségét a lovas kocsik (5900 db)
alkottak. Az okrosszekereknél nagyobb vonoer6t jelentd lovas kocsik tekinteté-
ben a térség legjobban ellatott varosa Nyiregyhaza (51 lovaskocsi/1000 lakos),

® Az 1000 lakosra es6 lovas kocsik szdma pl. Budapesten 15, Hodmezdvasarhelyen 46, Versecen és Pan-
csovan 55.

6 Hajdi megye szazezernyi lakosara mintegy 101 km-nyi vasttvonal esik, igy a megyék rangsoraban a
13-dik.
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Hajdaszoboszlo (47 lovaskocsi/1000 lakos) és Hajdubdszormény (44 lovasko-
¢si/1000 lakos). A lovas kocsik aranya a legkisebb Ungvaron és Nagybanyan (9-
10 lovaskocsi/1000 lakos).

Hajdu megyei Népességszam, | Okrosszekerek 1000 lakosra esé
varosok 1890 szama okrosszekerek szama
Hajdunanas 14.457 412 28,49
Hajduboszormény 21.238 95 4,47
Hajduhadhaz 7.954 389 48,90
Hajduszoboszlo 14.728 61 4,14
Debrecen 56.940 182 3,19

A személyszallité fogatolt jarmuivek birtoklasa nem tartozik hozza a hétkoz-
napi ¢élethez (4. dbra). Kevesek birtokolnak személyszallito fogatokat. A személy-
szallitd kocsik iranti igényszint rendkiviil alacsony. Ilyen szempontbol a térség
varosai atlagosak, vagy inkéabb atlag alattiak.” Debrecenben és Munkacson 7-8
személyszallito kocsi esik ezer lakosra — ez kb. annyi, mint amennyi Vacott, Sz¢-
kelyudvarhelyen vagy Kaposvaron volt, de messze elmarad Zenta (45 személy-
szallitd kocsi/1000 lakos), Fehértemplom (58 személyszallitdo kocsi/1000 lakos)

ellatottsagatol.
MNyiregyhdaza és Debrecen jarmiallomanya, 1887
1100
1000 ——
900 O személyszallitd egyfogatd
800 [ ] lovaskocsi
W személyszallitd kétfogatd
700 lovaskocsi
G600 O teherszallitd egyfogatl
500 lovaskocsi
400 Dteherszélli_té kétfogata
200 . Ino:e_l_sko c:?‘
200 dkrosszekér
K
o I 1l ,
Nyiregyhaza Debrecen

4. dbra. Az ezerlakosra esd személyszallito kocsiK szama a varosokban

" Magyarorszag igazgatasi egységeinek (jarasok, jarasi jogh varosok) 71 %-ban ezer lakosonként 10, vagy
ennél kevesebb személyszallito jarmi 1étezik. Az igazgatasi egységek minddssze 5 % rendelkezik sza-
mottevébb (tobb mint 30 személykocsi/1000 lakos) személyszallité kocsi alloméannyal.
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Elgondolkodtato kiilonbség 1étezik Debrecen (57 ezer lakos) és Nyiregyhaza
(27 ezer lakos) jarmiiallomanyaban is. A két varos termelési szerkezete, kulturalis
hagyomanyai, kornyezetére gyakorolt vonzdereje kozotti kiilonbség ugyanis csak
részben tiikr6zédik a jarmiidllomany szerkezetében. Debrecen polgari hagyoma-
nyait, lakosainak relativ jomoédjat mutatja a személyszallitdé kocsik abszolut ér-
tékben magas szama (452 db), ezzel szemben Nyiregyhazan csak 108 személy-
szallito kocsi 1étezik. Itt a varos utcaképéhez kevésbé tartoznak hozza a kizardlag
személyszallitasra hasznalt lovas kocsik. Nyiregyhaza pozicioi viszont sokkal
jobbak a teherszallito jarmiivek tekintetében, jarmiiallomanya jelentésebb, mint
Debrecené. (5. abra)

1000 fére jutd szemelyszallitd kocsik a varosokban

i nimenn s s

# R S
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o é),,é*ﬂ@ & Qi@g o FF Y FS
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5. dbra. Debrecen és Nyiregyhaza jarmiiallomanya

Osszefoglalva elmondhat6, hogy a jarmiidllomany kistérségi kiilonbségeit
csak kismértékben indokolja az eltérd természeti kornyezet. Ugy latom, hogy a
teriileti egyenl6tlenségeket az adott kistérség arutermelésének sajatossagai ill. a
kulturalis hagyomanyok inkabb magyarazzak. Korrelacios szamitas arra az 6sz-
szefliggésre mutatott rd, hogy a vizsgalt 10 megye kistérségeiben 1étez6 fogatolt
jarmiivek és az Ostermeléssel foglalkozo népességének (keresok és eltartottak)
szama kozott — hasonldan az orszagos viszonylatban kiszamoltakhoz — nincs 6sz-
szefliggés. Viszont szoros matematikai Osszefiiggés 1étezik az adott kistérség
ipari népessége (keresok és eltartottak) és a jarmiivek szama kozott. Mindez any-
nyit jelent, hogy a fogatolt jarmiivek szamat inkabb befolyasolja egy térség ipari
arutermelése, mint a mez6gazdasagi. Az ipari keres6k és az dsszes jarmi kdzotti
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korrelacids egyiitthatd 0,86! Még tovabb tudjuk arnyalni (erdsiteni) ezt az dssze-
fiiggést, ha az 6nallo iparosok (keresok é€s eltartottak) és az 0sszes jarmiivek ko-
zotti korrelaciot vizsgaljuk: ezen érték mar 0,88. Mi kovetkezik mindebbdl? Egy-
egy kistérség szallitasi kapacitasat az adott térségben €16, ott arutermeléssel fog-
lalkoz6, piacozd, vasutallomasra szallité iparosok szama befolyasolja leginkabb.
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A magyarorszagi vasutallomasok jellemzdi, 1895

A 19. szazad végére Magyarorszag egy egységesen mikodo, jol szervezett —
bar mutatéiban a nyugat-europai orszagokat meg nem kdzelitd mindségii — vas-
uthalozattal rendelkezett. Ennek a tanulmanynak az a célja, hogy a vasuti arufor-
galom néhany fontos 19. szazad végi jellemzdjét (vasutallomasok vonzaskorze-
tei, a feladott aruk sulya, aruvonzo képességiik) ismertesse.

A téma legfontosabb forrasa Edvi Illés Sandor: A Magyar kiralyi Allamvas-
utak és az lizemiikben 1év6 helyiérdekii vasutak aruforgalmi viszonyai ¢. mono-
grafidja.! Ez a munka tobbek kozott 886 magyarorszagi vasttallomas (mintegy
121 vasutvonalon fekvo) statisztikai adatait tartalmazza. A kotetekben csak a ma-
gyar allam tulajdonaban ill. a MAV kezelésében 4116 vastitvonalak szerepelnek —
emiatt a magantulajdonu ill. —kezelési vasutakrol (pl. a Déli Vasut, Kassa-Oder-
bergi Vasut) nincsenek hasonlo részletességii adataink. A kereskedelemiigyi mi-
niszter éves jelentéseiben viszont szerepel néhany (1895-ben pl. 370 db), legfon-
tosabbnak tekintett vasutdllomés forgalmi adata.? Igy tehat ismerjiik néhany nagy
forgalmi maganvasuti allomason (pl. a Mohacs-Pécsi Vasut Szabolcs és Banya,
a KSOD Markusfalu, Margitfalu, az Arad-Csanadi Egyesiilt Vasutak Borossebes-
Buttyin, Gurahonc-Joszashely stb.) feladott aruk mennyiségét, viszont nincsenek
adataink ezen vasttallomasok vonzaskorzetérol.® A két forras — a Kereskedelem-
tigyi Minisztérium éves jelentése és az Edvi Illés-féle monografia — adatai kdzott
azonban nemcsak tulajdonviszonyok kozotti kiilonbség létezik. Az eldbbi egy
konkrét év adatait tartalmazza, az utobbi pedig — egy rendkiviil bonyolult szem-
pontrendszert kdvetve — az atlagos forgalmi adatokat.

A vasutallomasok vonzaskorzetei

Egy vasutallomas az adott kistérségben akkor tolti be leginkabb a feladatkorét,
ha kozeli, de nagy népességszamu teleptilések aruszallitasat tudja megoldani. Ma-
gyarorszag arutermeld korzetei és a vasuthalozat kozotti szoros foldrajzi, topogra-
fiai Osszefliggést tiikrozik a vastutalloméasok vonzaskorzeteinek sajatossagai.

Egy vasutvonal, vagy konkrét vasutallomas kornyezetére gyakorolt vonzoere-
jét két mutatoval — a vasutallomasra fuvarozo telepiilések szama és a vonzaskor-
zetébe tartozo telepiilések népességszama — tudjuk kifejezni. A magyarorszagi

1 A rendelkezésre 4116 statisztikai adatokat, ott ahol az sziikségesnek mutatkozott, az 1890-es népszam-
lalas adataival egészitettem ki.

2 A kereskedelemiigyi miniszternek az 1895. évi mitkddésérdl a trvényhozas elé terjesztett jelentése. Bp.
1896.

3 A kereskedelmi miniszter jelentése szerint a magyar kiralysag legnagyobb forgalmu allomasa az alig
6200 lakosu, a szavai hajozasi itvonal és a Déli Vasut talalkozasi pontjaban fekvé Sziszek.
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vasutallomasok vonzaskorzeteinek két tipikus jellemzdje az 1-5 kozotti telepii-
1ésszam és a 2-10 ezer 6 kdzotti népességszam. Mindkét jellemzd a megvizsgalt
vasutallomasok két kiilonbozé — bar egyes elemeiben egymast atfed6 — de egy-
arant 50-50%-ra jellemz6 halmazara érvényes.

Osszességében melyek a legnagyobb vonzaskorzettel rendelkezé vasutallo-
masok Magyarorszagon? 16 vasutallomas vonzaskorzeti telepiiléseinek 6sszla-
kossaga tobb mint 50 ezer f6, 18 vasutallomasnak pedig 25, vagy ennél tobb te-

lepiilés tartozik a vonzaskorzetébe (1. tablazat).

1. tablazat. A legnagyobb vonzaskérzettel rendelkezé dallomdsok

Vonzaskorzetébe | Vonzaskorzeti
Vasutvonal neve Vasutillomas neve tartoz()’telepulések t'elepulések
lakossaga 50 ezer | szama 25, vagy
f6, vagy anndl tobb | annal tobb
Kocsard-Marosvasarhely-Szaszrégen Széaszrégen 95 70
Csata-Balassagyarmat Balassagyarmat 57
Budapest-Predeal Béanffyhunyad 50
Budapest-Lajtabruck Gyér 62 40
Csata-Balassagyarmat Ipolysag 38
Miskolc-Kassa Kassa 36
Nyiregyhaza-Csap-Ungvar Ungvar 35
Budapest-Orsova-Verciorova Karansebes 33
Barcs-Pécs-Uszog Szigetvar 33
Ujdomboévar-Pécs-Dalja-(Bosznabrod) Baranyaszentl6rinc 32
Budapest-Zakany-(Fiume) Kaposvar 31
Gydr-Gyanafalva-(Fehring) Koérmend 30
(Budapest)-Hatvan-Szerencs-Lawoczne Munkdcs 28
Batyu-Kiralyhaza Beregszasz 28
Budapest-Predeal Balazsfalva 28
Kocsard-Marosvasarhely-Szaszrégen Marosludas 27
Budapest-Marchegg Viéc 26
(Segesvar)-Héjasfalva-Székelyudvarhely Székelykeresztir 25
Nagyvarad-Belényes-Vaskoh Vaskoh-Barest 25
Ujdombévar-Pécs-Dalja-(Bosznabrod) Pécs 58
Nagykikinda-Nagybecskerek Nagybecskerek 95
Budapest-Marchegg Pozsony 67
Budapest-Predeal Kolozsvar 52
Budapest-Zimony Okér 50
Budapest-Zimony Ujvidék 63
Budapest-Zimony Szabadka 73
Szabadka-Dalja Zombor 56
Budapest-Zimony Verbasz-Kula 53
Szabadka-Obecse Obecse 51
Budapest-Orsova-Verciorova Temesvar-Jozsefvaros 51
Nagyvarad-Szeged Hédmezdvasarhely 57
(Budapest)-Piispokladany-Kérosmezd Debrecen 63
Budapest-Orsova-Verciorova Szeged 88

A legnagyobb népességszamu vonzaskdrzettel rendelkezé allomasok koziil
szamottevd — a varosuk hatarain lényegesen tilmend — vonzderdvel valdjaban
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Debrecen, Szabadka, Szeged és Hodmezdvasarhely — mindannyian alf6ldi va-
rosok vasutallomasai — nem rendelkeznek. Ezek a vasutallomasok szinte teljes
egészében varosuk igényeit szolgaljak ki. (Debrecen varos lakossaga 57 ezer,
Szabadkaé 73 ezer, Szegedé 85 ezer, Hodmezdvasarhelyé 55 ezer £f6.) Annél na-
gyobb a kornyezetiikre gyakorolt vonzoereje Okér és Szaszrégen vasitallomasa-
inak. Okér kozség lakossaga alig 4 ezer, vasttallomasa vonzaskorzetének viszont
tobb mint 12-szer nagyobb a lakossagszama, Szdszrégennél pedig ez az arany
pedig 16-szoros. Ezen széls6séges kiilonbség nem véletlen. Szaszrégen kiilonle-
vasutallomasa végallomas jellegének koszonhette. Az alig tobb mint hatezer la-
kosu varos vasutallomasanak vonzaskorzete ezért a legnagyobb a vidéki Magyar-
orszagon. Az 50 ezer lakosnal nagyobb vonzaskdorzettel rendelkez6 vasttalloma-
sok koziil mellékvonalon fekszik Obecse, Zombor, Hodmezdvasarhely, Pécs,
Nagybecskerek és Szaszrégen.

Vasutvonalak végpontjan fekvo allomasok vonzaskorzeteit két tipusba lehet
sorolni. Vagy sok, de alacsony népességszamu falu tartozik hozzajuk, vagy ke-
vés, de jelentds lakossagszammal rendelkez6 telepiilés. Az eldbbi csoportba tar-
tozik Szaszrégen. Az utobbiba Obecse, Kalocsa, Balassagyarmat. A Szabadka-
Obecse kozotti vastitvonal végpontjan fekv Bacs-Bodrog megyei Obecse allo-
masa, pl. 6t telepiilés 34 ezer lakossaganak arufelado kozpontja. A Csata-Balas-
sagyarmat vasutvonal végallomasa Balassagyarmat vasutallomas, pl. 55 telepiilés
(6sszlakossag 46 ezer f6) fuvarszekereit vonzza, mikozben maganak a varosnak
a lakossaga alig 8 ezer f6. Ungvar vasttallomasan arut felado telepiilések 6sszla-
kossaga 41 ezer, mikdzben a varosé 12 ezer. Kalocsa lakossaga 18 ezer, vasutal-
lomasanak teljes vonzaskorzete 40 ezer. Ezek a viszonylag alacsony népesség-
szami, végponti vasutallomassal rendelkezd varosok a kornyezetiikkhoz képest
elénydsebb kozlekedés-foldrajzi pozicidoban voltak.

A legnagyobb vonzderdvel rendelkezd vasutvonalak természetesen Magyar-
orszag févonali — legnagyobb forgalmi, orszagos jelentdségii — vasttvonalai. A
Budapest-Predeali fovonal legnagyobb vonzaskdorzettel rendelkezd vasutalloma-
sai: Nagyvarad (38 ezer lakos), Banffyhunyad (33 ezer lakos), Szolnok (32 ezer
lakos). A Budapest-Lajtrabruck kozotti févonal egyetlen kiemelked6 vonzaskor-
zettel bir6 allomasa: Gyor (62 ezer lakos). A Budapest-Orsova-Verciorova févo-
nal két kiemelked6 vonzaskorzeti csomdpontja Szeged (88 ezer lakos) €s Temes-
var allomasai. Temesvarott két vasatallomas is jelentdés vonzaskorzettel birt: a
Jozsefvarosi palyaudvarhoz hat telepiilés 51 ezer lakdja, a Gyarvarosi palyaud-
varhoz pedig 15 telepiilés 29 ezer lakoja tartozott. A Budapest-Zimonyi fovonal
legnagyobb vonzaskorzettel rendelkezé vasutallomasai: Szabadka (73 ezer la-
kos), Ujvidék (63 ezer lakos), Verbasz-Kula (53 ezer lakos). Ez utdbbi vasutallo-
mashoz tobb jelentds arutermeld telepiilés: Szenttamas, Ujverbész, Cservenka,
Kula, Oszivac, Ujverbasz szekerezik. Ezen telepiilések kozos jellemzdje, hogy a
Ferenc-csatorna mellett fekszenek, vélhetbleg a vizi utat is kihasznaltak az aru
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vasutallomasra val6 eljuttatasara. A Budapest-Marcheggi févonalon Pozsony al-
lomasnak és a févaros melletti Palota-Ujpest vasttalloméasnak azonos méretii (33-
33 ezer lakos) a vonzaskorzete. A Budapest-Hatvan-Szerencs-Lawoczne févona-
lon Miskolc (49 ezer lakos), Munkdcs (32 ezer lakos), Satoraljatjhely és Nyék-
ladhaza (20-20 ezer) a legnagyobb népességszamu korzettel rendelkez6 vasutal-
lomasok. A Budapest-Piispokladany-Korosmez6 fovonal legnagyobb vonzaskor-
zeti allomasa Debrecen (63 ezer lakos). A sorrendben utdna Méramarossziget és
Huszt (28-28 ezer lakos), majd Szatmar és Nagykaroly (26-26 ezer f6) allomasai
kovetkeznek.

A Budapest-Fiume kozotti fovonal jelentéségét nem a vonalra kozvetlentil ra-
hordott aruk, sokkal inkabb az orszag €s a tenger kozotti tdvolsagi forgalom je-
lenti. Megmutatkozik ez abban is, hogy ezen a févonalon talaljuk a tobbi févo-
nalhoz képest a legkisebb vonzaskorzettel rendelkez6 vasutallomasokat. A Buda-
pest-Fiumei fovonal legnépesebb vonzaskorzete (Kaposvar vasutallomasa) is
csak alig 22 telepiilés 29 ezer lakosara terjed ki. Hasonl6 a helyzet a Budapest-
Ruttka kozotti févonallal. Ez a fovonal biztositja Magyarorszag legrovidebb 6sz-
szekottetését Németorszaggal, a fovonal legnépesebb vonzaskorzettel rendelkezd
vasutallomasa Losoncé (22 ezer lakos).

A legfontosabb févonali vasutak mellett 1éteznek kiemelked6 vonzaskorzettel
rendelkez6 kistérségi, vagy megyei jelent0ségii mellékvonalak. A vasutvonalak
hosszat és vonzaskorzeti telepiiléseik lakossagszamat dsszehasonlitva kidertil,
hogy a legnagyobb népességet vonzo vonalak az Alf6ldon talalhatok. A Puszta-
teny6-Hodmezovasarhely kozotti 18 km hossza helyiérdekii vonal potencialisan
108 ezer ember igényeit elégiti ki. Ezen kiviil kiemelked6 a Debrecen-Hajduna-
nas-Biidszentmihaly, Békésfoldvar-Békés kozotti vonalak vonzoereje is.

A vasutallomasok és a feladott arucikkek*

A vasutvonalak hosszat és az allomasokon feladott aruk sulyat 6sszehason-
litva képet alkothatunk az egyes vonalak aruvonzo képességerdl (1. abra). Kide-
riil, hogy mintegy 42 vonal (a vizsgalt minta 37 %-a) relativ aruvonzo képessége
gyenge, nem ¢ri el az 500 tonna feladott aru/év/kilométer értéket. A vastutvona-
laknak ebbe a csoportjaba — a Budapest-Zimony kozotti palya kivételével — mel-
1ék- ill. helyiérdekii vonalak tartoznak.® De a legnagyobb aruvonzo erdvel ren-
delkezd vasttvonalak (Banréve-Ozd, Fiilek-Miskolc, Tokod-Annavolgy-Sarisap,

4 A tovéabbiakban az drufeladéssal kapcsolatos valamennyi szamitast kizarélag a tdmegiikkel szerepelte-
tett termékekre vonatkoztatom. A darabszamban, kocsirakomanyban és mas egyéb, egymassal dssze
nem mérhetd, mas mennyiségekhez nem viszonyithato feladott arufélékkel (tilnyomo tobbségiik €16
allat) jelen tanulmanyban nem foglalkozom.

S Kistjszallas-Dévavanya, Mezétar-Tarkeve, Balatonszentgydrgy-Somogyszob, Pozsony-Ujvaros-
Szombathely, Hidegktit-Gydnk-Tamasi-Miklésvar, Barcs-Pécs-Uszog, Kiskdrds-Kalocsa, Kisszénas-
Kondoros, Sarbogard-Szekszard, Békésfoldvar-Békés, Nagykaroly-Sarmasag-Zilah, Nyiregyhaza-Ma-
tészalka, Kiskapus-Nagyszeben, Nagyvarad-Belényes-Vaskoh, Marosludas-Sajomagyaros, Nagysze-
ben-Felek-Fogaras, Somogyszob-Barcs, Mez6labore-Lupkow, Nagykikinda-Nagybecskerek, Hatvan-

28



A magyarorszagi vasutallomasok jellemz6i, 1895

Maramarossziget-Kisbocskd, Budapest-Ruttka, Miskolc-Didsgyodr) kozott — a
Budapest-Ruttka kozotti vonal kivételével — sem talalunk MAV févonalakat. Ma-
gyarorszag legfontosabb févonalai koziil a Budapest-Marchegg kozotti palya re-
lativ aruvonzo ereje 1692 tonna feladott aru/év/kilométer, a Budapest-Predeali
1502, a Budapest-Lajtabruck kozottié pedig 1450. A vasutvonalak 26%-an a fel-
adott aru 6sszsulya az 501-1000 tonna/év/kilométer kozotti intervallumba esik.

45

40

3

30

25

vasutillomisok szima

0-500 501-1000 1001-1500 1501-2000 téibb mint 2000
feladott drucikkek =ilva, tonna

1. abra. A vasutvonalak aruvonzo képessége

Osszességében a Budapest-Ruttka kozotti fovonal allomasain 2 millio, a Bu-
dapest-Predeal kozottin pedig 1,14 millio tonna arut adnak fel. Ez utobbi févona-
lon ugyanannyi arut keriil a vastutallomasokra, mint a Fiilek-Miskolc kdzotti mel-
1ékvonal allomasaira. 680 ezer tonna arut adnak fel a Budapest-Orsova-Vercio-
rova kozotti févonalon, 520 ezer tonnat a Hatvan-Szerencs-Lawoczne k6zotti £6-
vonalon, 425 ezer tonnat pedig a Szajol-Arad-Tovis kozotti févonalon. A legtobb
feladott arut fogado és tovabbitd vasitvonalak rangsoraban meglepGen gyengén
szerepelnek a Budapest-Marchegg (392 ezer tonna aru) és a Budapest-Lajtabruck
(320 ezer tonna) fovonalak, vélhetdleg azért mert e vastitvonalaknak a legfonto-
sabb feladata a tobbi vasutvonalrdl ill. a vizi utakrol raaramlo arutomeg Ossze-
gyljtése. Hasonld szerepkore van a Budapest-Fiume k6zotti févonalnak is: a f6-
vonal vasttallomasain alig 201 ezer tonna arut adnak fel, mikdzben ez a vonal

Ujszasz-Szolnok, Budapest-Lajosmizse, Nagyvarad-Dévavanya-Gyoma, Sarand-Derecske, Lege-
nyemihalyi-Kassa, Debrecen-Fiizesabony, Cegléd-Szolnok, Félegyhaza-Csongrad, Kassa-Torna, Ohét-
Kocs-Tiszapolgar, Biharpiispoki-Ermihéalyfalva, Debrecen-Nagylétavértes, Csaktornya-Zagrab, Ga-
ramberzence-Selmecbanya, (Nagyszeben)-Sellemberk-Nagydisznod, Szabadka-Obecse, Szeged-Sza-
badka, Tiirje-Zalaszentgrot-Balatonszentgyorgy, Zsebely-Csakovar-Boka, Versec-Kubin, Maramaros-
sziget-Aknaszlatina.
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biztositja Magyarorszag tengeri Osszekottetését. Ezen fovonalaknak kiilkereske-
delmi jelentdségiikh6z képest gyengébb a kornyezetiikre gyakorolt hatasuk.

A vasutallomasok 85%-aban az atlagosan feladott aruk 6sszsulya 20 ezer ton-
nandl kevesebb (2. abra). A vasutdllomasok tobb mint felére (54%) jellemzo,
hogy az éves feladott aru sulya 0-6 ezer tonna kdzott tartomanyban mozog. 17
allomas fogad 100 ezer tonnanal tobb feladott arucikket.b A vasttallomasok egy
kis — de igen karakterisztikus — csoportjat arufelad6 korzetének egyoldalu ter-
mékszerkezete és nagy forgalma jellemzi. Ebbe a csoportba az asvanyi nyers-
anyagokat (szén, kO, vasérc) elszallitéo allomasok tartoznak, s itt adjak fel a leg-
nagyobb tomegii arucikket. Az elszallitott aruk kiemelked6 mennyisége ellenére
ezeknek az allomasoknak a kdrnyezetére gyakorolt vonzbereje — dsszefiiggésben
az elszallitott aruk egyoldalu szerkezetével — sokkal gyengébb. A Salgotarjanban
feladott 1,2 milli6 tonna termék 94%-a szén, ugyanez Vadnan 95% (700 ezer
tonna), Petrozsényben 97% (250 ezer tonna) Putnokon 89% (200 ezer tonna). (Az
asvanyi nyersanyagok termelése sem évszaktol, sem pedig idojarastol nem fiigg
— ellentétben szezonalis felhasznalasukkal, a kdfelhasznalas inkabb nyaron, a
szénfogyasztas pedig télen ndvekszik.)
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2. abra. A vasutdllomdsok eloszldsa a feladott aruk tomege alapjan

Az allomasok feladott aru forgalma tGlnyomorészt belfoldi célallomasokra
iranyult (3. abra). 798 vasutallomason adnak fel belfoldre arucikkeket, dsszesen
10,8 milli6 tonna stlyban.

6 Salgoétarjan, Vadna, Petrozsény, Putnok, Barcika, Kissebes, Biharpiispoki, Kis-Terenne, Anina, Ajka,
Fehértemplom, Krivangyetva, Szerencs, Losonc, Arad, Németbogsan, Center.
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3. abra. A vasutallomdsok és a belfoldre feladott termékek kozotti relativ kapcsolat

Ausztriaba 653 magyarorszagi vasutallomason adnak fel arucikkeket sszesen
1,78 milli6 tonna stlyban (5. abra) A legnagyobb, osztrak célallomasokra arut
tovabbito allomas Barcika. Barcikdn mintegy 166 ezer tonna vasércet (az allomas
feladott aruforgalmanak 91%-at) adjak fel Ausztridba. Barcikat messze lesza-
kadva koveti a rangsorban all6 masodik allomas: Nyiregyhaza. Nyiregyhdzan 48
ezer tonna arut (tobbségében dohanyt) adnak fel Ausztriaba. Barcika a gyakorla-
tilag egyetlen arucikk tovabbitasaval foglalkozo6 vastutallomasok csoportjaba tar-
tozik: vonzaskorzeti jellemzoi nincsenek dsszhangban az allomas forgalmi jelen-
tdségével. 11 olyan allomas l1étezik, melynek nincs kapcsolata magyarorszagi cél-
allomassal, valamennyi itt feladott aru Ausztridba megy.’

414 vasutallomason adnak fel Ausztrian kiviili kiilf6ldi célallomasra arucik-
keket, 6sszesen 38,3 ezer tonna stulyban. Az Ausztrian kiviili célallomasra legna-
gyobb tomegii arut tovabbitd vasutallomasok: Oroshaza, Losonc és Lupény.
Oroshaza allomason 21,4 ezer tonna buzat adnak fel kiilféldre, Losoncon 7900
tonna 6rleményt és 5260 tonna cserhéjat, Lupényban pedig 12,8 ezer tonna sze-
net.

" Mosonszentjanos, Nagylévard, Beszkid, Kéménd, Dénesfa, Ovér-Vashegy, Gany, Muraszerdahely,
Hricso, Récse, Lamacs
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2. tablazat. Az ausztriai célallomdsokra 20 ezer tonna, vagy anndl t6bb feladott darucik-
ket tovabbito vasutallomasok

Vonzas- | Ausztri-
Vonzas- | koreti | o0a
. Vasutallomas . o ... | adott 6sz- | Ausztriaba feladott leg-
Vasutvonal neve korzet né- | telepiilé- z g
neve , szes aru, | fontosabb arucikkek
pessége sek s
szama tonna
Fiilek-Miskolc Barcika 500 1 166,4 | Vasére
Debrecen-Szerencs Nyiregyhaza 37 000 7 47,7|Dohany, rozs, repce
(Budapest)-Plispokladiny- g, s 26 000 11| 42,3|Buza, liszt, zab
Korosmezd
Budapest-Lajtabruck Gybr 62 000 40 40,4| Orlemények, biza
(Budapest)-Szajol-Arad-Tovis | Arad 42 000 1 35,4 | Liszt, szesz
Budapest-Marchegg Pozsony 67 000 14 30,4 SAar\E)a, bor és must, kén-
Budapest-Fiume Jako 9400 5 25,6|Rozs, buza, arpa
Pozsony-Dévénytjfalu-Sza- |y 104 14000 8 24,9/ Fa, cukorrépa
kolca
Toétmegyer-Nagybélic Nyitra 30 000 23 23,6 | Arpa, liszt
Budapest-Marchegg Dévény-Ujfalu 1900 1 23,| K8, mész, cukorrépa
Budapest-Ruttka Losonc 22 000 18 21,8| Orlemények
Galanta-Zsolna Trencsén-Isztebnik 6 500 7 21,1|Fa, cukorrépa
Budapest-Predeal Szolnok 32000 7 20,4 | Orlemények, dohany

A vastttal rendelkezd, arutermeld, arutovabbito kistérségek kozott a feladott
aruk mennyisége ¢és fajtai kozotti kiilonbségeket az eltérd foldrajzi kornyezet, a
természet-hasznositas modja s6t a kulturalis tradicié is befolyasolja (4. abra). Ma-
gyarorszagnak a feladott aruk tomege szerinti legjelentésebb kistérségei a felso-
magyarorszagi banyavidéken talalhatok.® A Budapest-Ruttka f8vonal Salgotar-
jan, Kis-Terenne, Palfalva és Fiilek —valamennyien Nograd megye fiileki jarasa-
ban fekv6 — allomasain 1,36 millié tonna arut adnak fel. 747 ezer tonna arut to-
vabbitanak Borsod megye szentpéteri jarasaban fekvé Vadna, Barcika és Sajo-
szentpéter allomasok. Mar e két, a feladott aruk sulya szerint legnagyobb for-
galmu kistérség kozott is megfigyelhetd egy 1ényeges jellemzdé — a szEélsOséges
nagysagrendi kiilonbség. Jelentds drumennyiséget adnak fel Gomor és Kis-Hont
tornaljai, rimaszombati és rozsnydi jarasaiban fekvd vasutallomasokon is. Az
arufelado korzetek tilnyomo tobbségének kizarolag belfoldi gazdasagi kapcsola-
tai vannak.

8 Az egyetlen termékbdl 100 ezer tonnanal tobbet elszallitd kilenc vasttallomas koziil hét a kdrnyékbeli
szénmedencét szolgalja ki, egy allomas (Biharpiispoki) 150 ezer tonna kavicsot tovabbit. A rangsor
aljan, mintegy 102 ezer tonna feladott tlizifaval Krivangyetva allomas szerepel
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Belfoldre feladott aruk

kistérségenként

( 83 - 41307 ¢
41308 - 82532 ¢

82533 - 123757t
123758 - 164982 ¢t
164983 - 206207 ¢
206208 - 247432 ¢
247433 - 288657 t
288658 - 329882 t
746626 - 1361137 ¢

4. abra. A belfoldre feladott aruk kistérségenként

Milyen szerepet jatszott a vasutallomas a vonzaskorzetében? A vasut, ill. a
vasutallomas a telepiilések helyzeti energiajat — arutermeld képességét — erositi.
A kényszerliségbol nagy aktivitasi hatotavolsag (a vasutallomas €s az arutermel6
telephely kozotti tér) gy hat ki az arutermelés mértékére, hogy kevesebb aru jut
el vasuti feladasra. A legnagyobb vonzaskdrzettel rendelkezd vasutallomasok és
a feladott aruk 6ssztomege alapjan kibontakozd kép meglehetosen egyontetii. A
Szaszrégenbe nagy tavolsagrol is fuvarozo 70 telepiilés 95 ezer lakosa alig 18
ezer tonna Ossztomegl arut ad fel (190 kg/f6). Nagybecskerek allomas vonzas-
korzetében €10 95 ezres népesség pedig még kevesebbet, 9 334 tonna arut szallit
az allomasara. A jelent0s, Osszetett gazdasagi, kereskedelmi tevékenységgel fog-
lalkoz6 varosok palyaudvarainak feladott aruforgalma mar szamottevébb — bar
nem tudjak megkdzeliteni a nyersanyagokat tovabbito allomésok forgalmat. Sze-
ged allomas vonzéaskorzetében €16 lakossag mar képes annyi arucikket megter-
melni és a vasiti aruforgalomba juttatni, hogy az elérje az 1 tonna/f6 értéket (6sz-
szesen 89 ezer tonna feladott aru). Kozel hasonldak Debrecen allomas értékei is,
a feladott aru 6ssztomege ugyan 60 ezer tonna, de a népességhez viszonyitott
aranya 950 kg/f6.

185 vasutallomas (koziiliik a legnagyobb feladott aruforgalmtiak: Somosu;-
falu, Diosgy6r, Marosvasarhely-Felsdvaros, Annavolgy-Sarisap, Center, Kis-Te-
renne, Biharpiispoki és Kissebes) vonzaskorzetében csak olyan termelés folyik,
amelyet nem kisér kiilkereskedelmi értékesités. Mindazonaltal az arutermelésnek
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a vasuti aruszallitassal egyiitt jar6 formajaba bekapcsolodni képes kistérségek ko-
zOtt a szazadvégen mar alig-alig taldlunk olyan teriileteket, amelyek kizarolag
belfoldi gazdasagi kapcsolattal rendelkeznek. Mindez egyarant mutat a termel6i
egységek piacszélesitd torekvéseire és a fogyasztoi bazis novekedésére.
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,»A nyirségi varosok kozt minden tekintetben legnevezetesebb Nyiregyhaza,
Szabolcs varmegye székhelye. E varosnak nagy hirtelenséggel tortént felvirdg-
zasa majdnem pdratlan a vidéki magyar varosok torténetében, egyszersmind ta-
nulsagos is. Torténeti hagyomanyok, kedvezo fekvés, egészséges vidék, lakosai-
nak értelmessége s szivos jelleme, vezetdinek elorelato bolcsessége, — mind meg-
annyi tényezok, melyek egy varos fejlodésének és felviragzasanak alapfeltételei,
— itten szerencsésen Osszetalalkoztak.”! Ilyen hizelgd, bar némileg elfogult sza-
vakkal jellemezték Nyiregyhaza varosat a dualista kor reprezentativ kdnyvsoro-
zataban, az Osztrak—Magyar Monarchia irdsban és képben c. munkédban. Kétség-
telen, Nyiregyhaza egyike azon varosoknak, melynek vezetése nemcsak felis-
merte a vasutnak a gazdasagi életre gyakorolt jotékony hatasat, hanem a vasut-
¢épitést anyagiakkal is 6sztonozte.

Nyiregyhazan 1859-t61 allnak meg a vonatok.? Ett6l kezdédéen a varos egy
jelentds szallitasi kapacitassal rendelkez6 szallitasi strukturat hasznalhat ki és for-
dithat elonyére. Ez a vasuti infrastruktirahoz val6 hozzaférés fogja kitagitja a
varos gazdalkoddinak mozgasterét és ebbdl kovetkezoen az egyének ¢életleheto-
ségeit. Mindazonaltal a vastt nem egy csapasra, hanem fokozatosan dinamizalja
a varos arutermel0 energiait.

Ennek a tanulmanynak az a célja, hogy a 19. szazad varosfejleszto tényezoi ko-
ziil a vasttnak a varosra gyakorolt hatasat — az aru- ill. személyszallitas szempont-
jabol —bemutassa és elemezze. Sajnalatos modon a vasut-statisztikai adatfelvételek
a korban igen kovetkezetlenek, a vasutallomasok forgalmat csak rendkiviil szitk
korben és szempontrendszer alapjan ismertetik. A kozmunka- és kozlekedésiigyi
ill. késébb a kereskedelemiigyi miniszter a torvényhozas elé terjesztett éves jelen-
tésében 1888—1897 kozotti periodusra vonatkozdan szerepelteti a vasttallomasok
szamottevo jelentdségii csoportjanak aru- és személyforgalmi adatait. Azonban
1898-t61 a vasutak aruforgalmi adatait mar sem a kormanyjelentés, sem pedig mas,
a Statisztikai Hivatal altal osszeallitott vasuti statisztikak nem tartalmazzak. Az
Osztrak-Magyar Monarchia utols6é masfél évtizedének allomasi forgalmarol tehat
kizarolag a személyforgalomra vonatkozo adatok keriiltek nyilvanossagra.

A vasutallomasok forgalmanak jellegzetességérol — a feladott és érkezo aru-
cikkek fajtairol — egyetlen forras, EdviIllés Sandor: A magyar kiralyi allamvas-

1 Szivés Géza: A Nyirvidék. In. Osztrak-Magyar Monarchia irasban és képben. Az Alfsld.
2 A Debrecen—Miskolc kdzotti palya megépitésével dsszefiiggd, nem kdzforgalomban felvett szallitma-
nyok mér 1858 §szétdl haladnak a vonalon.
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utak és kezelésében 1évo helyiérdekil vasutak druforgalmi viszonyai c. kétkotetes
monografia ad tajékoztatast. Ez a munka kizardlag egyetlen év, 1895 adatait tar-
talmazza, de azt viszont rendkiviili részletességgel. Ez a részletesség a magyara-
zata annak, hogy a kereskedelmi miniszter 1895-6s éves jelentésében szerepld
adatok és az Edvi Illés féle statisztikai tablazatok végszamai nem azonosak. Az
el6bbi forrasban a forgalmi adatok kizarolag tonnaban vannak kifejezve, az utdb-
biban pedig az €16 allatok darabszamban, esetenként kocsirakomdnyban szerepel-
nek. Igy tehat a miniszteri jelentésben az szerepel, hogy Nyiregyhaza alloméason
1895-ben 55 388 tonna arut adnak fel. Ezzel szemben Edvi IlIés azt allitja 53 242
tonna terméket és 32 301 kiilonféle haszonallatot (tilnyomo tobbségiik malac)
szallitanak el a vagonok Nyiregyhazarol. A két forrds adatait szinkronba hozni
ma mar lehetetlen. Nem ismerjiik ugyanis, hogy a darabra szallitott arucikkeket
tomegét hogyan allapitottak meg a kor statisztikusai. Semmilyen forras nem kozli
a kiilonféle darabaruk egységtomegét.

Mindazonaltal a rendelkezésiinkre allo statisztikak hianyossagait és kovetke-
zetlenségeit mérsékelni lehet, ha egy—egy allomas forgalmat mas allomasokkal,
illetve a vasutallomas vonzaskorzetében €16 népesség l1étszamaval is sszehason-
litjuk. E nélkiil ugyanis nehéz a meglévo adatokat tényleges sulyuknak megtele-
16en kezelni.

A személyforgalom sajatossagai

Az 1889-ben, a MAV halozatan bevezetett zonatarifa, amely tobbek kozott a
vasuti személyszallitasi dijak nagyaranyt csokkentésével jart egyiitt, az egész or-
szagban jotékonyan hatott a személyforgalomra. 1889-t61 kezd6dden a vasuti
utazasok szama dinamikusan ndvekszik. Amig 1888-ban alig 37 ezer utas szall
fel a nyiregyhazi allomason a vonatokra — mikdzben a varos teljes népessége 33
ezer f6 — addig 1889-ben mar 69 ezren utaznak el. 1888 és 1897 ko6zott a palya-
udvaron 6sszesen 1,76 milli6 utas fordul meg. (1. abra)

Nyiregyhaza személyforgalmanak jellemzdje, hogy az utazisok talnyomo
tobbsége kis tavolsagra iranyul: Kiralytelekig, Ujfehértoig és Nagykalloig. Ezen
uticélok kozott zajlik a forgalom fele. A vasuti utazasok sajatossaga, hogy a 20
km-nél rovidebb utazasi tdvolsagokra rendkiviil ers hatassal voltak a menetjegy-
arak. Ez az a tdvolsag, mely fogatolt jarmiivekkel egy nap alatt oda—vissza meg-
jarhato. 1889-t61 jobban megérte vonattal, mintsem fogatolt szekérrel a varosba
utazni. A 20 km-nél kisebb utazasi tavolsaggal egyiittjard személyforgalom
¢lénkségét mutatja, hogy a 20. szazad elso évtizedében a szaz lakosra esé szom-
szédos utazasok szamaban Nyiregyhaza tllszarnyalja Debrecent és megkdzeliti a
miskolciak értékeit. (2. abra)

1895-ben Nyiregyhazarol atszallas nélkiil Matészalkaig, Szerencsig, Debrece-
nig és Ungvarig lehet utazni. A févaros és Nyiregyhaza kozott nem jarnak koz
vetlen vonatok. A kdzéptavolsagban (26-225 kilométer kozotti zonak) zajlo uta-
zasok szamat a menetjegyarak kevésbé befolyasoljak: az utazasok szamaban a
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2. abra. A szomszédos (a 20 km-nél kisebb tavolsagit) vasuti forgalomban a szaz lakosra

eso utazasok szama 1899-1911 kozott

telepiilések kozotti tényleges utazasi sziikségletek, a varosnak mas telepiilések-
hez fiiz6d6 kapcsolatai tiikkrozodnek. Nyiregyhazarol tobben utaznak a tavolabbi
Debrecenbe vagy Matészalkara, mint a kozelebbi 26-40 km kozotti zonaban
fekvo allomasokra (pl. Nyirbator, Tarcal). De a nyiregyhaziaknak tobb kapcsolata
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van Miskolccal vagy Satoraljaujhellyel is, mint az alig messzebb fekvé Munkacs-
csal vagy Nagykarollyal. (3. abra)

Utazasi tavol- Felszillo Os,sz?s fel- Az utazasi tavolsagon beliili legtavolabbi allo-
. Uta§0k szallo utas masok
szam %-ban
1-10 km 66 349 28.27 | Sostd, Dessewffy, Csaszarszallas
11-20 km 54 308 23.14 [ Nagykallo, Kiralytelek, Ujfehértd, Kemecse
21-25 km 15958 6.80 | Rakamaz, Kallosemjén
26-40 km 24 117 10.28 | Patroha, Nyirbator, Tarcal
41-55 km 44 351 18.90 [Fényeslitke, Debrecen, Szerencs, Matészalka
56-70 km 4612 1.97 | Zéhony, Hajdlszoboszld, Hajdiboszormény
71-85 km 2012 0.86 [ Sziirte, Ermihalyfalva
86-100 km 5430 2.31 [ Ungvar, Miskolc, Satoraljatjhely, Piispdkladany
101-115 km 2 405 1.02 | Munkacs, Nagykaroly,
116-130 km 441 0.19 | Kisujszallas
131-145 km 848 0.36 | Fiizesabony
146-160 km 1097 0.47 [Nagyvarad, Szatmarnémeti
161-175 km 1336 0.57 [ Szolnok
176-200 km 1530 0.65 [ Kassa
201-225 km 243 0.10 | Huszt, Szecs6, Aszod
225 km-en tul 9 659 4.12 | Budapest, Fiume, Brasso, Pozsony stb.

3. dbra. A nyiregyhazi allomason felszallo utasok szama az utazasi tavolsag szerint
1895-ben

Az aruforgalom jellemzoi

Az 1888-1897 kozotti tiz év alatt a nyiregyhdzi vasutallomas teljes arufor-
galma tobb mint 812 ezer tonnara ragott — az allomas a magyarorszagi vasutallo-
masok Osszesitett aruforgalmi rangsoraban ezzel a 47. helyen 4ll.® Az aruforga-
lom nagyséaga ebben a tiz éves periodusban Zakany, Csaktornya, Kolozsvar és
Mezéhegyes allomasokon hasonlo. Nyiregyhaza vasutallomas aruforgalmi jel-
lemzGje: tobb aru tavozik, mint amennyi érkezik. (4. abra)

Az 1890-es évek elejének gazdasagi konjunkturdjara a varos termeldi helye-
sen reagaltak: a feladott aruk mennyisége 1889-r61 1890-re dinamikusan, mintegy
kétszeresére nott. Az 1890-es 74 ezer tonna feladott arumennyiséget azonban a
varos mar megismételni nem tudta, ettdl kezdve évrél—€vre lassti tempoban csok-
ken az elszallitott termékek mennyisége. Mindekdzben a régié mas gazdasagi
kozpontjaiban (Debrecen, Miskolc, Szerencs) az arutermelés ndvekedése nem
egyetlen év forgalmat dinamizalja, hanem toretleniil folyik a szazadvég kedve-
z6tlen dekonjunkturalis id6szakaig (5. abra).

3 1888-1897 kozétti tiz évben a legnagyobb, tobb mint 2 millié tonna forgalmat lebonyolitd dllomésok
csokkené sorrendben: Salgoétarjan, Budapes-Nyugati, Budapest-Dunapart, Barcs, Pozsony, Budapest-
Déli, Sziszek, Budapest-Jozsefvaros, Fiume, Mohacs és Petrozsény.
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1895-ben Nyiregyhaza vasttallomas vonzaskorzetébe hét telepiilés (Nyiregy-
haza varos, Pazony, Oros, Koétaj, Ibrany, Besenydd és Paszab) mintegy 37 ezer
lakosa tartozik. Ezekrdl a telepiilésekrdl érkeznek a megrakott fuvarszekerek az
allomasra.
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5. abra. A feladott aru forgalmanak valtozasai négy varosban 1888—1897 kézott
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Nyiregyhaza allomas feladott aruforgalmat a mezégazdasagi termelésbodl szar-
maz¢ arucikkek alkotjak. Nyiregyhazanak nincs szamottevo, a varos hataran tal-
terjeszkedd — tehat a vasuti szallitast igénybe vevo — ipari termelése. A varos kor-
nyéki homokos talaj a rozsnak, burgonyanak kedveznek.

A vasutallomason 1895-ben dohanyt, rozsot, tengerit, buizat, burgonyat, rep-
cét, szeszt, babot, arpat, nadfonatot, gyapjut, téglat, berendezési targyakat
(kalyha, konyhaszerek), ekét, gépalkatrészeket, olajpogacsat (6sszesen tobb mint
53 ezer tonnat) adnak fel a vonzaskorzet termel6i. A feladott tomegtermények
58%-a dohany, 19%-a rozs és 10%-a tengeri. (5. abra) A nyiregyhazi allomas
bonyolitja le a vidéki Magyarorszag legnagyobb dohanyforgalmat. Az itt feladott
dohanymennyiség nagysagrendileg tobb, mint amit Debrecenben, vagy Kal-Ka-
polnan feladtak a termeldk. (6. abra)

repce

blza

tengeri

burgonya

dohany

rozs

tégla

6. abra. A nyiregyhazi vasutdllomason feladott termékek az élo allatok kivételével, 1895

Szamottevd mennyiségben szallitanak a nyiregyhazi allomasr6l burgonyat
Dobsinaba, Homonnaba, Soborsinba, és Temesvar-Jozsefvaros allomasokra. Ka-
posztat adnak fel Fiizesabonyba, Miskolcra és Szentesre, dohanyt Satoraljaq;-
helyre. A nyiregyhaza kornyéki rozs eljut Vagbeszterce, Ujzsolna, Radvany,
Puch6-Kocskoc és Munkacs allomasaira. Kukoricat visznek Nyiregyhazarol Ho-
monnaba, Radvanyba, Ujfehértora és Hajduszentgyorgybe.

Ezeken feliil jelentés mennyiségben elszallitanak a varosbol haszonallatokat
is. (8. abra)
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Vasutallomas Vasttvonal T B0 TR
tonna

Nyiregyhaza Debrecen—Szerencs 31240
Debrecen gztudapest)fPiisp6kladénnyéramar0sszi- 10 952
Kal-Kapolna (Budapest)—Hatvan—Szerencs—Lawoczne 8 500
Csaba (Budapest)-Szajol-Arad-Tovis 6 000
Rakamaz Debrecen—Szerencs 4000
Hajdudorog Debrecen—Hajdtinanas—Biidszentmihaly 3350
Temesvar-Jozsefvaros | Budapest—Orsova—Verciorova 3290
Szolnok Budapest—Predeal 2679
Szalok-Taskony Kisterenye—Kisujszallas 2 640
Nyirbator Nyiregyhaza—Matészalka 2 550
Kassa Miskolc—Kassa 2 000

7. dbra. A tobb mint kétezer tonna dohdnyt felado vidéki vasutdallomdsok 1895-ben

Feladott allatok Belfoldre szallitott, Ausztriaba szallitott, Osszesen,
darab darab darab

Juh 4900 4900
L6 455 10 465
Sertés, hizott 5290 5290
Sertés, sovany 1770 1770
Sildé 12 000 6 300 18 300
Szarvasmarha, hizott 770 375 1145
Szarvasmarha, sovany 430 430

8. abra. Nyiregyhaza allomadson feladott haszonallatok, 1895

Ami a feladott lovak szamat illeti, a nyiregyhdzi allomas az orszagos rangsor
15. helyén 4ll.* A feladott sertések mennyisége is kiemelkedd — az allomas ser-
tésforgalmat a vidéki allomasok koziil csak Debrecen, Nagyvarad, Gyula, Hajdu-
nands, Gyor, Szabadka, Darany, Kecskemét és Kiskundorozsma allomasai el6zik
meg. A feladott szarvasmarhdk szamaban a nyiregyhazi vasutallomas a jelentds,
de nem a legnagyobb forgalmt vidéki allomasok csoportjaba tartozik.

A feladott tomegtermények tilnyomo tobbsége kozvetleniil Ausztridba tavo-
zik. A nyiregyhazi allomas vonzaskorzetének orszagos viszonylatban is kivétele-
sen szoros kozvetlen gazdasagi kapcsolatai vannak Ausztriaval: a feladott arucik-
kek 89%-a osztrak célallomasokra iranyul.

Mint mar emlitettem 1895-ben a tomegterményekbdl tobb mint 53 ezer tonnat
adnak fel a vasutallomas vonzaskorzetében €16 termeldk, ill. kereskeddk. Ez azt

4 A legtobb lovat felado vidéki allomasok csokkend sorrendben: Szabadka, Gyér, Temesvar-Gyarvaros,
Csaktornya, Kiskords, Mezb6hegyes, Tata-Tovaros, Simontornya, Debrecen, Szeged, Nagykikinda,
Pécs, Temesvar-Jozsefvaros, Hidas-Bonyhad.
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jelenti, hogy Nyiregyhaza allomas a magyarorszagi vasutallomasoknak azon szitk
csoportjaba (14%) tartozik, melyben az egy fére eso feladott arumennyiség 1-2
tonna kozé esik. Az egy fore esd feladott arumennyiség a nyiregyhazi allomas
esetében 1,44 tonna. Hasonlo relativ arumennyiséget adnak fel Tokajban, Ersek-
ujvarott, Forr6-Encsen, Segesvarott vagy Liszka-Tolcsvan.

Nyiregyhaza allomas vonzaskorzetébe vastton érkezo tomegtermények meny-
nyiség szerinti csokkend sorrendben: tlzifa, ko, épiiletfa, dcskavas, kdolaj, szén,
liszt, szesz, cukor, s0, sor és bor — 0sszesen 50,5 ezer tonnanyi aru. A varosba ér-
kez6 1 250 tonna cukor példaul orszdgosan is kiemelked6 mennyiség, csak 6t vi-
déki allomasra (Szerencs®, Nagysurany, Pozsony, Arad és Debrecen) érkezik ennél
tobb cukor. Nyiregyhaza allomas vonzaskorzetének cukorfogyasztasat némileg le-
maradva koveti Szatmarnémeti, Gy6r, Kassa és Miskolc. Hasonloképpen nagy
mennyiségben (5 450 tonna) érkezik az allomasra kdolaj. Ennél tobb kdolajat a
vidéki Magyarorszagon csak Brasso vasttallomas fogad. A terméské Tokajbol és
Bodrogkeresztarbol, a sér Kdbanyabol és Debrecenbdl, a cukor természetesen Sze-
rencsrol, az épiiletfa Golnicbanyarol és a galiciai Skole-bdl érkezik a nyiregyhazi
allomasra. Ungvar, Vocsi €s Voloc allomasokon adjak fel a Nyiregyhdzara érkezo
tlizifat, Salgotarjanban és Kisterenyében a kdszenet. Nagyvaradi, budapesti és deb-
receni malmokbol érkezik a liszt. A s6t Maramarosszigeten rakjak vagonokba, a
kdolajat Fiumében, Mezdtelegden és a fovarosban. Nyiregyhazara a szesz Kisvar-
darol és Nyirbatorbol, a bor Kébanyarol és Budafokrol érkezik.

Nyiregyhaza allomasra érkezo arucikkek fogyasztasi teriilete természetszerii-
leg nagyobb, mint a varos kozigazgatasi teriilete. Egyes ide érkezd termékek is-
mét vasuti szallitasra keriilnek — pl. Nyiregyhazarol szallitanak Ungvar és Hadhdz
allomasokra kdolajat, Demecserre fiiszereket, kézmiiarut, Ujfehértora sort, rovid-
arut, Torokszentmiklosra vasat stb.

* * %

A nyiregyhdzi vasutallomas, mint a megye legfontosabb forgalmi csomo-
pontja Nyiregyhaza varos térszerkezét is atalakitotta. A varosban Osszefutd vas-
utvonalak — 1897-ben a legforgalmasabb a Nyiregyhdza—Debrecen kozotti vonal
évi 3707 vonattal — hozzak és viszik az arut, az utasokat és az informaciot. A 19.
szazad végén a varos legnagyobb forgalmu Utvonala a varoskdzpontbol az allo-
masra vezetd Un. vasuti ut, két oldalan faraktarakkal, arulerakatokkal, a Julia g6z-
malommal (1897-t61), egy kisebb gozfiirész teleppel. A ndvekvo forgalom miatt
kibovitett vasttallomas mellé telepedik le a Kozraktar Részvénytarsasag és a M.
Kir. Dohanybevalto-hivatal (1890-t61). Itt vannak a gabonakeresked6k raktarai és
irodai is. Ezen teriiletek kozott aramlik az aru, itt kottetnek az iizletek, zajlik az
informaciocsere. Az itt 9sszeslirlisddo kapcsolatrendszer és erdviszonyok formal-
jak a vonzaskorzet arutermelését, aruszallitasat.

® A szerencsi cukorgyarba 100 ezer tonna nyerscukor érkezik méas cukorgyarakbol.
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A kozuti aruszallitas infrastruktiraja Magyarorszagon
1895-ben

A 19. szazad végén Magyarorszag — egy olyan gazdasagat immaron évtizedek
oOta fokozatosan modernizald - agrarorszag, melyet gazdasagi-termelési régioi és
gbzerejli szallitasi struktarai kozotti szoros kapcesolat jellemez. Az egyes régiok,
sOt kistérségek kozott azonban jelentds infrastrukturalis kiilonbségek 1éteznek:
ezek kiilonbségek a térhez fliz6d6 valtozatos gazdasagi-politikai érdekekbdl, el-
térd foldrajzi kdrnyezetbol, termelési struktiirdbol, sot, egyes elemeiben vélhetd-
leg a kulturalis hagyoméany soksziniiségébdl fakadnak.

Ennek a tanulmanynak az a célja, Magyarorszag teriileti infrastrukturalis kii-
16nbségeit — vasuti ellatottsaguk, a kozati aruszallité szekerek utvonalai (atlagos
szekerezési tavolsag), valamint a kozati jarmiallomany alapjan — bemutassa.
Ezen jellemzoket kiilonboz6 nagysagrendben tudjuk megragadni. A korabeli sta-
tisztikai adatfelvételek a kozlekedéssel Gsszefiiggd adatokat altalaban agazati, rit-
kabban teriiletei (megyei szint) bontasban targyaljak. A vasutakrol és kdzutakrol
megyei bontasnal részletesebb kimutatasok nem késziiltek. A fogatolt jarmiiallo-
manyrol, a kozlekedésbol €16 népességrol viszont telepiilésenkénti Osszeallita-
sokkal rendelkeziink.

A felmeriil6 kérdések megvalaszolasara harom kiilonb6z6, de 1895-ben fel-
vett statisztikai forrast hasznaltam fel. Az egyik, Edvi Illés Sandor kereskedelmi
monografiaja, a MAV és az iizemiikben levd helyiérdekii vasutak aruforgalmi
viszonyairdl.! A kotetek Magyarorszag azon vasutallomasainak adatait tartalmaz-
zak, amelyek a magyar allam tulajdonaban vagy kezelésében alltak és aruforgal-
mat is lebonyolitottak.? Az adatgyijtés kiterjedt a vasitallomas vonzaskorzetébe
tartozo telepiilések felsorolasara, az utviszonyokra, a birtokosokra, a vasutallo-
mason feladott (belfoldre, Ausztridba és kiilfoldre) és oda érkezo (gyakoribb szar-
mazasi helyek szerinti) aruk atlagos mennyiségére és fajtaira stb. A masik forras
az 1895-ben lezajlott nagy mezOgazdasagi Osszeiras.® 1895-ben telepiilésenként
regisztraltak a kozhti fogatolt jarmiivek szamat az igavono éallatok szadma szerint.
A harmadik felhasznalt forras Magyarorszag 1895-0s statisztikai évkonyve.
Mindezen adatokat, ott ahol az sziikségesnek mutatkozott (kozlekedésbol €16k
szama, aranya), az 1900-as népszamlalas adataival is kiegészitettem.

1 A Magyar Kiralyi Allamvasutak és tizemiikben 1év6 helyi érdekii vasutak aruforgalmi viszonyai. I-11.
kotet. Budapest. Pallas Rt. 1896. 413 p. és 601 p.

21895-ben a vasutallomasok 72 %-a foglalkozott teherrakoméanyok tovabbitaséval.

3 A magyar korona orszagainak mezégazdasagi statisztikdja. Bp. 1896.
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A vasutak és kozutak regionalis jellemz6i

A 19. szézad kdzlekedési infrastrukturajanak alapvetd jellemzdje, hogy vado-
natlj, nagy szallitoképességli halézat (gdzvasutak) kiépiilése mellett a kozutak
modernizacidjara nem keriil sor. A legkorszeriibb szallitasi struktirahoz tradici-
onalis kozlekedési formak kapcsolodnak: 6kor- vagy lovontatta, gyakran faten-
gelyl szekerekkel f6ld-, esetleg kaviccsal gyengén felszort utpalyakon alacsony
menetsebességgel halad az 4ru a vasuti teherpdlyaudvarra, ahonnét azt az titeme-
sen ¢s egységesen mikodo vasut specidlis szallitd vagonokkal eljuttatja a célal-
lomasra. Az aruszallitas e két rendszere kozotti mindségi kiillonbség athidaldsat
nem az utak technologiai korszertsitésével, hanem a vasuthalozat kiszélesitésé-
vel vélik megoldhatonak. A kézgondolkodasban az utak egyetlen feladata: az aru-
cikkek és emberek vasuthoz valé eljuttatasa. A technologiailag fejletlen kozatha-
l6zatnak — méretei ellenére — tehat mellékes szerepet tulajdonitanak.

1895-ben Magyarorszag egy olyan egyontetii elvek szerint miikodé vasuthalo-
zattal (hossza: 11 418 km) rendelkezik, melynek legfontosabb feladata az aruszal-
litas sziikségleteinek kielégitése. 1895-ben mar csak egyetlen megyében (Csik)
nem létezik vasutvonal, ill. Arva megye teriiletén alig 3 km-nyi palya miikodik. A
szaz négyzetkilométerre esd vasutvonalak hosszaban a megyei rangsort kiemel-
kedd mértékben (26 km) Fejér vezeti. Az utdna kdvetkezé megyékben (Esztergom,
Békés és Zala) csak alig 8-7 km-nyi vasttvonal esik 100 km2-re. Atlagon aluli vas-
utsiirtiséggel 13 erdélyi (Kis-Kiikiill6, Fogaras, Torda-Aranyos, Temes, Szilagy,
Kolozs, Szolnok-Doboka, Szeben, Udvarhely, Haromszék, Krass6-Szorény, Besz-
terce-Naszod, Maros-Torda) és harom felvidéki (Ung, Nograd, Maramaros) megye
rendelkezik. A 100 ezer lakosra es6 vasutvonalak hosszaban Turoc megye (136
km/100 ezer lakos), Gomor és Kis-Hont (133 km/100 ezer lakos) és Moson (127
km/100 ezer lakos) poziciti a legkedvezobbek. A népességszamhoz viszonyitott
vasutsliriiségben 27 megye mutatdi (56-84 km/100 ezer lakos) atlagosak (1. abra).

Magyarorszagon az utak (allami, torvényhatosagi és kozségi) 49%-a (32900
km) kiépitetlen. Legrosszabb a helyzet Csongrad és Szabolcs megyékben, ahol az
utak 96%-a foldut. De alig-alig van kdvel, kaviccsal felszort uitszakasz Hajdaban,
Békésben, Pozsonyban, Jasz-Nagykun-Szolnok és Bacs-Bodrog megyékben. Nem
véletlen, hogy a korabeli kdzmondasok is utalnak az ithasznalat nehézségeire: pl.
szekér alatt van a teher, nem a szekéren, arra jar az ut, amerre a kerékvagas, jart
utat jaratlanért el ne hagyj stb. Az utsiirliség (100 km? es6 utak hossza) tekintetében
a legjobban ellatott megyék: Gyér (59 km/100 km?) Zala (57 km/100 km?) és Pest-
Pilis-Solt-Kiskun (48 km/100 km?). 100 km?-ként 20, vagy annal kevesebb tttal 17
megye rendelkezik.* Az aldbbi tiblazatban a legkisebb utstirliséggel rendelkezd
megyék legfontosabb — vasuti és kdzati — mutatoit foglaltam 6ssze. Meglepd, hogy

crer

4 Nyitra, Szatmar, Trencsén, Udvarhely 20-20, Hunyad, Szeben, Veszprém, Gémér és Kishont 19-19, Lipto,
Zolyom, Baranya, Beszterce-Naszod 18-18, Turdc és Csik 16-16, Bihar, Bacs-Bodrog, Maramaros.
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nemcsak alacsony az utsiiriség, hanem gyenge mindségii is. Ellenben Nyitra me-
gyeben kevés, de jarhato ut talalhatd. Nem véletlentil, ti. ebben a megyében ,,las-
sanként megérlel6dott annak a jogos kivansagnak elismerése is, hogy a kozségek-
bél vezetd utak koziil legalabb azok, melyeken a lakosok termesztményeiket piacra
viszik, az év minden szakaban jarhatok legyenek”.®

Vastit- és ttstiniség
100 km?2-ként
I 39
W wasat
& ae

Kaépitetlen utak
az Beszes Ut agdnyiban, %o
W778—966 (8)
0592 —778 (6)
[140,6 — 59,2 (12)
22 —406 (19)
0 34—22 (18)
Y

1. abra. Az infrastrukturalis halozatok legfontosabb jellemzaoi, 1895
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2. abra. Szilard burkolatu dllamutak, 1895

5 Thaly Janos: Kozutak Nyitra megyében. In. Nyitra vormegye. Magyarorszag virmegyéi és varosai.
Szerk. Sziklay Janos, Borovszky Samu. Bp. é.n. Légrady ny.
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Az uthaldzat legfontosabb részét az Gn. allamutak jelentették, melyek fenntar-
tasarol az allam gondoskodott. 1895-ben 6553 km hossza allamut 51%-a nem
rendelkezett kdalappal, ezeken a szakaszokon a foldalapra id6rdl-idére kavicsot
szortak, melyet azutdn a rajta halad6 szekerek bedongoltek a talajba. Szilard t-
burkolata allamut alig 14 km-nyi talalhat6é az orszagban. (2. abra) Hat megyén
(Bacs-Bodrog, Békés, Gyér, Jasz-Nagykun-Szolnok és Turoc) nem vezetnek ke-
resztlil dllamutak. Legtobb vamosut Pozsony (24 km), Temes (16 km), Sopron
(14 km) és Vas (11 km) megyékben létezik.

1. tablazat. Az alacsony utstiriiseggel rendelkezo megyék vas- és kozutjai, 1895

Vastitvo- Sz"éz kn’12 Ossz_es (al- Ebb! ki- Kiépitet- Szaz km2
, . |es6 vasat-| lami, tvh. |, len utak .
Megye n:dljdk P vonalak | és kozségi) ,epltetlen az osszes | 0 s
tési hosz- ) ut hossza,|,. , ., | hossza,
s7a. km hossza, | 0t hossza, Kkm ut aranya- Kkm
' km km ban, %
Nyitra 229,50 4,00 1163,58 40,50 3,48 20,33
Szatmar 232,10 4,00 127795/ 806,11 63,08 20,26
Trencsén 187,50 4,00 922,29/ 204,90 22,22 19,96
Udvarhely 59,90 2,00 657,16/ 109,90 16,72 19,23
Hunyad 198,80 3,00 1319,38| 330,60 25,06 19,03
Gomor és Kishont 239,00 5,00 808,79 81,40 10,06 18,92
Szeben 59,00 2,00 621,17/ 131,90 21,23 18,74
Veszprém 200,80 5,00 742,85/ 123,30 16,60 17,83
Lipto 85,00 4,00 392,23| 197,30 50,30 17,37
Zo6lyom 129,60 5,00 465,03 218,30 46,94 17,03
Baranya 265,30 5,00 848,17| 280,90 33,12 16,76
Beszterce-Naszod 30,70 1,00 646,11 56,50 8,74 16,10
Turde 70,70 6,00 178,40 50,70 28,42 15,51
Csik 0,00 0,00 611,01, 232,10 37,99 13,60
Bihar 482,80 4,00 1421,90, 536,00 37,70 13,03
Bacs-Bodrog 347,50 4,00 1223,80| 991,80 81,04 12,79
Maramaros 227,00 2,00 1195,86| 344,50 28,81 11,55

Kedvezbtlenebb volt a helyzet a torvényhatdsagi kezelésben 1€v6 mintegy 34
ezer km hosszi uthaldzaton: mintegy 10 ezer km-nyi palya teljesen kiépitetlen.
A torvényhatosagi utak mindsége a helyiérdekii vasutak megnyitasaval fiigg 6sz-
sze. Az volt a létez6 gyakorlat, hogy amint megnyilt egy Gjabb vasttvonal, az
azzal parhuzamosan haladé torvényhatdsagi utat sorsara hagytak. A megyék a
kezelésiikben allo utakat altalaban az un. foltozasi rendszer (kisebb, nem Ossze-
fiiggo teriiletek kaviccsal boritasa) szerint tartottdk fenn. Néhany torvényhatosagi
jogu varos is erésen elhanyagolta ttjait. Szinte nincsenek kiépitett utak Debre-
cenben, Kolozsvarott, Szabadkan, Szegeden és Pancsovan, ellenétben Kassaval,
Verseccel ¢s Komarommal — ahol a leginkabb kiépitett az uthalézat. Nincsenek
kiépitetlen torvényhatosagi utak Beszterce-Naszddban, Sopronban, Szepes, Pest-
Pilis-Solt-Kiskun, Gy®r, Vas, Arva, Moson, Nyitra és Veszprém megyékben.
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A 33 500 ezer km-nyi kozségi (két falu kozotti, falvakon beliili, vasutallomas-
hoz vezetd) kozlekedési ut koziil mintegy 22 880 km-nyi palya egyszeri foldut,
melyen csak akkor haladhatnak fuvarszekerek, ha azt az id6jaras lehetévé teszi.
Magyarorszagon 19. szdzad végén (és még kb. 50 évig) a tradicionalis kozleke-
dés, aruszallitas formai elevenen élnek®: nemcsak a parasztgazdasagok viszik sze-
kérrel terményfeleslegiiket a legkdzelebbi piacra, hanem vannak olyan ipari ter-
meldegységek is, melyek a vonzaskdrzetiikon beliil nem vasuttal, hanem fogatolt
jarmiivekkel oldjak meg szallitasi feladataikat.

Kozati jarmiivek Magyarorszag kistérségeiben

Mint mar emlitettem, az 1895-0s mezdgazdasagi 0sszeirds soran a fogatolt
jarmiiveket a vonderd fajtaja €s szama szerint regisztraltak. Jelen elemzéshez
azonban kizarélag a 16- és okorfogatokat vettem figyelembe, mert csak a 10, ki-
sebb mértékben az 6kor vontatta jarmiivek rendelkeznek az aruszallitashoz sziik-
séges szallitasi kapacitassal.” A rendkiviil alacsony sebességgel mozgd, minima-
lis hordképességgel rendelkez6 tehénfogatokra ugyanis az arutermelésbe bekap-
csolodott gazdalkodasi egységek nem tudjak alapozni szallitasi feladataikat. Ez
utobbiak szallitasi kapacitasa kizarolag alkalmi jellegii, csak azon parasztgazda-
sagok éInek idészakonként ezzel a vonderdvel, ahol nincs mas igavond. Joggal
feltételezhetjiik, hogy azon gazdasagok, melyek sem lovat, sem okrot nem tudtak
tartani, a sajat sziikségleteik kielégitésén tulmend arutermelésbe sem tudtak be-
kapcsolodni — legfeljebb idonként a kornyékbéli piacokon értékesitettek kisebb
mennyiségeket.®

A 16 birtoklasa jelzi az arutermelésbe és/vagy aruszallitasba valo bekapcsolo-
dast. 1895-ben a 10-50 hold kozotti birtokok tulajdonosai rendelkeznek Magyar-
orszag loallomanyanak 48%-aval. De ez sem jelent tobbet, mint azt, hogy atlago-
san 1-2 lovat birtokolnak. Ezen birtokméreteknél az arutermeléssel egyiitt jaro
rendszeres szallitasi sziikséglet és a lotartas terhei kozotti mérleg — ha alacsony
szinten is — de az elébbi felé billen el. Mas a helyzet a 10 holdnal kisebb teriilettel
rendelkezd gazdasagok esetében. 1895-ben Magyarorszagon az 5-10 hold kdzotti

6 Egy példa. 1894-ben a Szatmarnémetibdl kivezetd tiz kozat napi kézépforgalma 1336 db jarmii.

" Ha a tehénfogatokat is figyelembe vessziik, akkor az ezer lakosra es6 fogatolt jarmiivek tekintetében az
orszag legjobban ellatott kistérségei Erdélyben talalhatok. A népességszamhoz viszonyitott legmaga-
sabb értek Nagy-Kiikiillé6 megyei nagysinki (195 fogat/1000 lakos) és kéhalmi (186 fogat/1000 lakos)
jarasaiban létezik. Mindez egybecseng az 1895-0s allatvasar-forgalmi adatokkal is: Nagy-Kiikiillé me-
gye vasaraira hajtjak fel a legtobb szarvasmarhat. Az orszag leghosszabb szekerezési tavolsaggal ren-
delkezd, a népességszamhoz viszonyitott legstiriibb jarmiidllomannyal tehat Erdély igen kedvezétlen
adottsagu kistérségeiben (Udvarhely megye homorddi és udvarhelyi, Csik megye kaszonalcsiki, Szeben
megye Ujegyhazi, Beszterce-Naszod megye jadi és bessenydi, Fogaras megye alsoarpasi és sarkanyi stb.
jarasai) talalkoznunk.

8 Bar kivételek, mint mindenhol, itt is voltak. Mint pl. azon lovat tartani nem biré térpegazdasigok, me-
lyek élémunka-igényes és magas szakmai ismereteket igényl6 terményeket (bolgarkertészet, szlészet,
boraszat) allitottak eld.
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mez6gazdasagi birtokokon atlagosan egy lovat tartanak.® Itt a 16 birtoklasa nem
a gazdasagon beliil felmertiil6 szallitasi feladatok kielégitésére szolgal (bar nyil-
van ilyen munkak is adédtak), a birtok mérete ezt nem indokolja, hanem egyéb,
leginkabb fuvarozassal, bérmunkaval torténé pénzkereset lehetségét jelenti.
Ezekben az esetekben tehat a 16 birtoklasanak ténye és a foldbirtokon zajlo ter-
melés kozott nincs szoros Osszefiiggés.

Magyarorszagon a lohasznalat és 16tartds szokésait tehat nem a birtokméret,
sokkal inkabb a kulturalis tradicié hatarozza meg. Az embernek a birtokméretek-
tol fiiggetlen érdekeltségei 1éteznek a lovak tekintetében: ez az érdekkapcsolat
azonban csak ott tud 1étezni, ahol a foldrajzi kérnyezet nem mond ellent a 16tartés
kovetelményeinek. Az allatstiriiség az 1-50 holdas birtokkategoriaban az 50 hol-
don feliiliekhez képest meglepden magas.

1895-ben Magyarorszagon mintegy 695 ezer lovas kocsit és 390 ezer okros-
szekeret szamoltak dssze (3. 4bra).1°

Ezer lakosra eso 16fogatu és

Skorfogatd jarmavek szima
kistérségenként

11-29

29 -48

48 - 66

66 - 85

85-103

103 - 122

122-141

141 -159

EEEEEECOC

3. abra. Ezer lakosra esé lofogatu és 6korfogatu jarmiivek szama kistérségenként

Az ezer lakosra esd 16- és okorfogatok szamaban széls6séges, mintegy 26-
szoros kiilonbségek 1éteznek. Az élbolyban 1évo kistérségek koziil valamennyi
Erdélyben talalhaté. Ezer lakosra 159 16- és 6korfogat esik Nagy-Kiikiillé megye
nagysinki, 152 pedig a kéhalmi jarasaban. Kiemelkedék Szeben megye ujegyhazi

9 Ellenben az 1-5 hold teriilettel biré gazdasagokban mér van atlagosan egy szarvasmarha.
10 A tehén, 8szvér, szamar, bivaly fogatok szdma dsszesen 198 ezer.
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(145 16- és 6korfogat/1000 lakos) és Brasso megye alvidéki jarasanak (144 16- és
okorfogat/1000 lakos) mutatodi. Erdekes médon az ezer lakosra esé 16- és okros-
fogatok aranya az orszdgban a tdmegkozlekedéssel rendelkezd varosokban (Bu-
dapest, Temesvar, Szombathely, Pozsony, Pécs, Kassa), valamint a kis alapterti-
letli, mez6gazdasagi miiveléssel alig, vagy egyaltalan nem foglalkoz6 varosokban
(Fels6banya, Besztercebanya, Golnicbanya, Ungvar, Székelyudvarhely) a legki-
sebb.

Exer lakosra esé lafogard
jarmuvek szama
kistérségenként

( - 319
19 - 35
35-30
30 - 66
GG - 82
82-98
98- 113
113-129

4. dbra. Ezer lakosra esé [ofogatu jarmiivek szama kistérségenként

Az orszagban a lofogata jarmiivek 78%-a két, 18%-a pedig egyfogatl. (4.
abra) Egyfogatu lovas kocsikat legnagyobb aranyban egyes felvidéki és erdélyi
kistérségekben (Torda-Aranyosban, Also-Fehérben, Hunyadban) talalunk. Tren-
csén megye csacai jarasaban a 16fogati jarmtivek 91%-a (964 kocsibol 882 db)
egyes, Arva megye namesztoi és trsztenai jarasaiban pedig 83-84%. Az orszag
416 kistérségének 80%-ban az dsszes lovas kocsi koziil a kettes l1o6fogatok aranya
meghaladja a 60%-ot. A l6fogatok 95%-a kettes Baranya megye szentldrinci,
94%-a pedig Somogy megye nagyatadi, Bihar megye béli és Baranya megye sik-
16si jarasaiban. Harmas 16fogatok leginkabb Bihar megyében fordultak el6: a tor-
dai, berettyoujfalui, nagyszalontai, mezékeresztesi és cséffai jarasokban az 6sz-
szes lofogat 30-39%-at harom loval hajtottak. A négyes 16fogatok pedig Szatmar
megye erdddi és nagykarolyi jarasara jellemzéek. Az el6bbiben az dsszes lovas
kocsi 50%-a négyes, az utobbiban pedig 48%. Debrecen teriiletén is nagy arany-
ban (30% — 2258 jarmiibol 675 db) 1éteznek a hires négyes fogatok.
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Ha a szekerekbe fogott lovak és az Gsszes 1étezd 16 aranyat vizsgaljuk meg,
kideriil, hogy a Felvidék és a Dunantil jarasi jogu varosaiban (Szentendre, Iglo,
Bartfa, Zalaegerszeg, Szakolca, Korpona, Besztercebanya, Hatszeg, Lugos, Lei-
bicz, Rozsnyo, Késmark, Jolsva, Breznébanya, Veszprém, Zolyom, Kisszeben)
gyakorlatilag a teljes 16allomanyt szallitasra hasznaljak.

Ezer lakosra eso okorfogati
jarmavek szama
kistérségenként

] 0-13
13-26
26 -39
39-51
51-064
64-77
77-90
90 - 103

EEEEEECO

5. abra. Ezer lakosra esd okorfogatiu jarmiivek szama kistérségenként

Az ezer lakosra esO Okrosszekerek aranya leginkabb az erdélyi, felvidéki
kistérségekben a legmagasabb. Jelentdsebb szamu 6korfogat 1étezik egyes a Ba-
latontodl északra es6 kistérségekben is (pl. Veszprém megye devecseri, Zala me-
gye tapolcai jarasa) (5. dbra). Az 6kor vontatta jarmiivek kozott leggyakoribb
79%) a kétokrds. A négyokros szekerek — melyeket a kozgondolkodas, mint az
alfoldi taj jellegzetességét tartja szamon — valdjaban nemcsak az Alf6ldon, ha-
nem azon tulterjeszkedve egyes dunantuli teriiletekre (pl. nagy aranyban meg-
talalhatok Somogy megye nagyatadi, kaposvari és barcsi jarasaiban) is jellem-
zOek (6. abra). A varosok koziil Egerben és Gyongyoson csak négyokros sze-
kereket tartanak — 6sszefiiggésben a sz6l6gazdalkodas szallitas-igényességével,
Dobsinan az okrosszekerek 86%-a négyfogatu (hegyvidéki kdrnyezetben a kor-
nyék ipari-banyaszati termékeit szallitjak). Igen magas a négyokros fogatok
szama még Kaposvarott, Mezotiron, Nagykarolyban és Nagykikindan. Hatok-
ros szekeret legnagyobb aranyban Csanad megye kdzponti jarasaban (53% —
171 fogatbo6l 90 db), Turkevén (48% — 196 fogatbol 94 db), Bihar megye tordai
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jérasaban (40% — 327 fogatbol 130 db), Nagyszebenben (37% — 49 fogatbol 18
db) és Békés megye szeghalmi jarasaban (34% — 630 fogatbol 219 db) talalunk.
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6. abra. Négyes okorfogatok az dsszes 6korfogatok szazalékaban

Osszefoglalva elmondhat6, hogy azon kistérségek infrastruktirdja kedvezé az
aruszallitashoz, melyek jol karbantartott utakkal, magas kozuti szallitasi kapaci-
tassal rendelkeznek és van vasutvonaluk. A magas kozuti szallitasi kapacitas el6-
nyei ugyanis csak akkor érvényesiilhetnek, ha a kistérségben 1étezik vast, ill.
létezik olyan vasutallomas, amelyik teheraruval is foglalkozik. Azon kistérségek
vannak kedvezd helyzetben, ahol az arucikkek ttja a teherfeladasra alkalmas vas-
utallomasig rovid. Kérdés persze, hogy mi szamit a szazadvégen rovid szallitasi
tavolsagnak, mi atlagosnak, és mi kedvezotlennek.

Atlagos szekerezési tavolsagok Magyarorszag Kistérségeiben

Mivel az Edvi Illés Sandor féle statisztikai adatfelvétel kiterjedt a vasut-allo-
mas ¢s a vonzaskorzetébe tartozo telepiilés kozotti uttavolsagra képet alkothatunk
arrol a térrél, amelyrdl az arucikkek raaramlanak az adott vas-utallomasra. S6t —
¢s a tanulmany szempontjabol ez most a lényegesebb — megvaltoztathatjuk a né-
zOpontunkat. A kérdés: egy-egy kistérség telepiiléseinek atlagosan mekkora utat
kell szekerezniiik ahhoz, hogy elérjenek egy altaluk valasztott, teheraru felada-
sara alkalmas vasutallomasra. Amikor tehat egy adott jaras szempontjabol kisza-
mitjuk az atlagos szekerezési tdvolsagot, az nem jelenti azt, hogy valamennyi kis-
térségben létezo telepiilés ugyanazt az allomast valasztja.
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1895-ben a magyarorszagi kistérségekben a leggyakoribb szekerezési tavol-
sag 6-12 km, de nagy szamban (86 kistérség) 1éteznek még ennél is kedvezébb
helyzetben (6 km-nél kisebb fuvartavolsag) 1évo teriiletek.

2. tablazat. A 20 km-nél nagyobb dtlagos szekerezési tavolsaggal rendelkezd teriiletek

Atlagos sze- | Ezer lakosra | Ezer lakosra
Megye Jaras kerezési ta- | eso lofoga- | es6 dkorfoga-
volsadg, km | tok szdma tok szama
Csik gyergyotolgyesi 129,75 18,09 40,19
Csik gyergyoszentmiklosi | 109,44 36,90 65,45
Torda-Aranyos topanfalvi 88,20 7,69 40,10
Maros-Torda nyaradszeredai 49,33 38,67 18,90
Pozsony alsocsallokozi 42,00 62,64 42,41
Torontal antalfalvai 41,33 121,86 10,30
Torda-Aranyos torockoéi 40,59 13,38 46,87
Ung bereznai 39,86 19,24 46,61
Arad nagyhalmagyi 38,00 13,16 43,70
Csik készonalcsiki 36,30 40,83 72,53
Krasso-Szorény bozovicsi 34,00 14,87 41,62
Torda-Aranyos alsojarai 31,40 22,12 48,28
GOmor és Kishont nagyrécei 30,00 30,98 42,71
Krasso-Szorény facseti 27,57 26,62 51,01
Zemplén sztropkoi 25,90 50,69 18,11
Bacs-Bodrog titeli 25,42 99,51 10,31
Szeben szerdahelyi 24,85 41,92 62,37
Bacs-Bodrog zsablyai 24,70 96,20 12,04
Hont korponai 24,48 29,70 39,45
Szolnok-Doboka magyarlaposi 24,00 21,57 35,23
Szilagy szilagycsehi 23,95 23,71 23,79
Maros-Torda régeni felsé 23,01 20,14 47,84
Nyitra privigyei 22,48 18,47 32,92
Szeben szelistyei 21,64 40,41 41,23
Vas muraszombati 21,28 28,73 5,46
Maros-Torda marosi felsé 21,14 18,28 22,89
Hont bati 21,00 60,07 34,26
Bars garamszentkereszti 20,94 22,59 33,37
Pest-Pilis-Solt-Kiskun |solti kdzép 20,51 53,75 9,43
Szilagy krasznai 20,01 19,30 23,57
Bereg felvidéki 20,00 22,86 52,95

A legrosszabb pozicidban a nagy kiterjedésii és vasuttal nem rendelkez6 Csik
megye volt. A megye két jarasaban (gyergyotolgyesi, gyergyoszentmikldsi) a
vasutat atlagosan 109 és 130 km utazassal Iehetett megkozeliteni. E hossza tavol-
sag ellenére a megye 15 telepiilésébol aramlottak a termények elsésorban Szasz-
régen vasutallomasara, vélhetéleg a Maros hajozhato, tutajozhatd vizét kihasz-
nalva. Csik megyében csak két telepiilés nem a szaszrégeni allomason adja fel a
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feleslegét. Csiktusad a Brasso-Kézdivasarhely kozotti vasttvonalra (Sepsiszent-
gyorgy allomas) hordta az arut, Csikszereda pedig Székelyudvarhely vasutallo-
masara. Szaszrégen vasutallomasara tehat rendkiviili tavolsagokbol érkeztek az
arucikkek. Hasonloképpen rossz a helyzet Torda-Aranyos megye topanfalvi jara-
saban (88 km) és Maros-Torda nyaradszeredai (49 km) jarasaban. Pozsony me-
gye alsocsallokozi jarasaban lakoknak is meglepden nagy tavolsagot (42 km) kel-
lett szekerezniiik arucikkeikkel. A Duna és a Kis-Duna altal kdzrefogott also-
csallokozi jarasnak (kdzpont: Dunaszerdahely), nemcsak az volt a gondja, hogy
a jaras terliletén nem haladt végig vasttvonal, hanem az is, hogy a folyokon a
révek felé keriilni kellett a szekerekkel.

Szélsoséges kiilonbségek is 1éteznek egy-egy megyén beliil. Ilyen példaul
Torda-Aranyos pozicidja, ahol a felvinci, marosludasi és torda jarasokban 6-10
km az atlagos szekérfuvarozasi tavolsag, az alsojarai, torockoi és topanfalvi jara-
saiban pedig 31-88 km. Hasonl6 a helyzet Maros-Tordaban, ahol a marosi alsd
¢és régeni also jarasokban 7-16 km, a marosi felsd, régeni felso jarasokban 21-23,
a nyaradszeredai jarasaban pedig 49 km az atlagos szekerezési tavolsag. GOmor
¢s Kis-Hont megyében a nagyrdcei jaras falvainak kellett meglehetdsen hossza
utat megtenniiik: az atlagos szekerezési tavolsag 30 km, szemben a megye tobbi
jarasaban 1étez6 6-8 km-el. Vagy példaul Bacs-Bodrog megye zentai jarasaban
az arufelado telepiiléseknek alig 2 km-t kell szekerezniiik, a titeli és zsablyai ja-
rasokban viszont 24-25 km-t.

Meglepd, hogy Szabolcs megye atlagos jarasi szekerezési tavolsagai altalaban
kedvezdbtlenebbek (7-11 km kdzott) mint Maramaros megyéé. A gyengén fejlett
Maramarosnak a szekerezési tavolsagokban megnyilvanul6 jo helyzete kétségte-
sza és mellékfolyoinak volgyében fekszik. A Tisza-volgy mintegy 4-5 km-es sik-
sagan athalado fovonali vasuthoz orszagos viszonylatban is kiemelkedd mennyi-
ségli és mindségli allamut kapcsolodott — de a megye lakossaga ezeket a kortil-
ményeket nem képes kihasznalni.

* % %

1890-ben Magyarorszag népességének alig tobb mint 1%-a ¢lt a kozlekedés-
bol (kereso és eltartott népesség). A kozlekedés, mint szolgaltatas novekvo jelen-
t0ségét, a tarsadalmi munkamegosztasban betoltott szerepének erdsdodését azon-
ban jelzi, hogy tiz év alatt (1890-1900) a kozlekedésbdl €16 népesség szama mint-
egy kétszeresére (200 ezerrdl 400 ezerre) no.

A 19. szazad végén a vilagpiac miikodésének sajatossagaival (verseny, tézsdei
spekulaciok, vasuti tarifapolitika stb.) mar nemcsak a legnagyobb hazai aruter-
mel6 gazdasagoknak kell szamolniuk. A vasarlok korabban soha sem latott aru-
béségbdl valasztjak ki a szamukra megfelel6t, a termeléknek pedig korabban is-
meretlen mértékii versennyel kell megbirkozniuk. Az 6nellatason tilmend terme-
lésre, netan a szakosodasra azonban csak a strukturalt, nagyobb népességszamu,
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elegendd munkaerdvel rendelkezo telepiilések képesek. Ahol 1étezik kelld szamu
munkaerd, ott jelennek meg szamottevé mértékben az egyéb erdforrasok — pl.
igavono allatok. De az infrastruktarat hasznalni — azaz el6nyeit az arutermelés,
aruszallitds folyamataiban kamatoztatni — csak a human eréforrasokkal rendel-
kezd telepiilések képesek.
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A Délvidék arutermelo kistérségei
és a vasuthasznalat tertleti sajatossagai (1895)

1895-ben a Délvidék négy megyében (Bacs-Bodrog, Torontal, Temes és
Krass6-Szorény) 2,2 millio ember élt. Koziiliik masfél millionak (keresd és
eltartott sszesen) a mezdgazdasagi termelés nyujtotta a megélhetést. Szazezren
az iparban, huszezren a kereskedelemben dolgoztak. Itt mitkodott 287 ezer gaz-
dasag. Az év soran a négy megye 111 vasutallomasan 4,7 millio utas szallt fel a
személyszallitdé vonatokra. Ugyanekkor a Délvidéken megtermelt arucikkekbdl
1,37 millié tonna tomegii termék keriilt a vasuti vagonokba. A délvidéki vastt-
allomasokra érkez0, kirakodott aruk tomege 800 ezer tonna.

De mit is jelent mindez? Ugy gondolom, ezek az értékek csak akkor kelnek
¢letre, és valnak értelmezhetd tényekké, ha azokat egyrészt szélesebb (orsza-
gos), masrészt részletezébb (kistérségi, telepiilési) kontextusba helyezziik. En-
nek a tanulmanynak az a célja, hogy a délvidéki megyék lakossadganak térhasz-
nalatat, arutermel0 kistérségeit a vasuthasznalatot feltard teriileti mutatokon
keresztiil mutassa be. Az elemzésre egyetlen idometszetet (1895. év) valasztot-
tam ki, a kozolt adatok forrasai korabeli statisztikai adatfelvételek.?

Mondandém minél célszertibb kibontasa érdekében a dolgozatban nem a ja-
ras, hanem a kistérség fogalmat hasznadlom. Tapasztalataim szerint teriileti gaz-
dasagi kérdéseket nem lehet a kdzigazgatasi statusz rendezd elve alapjan tar-
gyalni. Mi értelme lenne egy olyan térképnek, amely az egyes jarasokban vasit-
ra feladott aruk tomegét abrazolja, de nem veszi figyelembe az ugyanezen jara-
sokban fekve varosokat, pusztan azért, mert jogallasuk eltér a jarasokétol? A
tovabbiakban kistérségnek tekintem a jarast és a jaras teriiletén 1év6, de attol
eltérd jogallast varosokat egyiittesen. Mindez azt jelenti, hogy példaul Temes
megye kozponti kistérségének adataiban benne szerepel Temesvar is. Kistérsé-
gekrol tehat kizardlag valamilyen szamitott értékkel dsszefliggésben beszélek.

A 19. szazad végén Magyarorszag — egy olyan gazdasagat immaron évtizedek
ota fokozatosan modernizald — agrarorszag, melyet gazdasagi-termelési régioi és
gozerejl szallitasi struktirai kozotti szoros kapcsolat jellemez. Magyarorszag egy
olyan egyontetli elvek szerint miikdo tobb mint 11 ezer kilométer hosszu vast-

1 Az 1890-¢és és 1900-as népszamlalas kozépértéke.

2 Edvi Il1és Sandor: A Magyar Kirdlyi Allamvasutak és iizemiikben 16v6 helyi érdekii vasutak arufor-
galmi viszonyai. |-II. kotet. Budapest, 1896. A Magyar Kiralyi Allamvasutak 1895. évi tizleti és for-
galmi eredményei. Budapest, 1896. A magyar korona orszagainak mezGgazdasagi statisztikaja. Buda-
pest, 1897.
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halézattal rendelkezik, melynek legfontosabb feladata az aruszallitas sziikséglete-
inek kielégitése. 1895-re egyetlen megye (Csik) kivételével az orszag valamennyi
megyéjét elérte a vasat. Mindazonaltal a vastthalozat tertileti stiriségében jelen-
tOs taji kiilonbségek léteznek. Az egységnyi teriiletre es6 vastutvonalak hosszdban
a rangsor ¢élén allo Fejér megyét (26 km/szaz négyzetkilométer) messze leszakad-
va kovetik a még mindig dobogds helyen tartézkodd Esztergom, Békés és Zala
(8-7 km/szaz négyzetkilométer). Harom délvidéki megye a tipikus vasutsiirtiség-
gel (3-6 km/szaz négyzetkilométer) rendelkez6 megyék halmazaban van: Toron-
talban 5, Bacs-Bodrogban 4, Temesben 3 kilométernyi vasuti palya esik szdz
négyzetkilométerre. Krasso-Szorény vasutsiiriiségi mutatdja: 2 km/szaz négyzet-
kilométer.® A vastthalozat minden fejlettsége ellenére, 1895 elején Magyarorsza-
gon 2,8 millié személy olyan telepiilésen élt, amelynek kistérségében nincs vasut-
allomas, és amelyet nem szelt 4t egyetlen vasttvonal sem. Koziiliik 470 ezren a
délvidéki megyek lakoi.

1895 elején az délvidéki megyek alabbi teriileteit nem érinti vasutvonal

Megye Kistérség Népesség, 1895 | Teriilet, km?
Bacs-Bodrog hodsagi 39 200 655
Bacs-Bodrog németpalankai 40 024 554
Bacs-Bodrog titeli 24 845 467
Bacs-Bodrog zsablyai 25821 441
Torontal antalfalvai 45 888 932
Torontal banlaki 25937 533
Torontal modosi 27 140 649
Torontal pancsovai 64 485 1041
Torontal pardanyi 27 427 527
Temes buziasi 34 484 630
Temes lippai 33766 682
Krasso-Szorény  |bégai 19072 367
Krass6-Szorény  |bozovicsi 27 457 1147
Krass6-Szorény  |facseti 21511 710
Krass6-Szorény  [marosi 20 187 543

Az egyes régiok, kistérségek kozotti kozlekedési infrastrukturalis kiilonbsé-
gek a térhez fiiz6d6 valtozatos gazdasagi-politikai érdekekbdl, az eltéré foldraj-
zi kdrnyezetbol, termelési struktirabol, sot, egyes elemeiben vélhetdleg a kultu-
ralis hagyomany sokszintis€gébdl fakadnak. A fejlett vizi Gt haldzattal (Duna és
a hajozo csatornak) rendelkezé Bacskaban a kozathalozat rendkiviil alacsony

3 A korban ez a vasutstiriiségi érték a medencék és hegylancok véltakozasaval tagolt térfelszinii megyék
jellemzgje: ide tartozik még Maramaros, Nograd, Haromszék, Szeben és Udvarhely is.
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szinvonalu, az orszagban ettdl rosszabb megyei mutatokkal csak Maramaros
rendelkezik. Bacs-Bodrog megyében egyrészt kevés az Gt (12,78 km/szaz négy-
zetkilométer), masrészt még kevesebb a kiépitett ut (19%). A Délvidéken Te-
mes és Krasso-Szorény megyékben a leginkabb elfogadhato az utak mennyisége
és mindsége. Temes megyében az utaknak csak a harmada nem kiépitetett.*
Szinte egyaltalan nincsenek kiépitett utak Szabadkan, Pancsovan, Ujvidéken,
Zomborban és Bajan. A fogatolt jarmiivek tekintetében a délvidéki megyéknek
nincs szégyenkezni valojuk. Orszagos szinten a l6fogattl jarmiivekkel legjobban
ellatott harom megye délvidéki: Torontdlban 111, Temesben 89, Bacs-
Bodrogban 76 lovas fogat esik ezer lakosra. A kozti jarmiivek magas szallitasi
kapacitasa azt jelzi, hogy a Bacskdban és Banatban eldallitott mezdgazdasagi
termények fogyasztokhoz valo eljuttatasaban a kozutak kozvetitette forgalom-
nak nagy jelent6sége volt. A tradicionalis kozlekedés és aruszallitas formai
eleven élnek, a megtermelt arucikkeknek csak egy része keriil be a vasutiaru-
szallitasba. Masik része a belsé fogyasztast elégiti ki, harmadik része pedig vizi
uton tavozik a térségbdl. Sajnalatos modon a Bacskabol és Banatbol vizi Gton
tavozo aruk tomegét — a kikotodi forgalmi adatok hidnya miatt — nem ismerjiik.
Igy tehat nem lehet szamszertien 6sszehasonlitani a vasiti- és viziaru-forgalmat.

A termelési folyamatban, és az aru nagyvasttra juttatasdban az un. szallitha-
to (konnyen hordozhatd) mezei vasutak rendkiviil jelentds szerepet jatszottak
Krass0-Szorény megyében. Kiemelkedd modon a megyében 1895-ben 25 he-
lyen miikddtek ilyen tipusu vasutak. A leghosszabb koziiliik — a kozel 100 km-
es vaganyzattal rendelkez6 — de emberi erével hajtott Németbogsan kornyéki,
kavics és mész szallitasara hasznalt mezei vasut volt. Az Osztrak-Magyar Vas-
uttarsasag tulajdonaban alld6 66 km hosszi, {izemi célokra hasznalt iparvasutat
(Resicabanya, Bogsanbanya kornyékén) gézzel hajtottak. 31 km hossz( va-
ganyzattal miikodott a RuszKicza gyartelep és Ruszkabanya kozotti ércszallitd
lovasut. Vaséreet szallitott a 27 km-es a 16 és emberi erdvel egyarant hajtott
dognacskai iparvasut. Ot iparvasut (koziiliik harom géz-, kettd 16erejii) foglal-
kozott a megyében a kdszénszallitassal. Néhany ronkfakat szallitd vashtnal a
gravitaciot is kihasznaltak: hegynek felfel¢ a kocsikat lovak huztdk, visszafelé
pedig a megrakott kocsikat legorditették. Hasonlo modon szallitottak a granit-
kovet Oravica kozelében a Majdan kébanyaban, de ugyanigy jutottak el a kofa-
ragd munkasok egyik Anina melletti kébanyaba is.

1895-ben a vidéki Magyarorszagon Gtvenezer lakosnal nagyobb vonzaskor-
zettel 21 vasutallomas (ebbdl hét délvidéki, ezen beliil 6t bacskai) rendelkezett.

4 A korban egy ut kiépitettsége azt jelentette, hogy egy elegyengetett foldalapra durva kovet teritettek,
majd azt aprobb kaviccsal boritottak be. Az a szokasos gyakorlat, hogy az utakon idénként potoltak a
lekopott kavicsagyat. Szép eredménynek szamitott, ha a keletkez6 egyenetlenségeket, kerékvagasokat,
lyukakat és godroket rendszeresen kitolt6tték fedanyaggal.
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A Délvidék legnagyobb vonzaskorzetll, az orszagos rangsor® harmadik helyén
allo Nagybecskerek vasutallomas 22 telepiilés 94 ezer lakosat szolgalta.

Vonzaskorzetébe | Vonzaskorzetébe
Vasttvonal neve Vasutallomas | tartozo telepiilések | tartozo telepiilések
népessége, 1895 szama
mgg%g‘sﬂkﬁek Nagybecskerek 94 22
Budapest-Zimony Szabadka 77 1
Budapest—Zimony Ujvidék 63 11
Budapest—-Orsova— Temesvar
: . . 60 6
Verciorova Jozsetvaros
Szabadka-Dalja Zombor 57 7
Budapest—-Zimony Verbasz—Kula 54 8
Szabadka—Obecse Obecse 54 6

A budapest-zimonyi vasuti févonal legnagyobb vonzaskorzettel rendelkezé
vasutallomasai Bacs-Bodrog megyében talalhatoak: Szabadka allomas (77 ezer
lakos), Ujvidék (tizenegy telepiilés 63 ezer lakosa), Verbasz-Kula (54 ezer la-
kos). Ez utobbi vasutallomas vonzaskdrzetébe tobb jelentds arutermeld kozos-
ség tartozott: ide hordta feladasra arujat Szenttamas, Ujverbasz, Overbész,
Cservenka, Kula, Oszivac. Zombor alloméasanak vonzaskorzetében hét telepii-
1és 57 ezer f6 lakosa élt. A Szabadka—Obecse kozétti vasutvonal végpontjan
fekvé Obecse allomas hat telepiilés 54 ezer lakosanak arufeladd kozpontja. Baja
allomasa szintén hét telepiilés arujat fogadta. Ez az allomas egyben jelentds
atrakodo pont is: a Dunan érkez6 termékek egy része itt keriilt vasutra, illetve az
ide tengelyen érkez6 arukat hajokkal szallitjak tovabb. A bacskai vasutalloma-
sok koziil sajatos helyzetii Okér allomasa. Okér kozség lakossaga alig négyezer
6, de 4llomasanak kb. 20 km-es vonzaskorzetében mar 44 ezer 0 €lt.

Torontal megyében a mar emlitett, orszagosan is kiemelkedé vonzaskdrzetii
Nagybecskerek allomason kiviil szamottevd vonzoerdvel birt Nagykikinda al-
lomas, amely hat telepiilést (41 ezer lakos) szolgalt ki. Gyertydmos allomas 12
telepiilés (22 ezer lakos), Zsombolya pedig kilenc falu (34 ezer lakos) arufeles-
legét fogadja. A Valkany—Varjas kozotti mellékvonal legfontosabb allomasa
Nagyszentmiklos. Ide hat falubdl (24 ezer lakos) érkeznek a fuvarszekerek.

Temes megye legnagyobb vonzaskdrzetével (60 ezer f6) rendelkez6 alloma-
sa a Temesvar Jozsefvarosi palyaudvar volt. Ezt az allomast nemcsak a varos
lakoi, hanem még 6t kdrnyékbeli falu is hasznélta. A rendszeresen ide fuvarozo
Ot kozség koziil jelentos tavolsagot (25 km) egyediil a buziasi szekerezoknek
kellett megtenniiik, de 1895-ben mar épiilt az a helyiérdekli vonal, amely feles-
legessé tette ezt a szekérforgalmat. Temes megyét hosszanti iranyban két mel-

5 Az élen Szaszrégen (100 ezer f6) és Szeged (97 ezer f6) vasttallomasai alltak.
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1ékvonal szelte at. Az 58 km hosszii Arad—Temesvar k6zotti vonal vonzaskor-
zetében 48, a Temesvar—Bazias kozotti 121 km hosszi palya mellett pedig 153
ezren éltek. Temes és Krass6o—Szorény megyebéli telepiilések egyarant fuvaroz-
tak a Budapest-Orsova—Verciorova févonalon fekv6 Belinc—Kiszeté allomasra.
Ugyanezen vonalon fekszik Topolovec is, ahova nyolc telepiilésrol (12 ezer £0)
érkeznek a fogatolt jarmiivek. Temes és Torontal megyei falvak egyarant szeke-
reznek a Temesvar—Bazids kozotti vonal Detta adllomasara, melynek vonzaskor-
zetében 15 telepiilés 25 ezer lakosa élt.

Krass6—Szorény megye vasutdllomasai nem vonzaskorzetiik nagysagaval,
sokkal inkabb feladottaru-forgalmukkal tiinnek ki orszagos viszonylatban. A
megyében a legnagyobb vonzaskorzettel Lugos allomas (24 telepiilés, 34 ezer
6), Karansebes (33 telepiilés 32 ezer {6), és Oravica (15 telepiilés, 28 ezer f6)
rendelkeztek. A lugosi ¢és karansebesi allomasra a fuvarszekerek 20-30, s6t 50
kilométeres tavolsagbol is érkeztek.

600 000,0

500 000,0 +—

400 000,0 — ot

@ Feladott aru

300 000,0 +— — .
B Erkez6 aru

200 000,0 +

100 000,0

0,0

Krasso- Temes Bacs-Bodrog Torontal
Szoérény

1. abra. A délvidéki megyék vasutiaru-forgalmanak szerkezete

Mi jellemzi a délvidéki megyék vasttiaru-forgalmat? (1. dbra) Osszességé-
ben elmondhato, hogy a Délvidéken megtermelt aru kiaramlik a vastton. Kras-
s0-Szorény megyébol példaul két és félszer nagyobb tomegben aramlik el az aru
mint amennyi ide érkezik. Mindez nem véletlen. A karakteresen asvanyi nyers-
anyagok kitermelésével, fa és kiilonféle faaru (épiiletfa, tiizifa stb.) eldallitasa-
val foglalkozé megyék — mint példaul Krasso—Szorény — sajatossaga, hogy a
nagytomegl feladottaru-forgalommal szemben az ide érkezd aruk tdmege nem
tud versenyre kelni. A megyébdl 510 ezer tonna tomegi aru tavozik és 200 ezer
tonna érkezik. Az ilyen forgalmat lebonyolitdé vasutallomasokra tehat iires te-
hervonati szerelvények érkeznek, és megrakottan tavoznak. A mezdgazdasagi
arutermeléssel foglalkozd megyék vasutiaru-forgalma mar inkabb kiegyensu-
lyozott: az érkezé és feladott aruk tomege kozotti arany kisebb. Jol példazza ezt
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Torontal megye. A megye vasttallomasain 167 ezer tonna arut be-, 118 ezer
tonnat pedig kipakolnak be a tehervagonokbol. A vasutiaru-forgalom tekinteté-
ben sajatsagos a helyzete az élelmiszertermelésben kiemelkedé Bacs-Bodrog
megyének. El6zetes varakozasaimmal ellentétben a megyében vasutra keriild
aruk tomegében (feladnak 293 ezer tonna arut) nem tiikr6zodik a megye orsza-
gosan kiemelkedd gazdasagi potencidlja.® Mindez azt jelzi, hogy a megyebéli
termények fogyasztoi piacra juttatasaban a vizi szallitas nem veszitette el tradi-
cionalis jelentOségét. Mas a helyzet Temes megyében. Temes megyében alig
1,3%-al adnak fel tobb arut (407 ezer tonna) vasttra, mint amennyi ide érkezik.
A megyében zajlo ipari termeléssel egylitt jaroé nyers- és alapanyag-sziikséglet,
valamint az iparban dolgoz6 népesség fogyasztasi sziikségletei teszik a vasuti-
aru-forgalmat kiegyensulyozotta.

Osszes feladott tonna
83 - 39286 t
39287 - 78490 t
78491 - 117694 t
117695 - 156898 t
156899 - 196102 t
196103 - 235307 t
249244 - 1377517 t

-
2. dbra. Magyarorszdg kistérségeinek feladottaru-forgalma, 1895

OEEEEOLD

De melyek voltak a Délvidéknek a vasutiaru-forgalomban legjobban érintett
kistérségei? (2-3. abra) A legnagyobb feladottaru-forgalmat teljesité kistérség
két Krasso-Szorény megyei banya- és nehézipari vidék (oravicai és bogsani).
Az oravicai kistérség feladottaru-forgalma a nyolcadik legnagyobb az orszag-
ban, a bogsani¢ pedig a 11-dik. Temes megye fehértemplomi kistérségének
feladottaru-forgalma még mindig kiemelkedd (orszagos rangsor 25. helye).
Ennek a kistérségnek a legfontosabb allomasa Fehértemplom, ahonnét csak
kavicsbol 97 ezer tonnat szallitanak el a vagonok. Temes megye kozponti és

6 Hozz4vet8legesen ennyi aru keriil elszallitdsra Vas, Arad és Kolozs megyékbél is.
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rékasi kistérségeinek feladottaru-forgalma (89-90 ezer tonna) kozel azonos, de
az érkez6aru-forgalomban mar jelentés kiilonbség van kozottik. A kdzponti
kistérségbe (ide tartozik Temesvar is) két és félszer tobb aru dramlik, mint am-
ennyi innét tdvozik. Temesvar fogyasztdi piaca orszagos hatokorbdl vonzza
magahoz a termékeket. De a varos gazdasagi erdtere is rendkiviil jelentds: a
temesvari arucikkek 130 belf6ldi vasutallomason keriilnek leadasra. Mindazon-
altal a varos termékeinek els6dleges értékesitési teriilete a Banat. Temes megye
rékasi, Bacs-Bodrog megye bajai kistérségei aruforgalma szélséséges. A rékasi
kistérségbol 39-szer tobb aru aramlik el, mint ami ide érkezik. A bajai kistér-
ségb0l pedig tizszer nagyobb az aru ki-, mint bedramlasa. A feladottaru-
forgalom szempontjabdl az orszagos rangsor 54. helyén tartézkodik Torontal
megye nagykikindai kistérsége. Elgondolkodtato — és egyuttal a délvidéki me-
gyék szélsOséges termelési kiilonbségeit is feltard mozzanat — hogy az orszagos
rangsor utolso helyein is délvidéki kistérségeket talalunk. Bacs-Bodrog megye
Obecsei (258. hely), Krasso-Szorény megye moldovai (274. hely), Torontal
megye alibunari (276. hely) és a legutolso helyen allé Temes megye kubini
(277. hely) kistérségébol alig-alig keriilnek termékek vasuti elszallitasra. Az itt
mikddd vasutallomasok szinte egész évben kihasznalatlanok, az itt élok nem
tudnak bekapcsolddni az arutermelésnek abba a formajaba, amelyhez elenged-
hetetlentiil hozzatartozik a vasuti szallitas.

Erkezett tonna
0-41540 t
41541 - 83081 t
83082 - 124622 t
124623 - 166163 t
166164 - 207704 t
207705 - 249244 ¢

U

3. abra Magyarorszag kistérségeinek érkezéaru-forgalma, 1895

EEEEDOC

Ami a délvidéki, vasutra keriilo arucikkek fajtait illeti, agyag és agyag-aru
mintegy 16 vasttallomason keriil feladasra. Asvanyok ¢és asvanyi anyagok leg-
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inkabb a Krasso-Szorény megyebéli allomasokrol (legnagyobb feladottaru-
forgalmi allomas: Anina) keriil elszallitasra. 46 allomason rakodnak be fa és
faarut a tehervagonokba. Koziilik a legfontosabb a Szabadka—Baja vonalon
fekvo Bikity-Borsod allomas, ahonnét 70 ezer tonna dorong és hasabfa keriil
tovabbitasra. Gabonat mintegy 89 vasutallomasrol szallitanak el. (4. abra) A
gabona feladasban élen jard délvidéki allomasok kozott nem talalunk Bacs-
Bodrog megyeieket. A Temesvar—-Bazids kozotti palyan fekvd Detta alloméason
adjak fel legnagyobb mennyiségben (17 ezer tonna) a gabonat. Utanuk
Perjamos, Gyertyamos, Ujarad és Fehértemplom kovetkezik. Orlemények leg-
nagyobb tomegben Nagykikindarol (46 ezer tonna) keriilnek vastitra. Sertést 56,
szarvasmarhat pedig 43 vasutallomason adnak fel elszallitasra. A legfontosabb
szarvasmarha tovabbitd allomasok: Sztamora-Moravica, Temesvar Gyarvaros
¢s Lugos. Vas- és vasaru legnagyobb tomegben Németbogsan allomésan (38
ezer tonna) keriil a vagonokba.

feladott gabona
Oq
180 - 111212 q
111213 - 222245 g
222246 - 333278 q
333279 - 444311 q
444312 - 555344 q
555345 - 666200 q

N

EEREOCOC

4. abra. Magyarorszag kisterségeibol vasutra keriild gabona, 1895

Osszefoglalva az elmondottakat, gy latom, hogy a kiilonféle természeti erd-
forrasokban gazdag Bacska és Banat gazdalkodoinak, arutermeléinek szélsésé-
ges kiilonbségeket felmutatod infrastrukturalis kornyezettel kellett megbirkozni-
uk. Nem egységes a Délvidék, a kistérségek foldrajzi adottsagai, termelési kor-
nyezete, s6t kulturalis hagyomanyai kozotti kiillonbségek tiikrozédnek a vasut-
hasznalat teriileti mutatéiban. Ertelemszertien nagy a torésvonal a vasuttal ren-
delkez6 és azzal nem bird kistérségek és telepiilések kozott. De torésvonalak
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nemcsak itt 1éteznek. Mivel magyarazhatjuk, hogy két latszolag hasonld gazda-
sagi feltételekkel rendelkez6 kozség eltéréen valaszol a vasut keltette kihivasra?
Ugy gondolom, hogy a falvak kozotti kiilonbségeket a mikromilié kiilonbségei-
vel lehet értelmezni. Ha az ember kozvetlen életkornyezete olyan sikeres gazda-
sagvezetési mintakat kozvetitett, melyeknek része volt a vastthasznalat, akkor
ez utanzasra késztetett. Vannak olyan délvidéki telepiilések, melyeket a vasut
nyujtotta elényok hidegen hagynak. A Temes megyei Zsebely—Csakovar—Boka
kozotti 49 kilométer hossza vicinalisra szinte nem szallnak fel parasztok, az
utazok 95%-a ugyanis nem a legolcsobb, harmadosztalyll menetjegyet valtja.
Ennek a vasutvonalnak a vonzaskorzetében élok tehat nem lépnek ki a hagyo-
manyos paraszti térhaszndlat keretei koziil. Elgondolkodtatd, hogy a vastton
zajlé aruszallitasba belépd telepiilések népessége és vasutallomasaik aruforgal-
ma ko6zott nincs linearis Osszefiiggés. Nem lehet azt mondani, minél tobben
¢lnek egy telepiilésen, annal nagyobb tdmegben érkezik, vagy tavozik az aru az
érintett allomasrol. Mi mutathatna ennél plasztikusabban az emberi tényezd
jelentéségét?

63






A magyarorszagi cukorgyarak vonzaskorzetei
a 19. szazad végén

A 19. szazadi Magyarorszdgon a cukor nem volt altalanosan elterjedt fo-
gyasztasi cikk. A szazad utolso évtizedében az egy fére esé cukorfogyasztas
alig harmada a fejlett nyugat-eurdpai allamokénak. Az alacsony fogyasztasi
volumen ellenére a 19. szazad utolso évtizedeiben a finomitott cukor fogyaszta-
sa nemcsak a polgari, hanem a paraszti taplalkozas-kultaraban is kimutathato,
tehat mar voltak olyan paraszti haztartasok, melyek készpénzt aldoztak beszer-
zésére.! A cukor ti. egy olyan specidlis termék, melyet haziipari, kisipari koriil-
mények kozott nem, kizardlag nagyipari modszerekkel lehetett eldallitani.

Ennek a munkanak az a célja, hogy a polgarosul6 Magyarorszag arutermelési
¢s értékesitési strukturdiban elhelyezze és bemutassa a cukrot. Ezt csak gy lehet
megvalositani, ha a 19. szdzad végi cukorgyarak arubeszerzési €s aruértékesitési
vonzaskorzeteit — korabeli vasutiaru-forgalmi statisztikdk? értelmezésével — meg-
allapitom. Arra voltam kivancsi, mekkora az a foldrajzi tér, ahonnét a cukorgya-
rak beszerzik a gyartashoz sziikséges alapanyagot (cukorrépa), illetve mekkora az
a foldrajzi tér, amelyet az adott cukorgyarak késztermékeikkel ellatnak. A bemu-
tatasra keriil6 térképek a cukorgyartas illetve -fogyasztas torténetének azt a pilla-
natat ragadjak meg, amikor a modern tomeggyartas igényelte nyersanyag (cukor-
répa) termelése orszagszerte fellendiil, és alig néhany modern gyar elégiti ki a
fogyasztok igényeit. Mindez azt jelenti, hogy a vonzaskorzetet kizarolag a vasut-
tal bejarhato foldrajzi térre vonatkoztatva értelmezem. Vilagos, hogy a cukorgyar-
tassal Osszefliggd arubeszallitasok nem kapcsolhatok kizardlag a vasathoz, ked-
vez6 kozhti kapcsolatok esetén a gyarakba kozaton is aramlott a cukorrépa, illetve
a késztermek kozaton is eljutott a fogyasztokhoz. Példaul a Brassoban miikodo
Els6é Erdélyi Cukorkagyar a termeléséhez sziikséges finomitott cukrot a kozeli
botfalui cukorgyarbol nem vasuttal, hanem kozaton hozatta. Vagy példaul a kis
kapacitasu, évi 2—-3 ezer tonna nyerscukrot el6allito tavarnoki cukorgyarba a ter-
meléshez sziikséges cukorrépa harmada fuvarszekérrel érkezett. A szekérfuvarral
torténo aruszallitasrol azonban nem késziiltek statisztikak, igy ezek mértékérol és
kiterjedtségérdl nincsenek adatok.

A korszerti szallitasi infrastruktira valamennyi cukorgyar szamara létkérdés
volt, ezért kiépitették sajat iparvaganyos halozatukat. A kézi-, 16- vagy esetleg goz-

1 V§. Kisban Eszter: ,,Koleskasat hoztam, mégpedig cukrozva...” A cukor bevezetése a parasztoknal
Magyarorszagon. Agria, 1987. 239-264.

2 A felhasznalt vasuti forrasok: Edvi Illés Sandor: A Magyar Kiralyi Allamvasutak és tizemiikben 1év6
helyiérdekii vasutak aruforgalmi viszonyai. Budapest, 1896., valamint a MAV 1895-0s iizletjelentése.
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tizemi iparvasutak kdzvetleniil csatlakoztak a hozzajuk legkdzelebbi vasutallomas
vaganyzatdhoz. Szerencsen példaul a cukorgyar 3,2 kilométer hosszi keskeny-
nyom-tavolsagu vaganyzattal rendelkezett, melyen lovak huztdk az arucikkekkel és
félkész termékekkel megrakott kocsikat. Az 1880-as években mar a mez6hegyesi
cukorgyar is korszerli infrastruktiraval birt: ,,Még ezelott csak 10 évvel is elégszer
megtortént, hogy egy-egy jo 0szi esd utan ott rekedtek a szekerek, kocsik a birtok
Gitjain, s ott is teleltek bele fagyva a feneketlen sarba. Es most? Nem is szolva a jo
karban levd szekérutakrol, sem az Arad—Csanadi vasutrol, melynek e gazdasag
teriiletén 4 4llomasa van, — maganak Mezohegyesnek 40 kilométernyi allando és 10
kilométer hordozhat6 vasutja van, melyeken egyebek kozt csak a mult télen is fél
millié métermazsa cukorrépat hordtak be az igen nagy cukorgyarba.”®

Az élémunka-igényes és igen jol jovedelmezd cukorrépa Magyarorszag szan-
tofoldi termelésében nem toltdtt be kiilondsebb jelentéséget. Az 1884 és 1894 ko-
z0tti évtizedben a learatott szantofoldi teriilet alig 0,27-0,75%-a volt cukorrépaval
bevetve. Ezen alacsony volumen ellenére, mégis indokolt a cukorrépa termesztés
fellendiilésérdl beszélni. E rovid periodus alatt ugyanis nemcsak a bevetett teriiletek
nagysaga, hanem a betakaritott cukorrépa tomege is megharomszorozodott.

Ev |Bevetett teriilet, hektar | Betakaritott, tonna
1885 32512 599 600
1886 39 044 629 500
1887 34 571 504 100
1888 43 531 813 000
1889 55 489 1117500
1890 66 789 992 600
1891 69 118 1320200
1892 73734 1344 900
1893 88 848 1556 300
1894 92 332 1468 500

Ami a cukorrépa termesztés taji elhelyezkedését illeti, koztudott, hogy az
leginkabb Magyarorszag észak-nyugati részére volt jellemzé. A legnagyobb
cukorrépa termelé megyék Trencsén, Nyitra, Pozsony, Bars, Sopron és Moson
megyék voltak. A kedvezd adottsagi Bacs-Bodrog, Pest-Pilis-Solt-Kiskun és
Bihar megyékben feltiinden kevés a cukorrépaval beiiltetetett szantofold. Ez
utobbit a kortarsak a munkaskéz hianyaval, illetve a munkavallalok kovetelései-
vel magyaraztak: ,,az eszéki, mezohegyesi, hatvani és mas cukorgyarak 0szto-
nozik is a gazdakat e termelési ag felkarolasara, de a munkaskéz hianya miatt
vallalkozni erre senki sem akar, mivel a gazda ki van téve a félrevezetett mun-
kasok hatart nem ismer6 kdveteléseinek. De masrészt be kell azt is vallani, hogy a
magyar mezdgazdasagi munkas ilyen érzékenyebb termény mivelésére nem is al-

8 Szivos Béla: A Harmas-Kordstdl a Marosig. Csongrad és Csanad. In. Osztrak—Magyar Monarchia irasban és
képben. Bp. 1891.
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kalmas. Ez a f6 oka a cukorrépa-termelés mellézésének”.* Cukorrépa termesztésé-
vel leginkabb a tokeerdsebb és nagyobb gazdasagok foglalkoztak. Az volt a szokas,
hogy a cukorrépa hulladékait takarmanyozasra — szarvasmarha hizlalasra — haszno-
sitottak, gy, hogy a cukorgyarakbol a friss és szaritott répaszeletek visszajutottak a
gazdalkodokhoz. Példaul a nyerscukrot eldallitd hatvani gyarbol kikeriild répaszele-
tek egy a varostol mintegy 200 kilométeres ovezeten beliil keriilnek hasznositasra.
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feladott cukorrépa
0q
25-84179
84180 - 168334 q
168335 - 252489 ¢
252490 - 336644 q
3360645 - 420799 q
420800 - 504930 q
F
1. abra. A feladott cukorrépa mennyisége Magyarorszag kistérségeiben

EEEEOOC

1895-ben Magyarorszag kistérségei koziil a legnagyobb feladott cukorrépa-
forgalommal (50 ezer tonna) Bars megye lévai és Pozsony megye nagyszombati
kistérségei rendelkeztek. Fele ennyi cukorrépat adtak fel vasutra Nyitra megye
érsekujvari és Pest-Pilis-Solt-Kiskun megye vaci also kistérségébdl. 1895-ben
Osszesen 310 hazai vasutallomason adnak fel a termel6dk, kereskedok cukorrépat
Osszesen 750 ezer tonna tomegben. Tizezer tonnanal tobb cukorrépat mintegy
21 4allomésrol® tovabbitanak. Az orszag legtobb feladott cukorrépat tovabbitd
vasutallomasai nem kizarélag felvidékiek. Lévarol 30 ezer tonna, Sajoszentpé-
terrl 20 ezer, Aszodrdl és a Nyitra megyei Szomorfalur6l pedig 16—16 ezer
tonna cukorrépat szallitanak el a tehervagonok.

4 Szobonya Bertalan: Mezégazdasag, allattenyésztés. Bacs-Bodrog varmegye I1. Magyarorszag varme-
gyéi és varosai. Szerk. Borovszky Samu. Bp. 1896.

5 A feladott cukorrépa tdmege szerinti csdkkend sorrendben: Léva, Sajoszentpéter, Aszod, Szomorfalu,
Postyén, Keresztir—Apaj, Toketerebes—Galszécs, Vagujhely, Trencsén—Isztebnik, Szered, Galgoc—
Lip6tvar, Alsovarad, Zsolca, Nagysurany, Ludas, Papa, Tornoc, Loc—Brestovany, Melsic, Szolnok,
Tapiogyorgye.
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A vasutra feladott cukorrépa tilnyomo tobbsége 14 magyarorszagi telepiilés-
re érkezett meg. 100 ezer tonna Szerencsre, 72 ezer tonna Hatvanba, Sarvarra
65 ezer, Nagyszombatba 64 ezer, Nagysuranyba és Didszegre 60—60 ezer,
Oroszkara, Kaposvarra 50-50 ezer, Mez6hegyesre 45 ezer. Ennél kevesebb, 10—
30 ezer tonna tomegii cukorrépat fogadott Selyp, Botfalu, Marosvasarhely, Acs
¢s Nagytapolcsany. A nagytapolcsanyi cukorgyarba a cukorrépa sziik foldrajzi
kornyezetébdl érkezett: a Nagytapolcsanytél maximum 20 kilométerre, a Tot-
megyer—Nagybélic kozotti vastutvonal menti allomasokrol. Ennél kiterjedtebb
tér cukorrépajat fogadta a didszegi cukorgyar. A Budapest—Marchegg kozotti
vasuti févonal menti, igen kedvezd fekvésti cukorgyarba tobb kornyékbeli vas-
utvonal kozvetiti a cukorrépat: a beszerzési Gvezete észak felé Postényen is tul,
tobb mint hatvan kilométerre kiterjed, kelet felé pedig a Didszegtél mintegy 40
kilométerre fekvé Totmegyerig. A selypi cukorgyar cukorrépat vonzo ereje
sz€les térben érvényesiilt: a gyarba a téle 172 km-re fekvd Sarbogardrél, illetve
a 142 km-re 1évé Sajoszentpéterrdl is érkeznek a cukorrépa szallitmanyok. A
Komarom megyei cukorrépa termeldk koziil a csallokoziek a didszegi gyarnak,
az udvardiak a suranyinak, mig a gesztesiek az acsi cukorgyarnak adtak termé-
siiket.> A nagysuranyi cukorgyarba a répa a Garam-, lpoly- és Nyitravolgyi
allomasokrol érkezett. A szerencsi gyar beszerzési dvezete Zemplén és Borsod
megyére korlatozodott.
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2. abra. A feladott cukor mennyisége

6 Ruisz Gyula: Mezégazdasag, éllattenyésztés és erdészet. In. Magyarorszag varmegyéi és varosai.
Komarom varmegye és Komarom sz. kir. varos. Szerk. Borovszky Samu. Bp. 1896.
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A hazai cukortermeld gyarak két kartellbe tomoriiltek, aszerint, hogy tevé-
kenységiik zome a nyerscukor vagy a finomitott cukor eldallitasara iranyult-e.
Az inkabb nyerscukorra szakosodott gyarak (Acs, Dio6szeg, Hatvan, Kaposvar,
Marosvasarhely, Nagyszombat, Nagytapolcsany, Oroszka és Selyp) a finomitott
cukrot eldallitdo gyarakba szallitattak a nyerscukrot. A legnagyobb témegben a
hatvani gyarbol’ keriilt forgalomba nyerscukor. A nyerscukor Szerencsre Hat-
vanbol, Selyprél, Dioszegrél, Nagyszombatrol, Nagytapolcsanyrdl és Acsrol
érkezett. A nagysuranyi cukorgyar a didszegi, nagyszombati és nagytapolcsanyi
nyerscukrot finomitotta, de nyerscukor eléallitasaval is foglalkozott. 1894 6szén
nyerscukrot gyartd iizem kezdte meg miikodését a Bars megyei Oroszkan is,
elsd tizletévében Szerenccsel és Nagysurdnnyal épitett ki szallitasi kapcsolato-
kat. A selypi cukorgyar a nyerscukrot nemcsak Szerencsre, hanem Mezéhegyes-
re, sOt az erdélyi Botfaluba is szallitotta. Az 1871 6ta mikddd acsi cukorgyar
kiskapacitasu iizem volt.

A nagysuranyi cukorgyar s, 1201? 4

szallitasi korzete, 1895

3. abra. A nagysurdanyi cukorgyar szadllitasi korzete 1895-ben

A finomitott cukrot el6allitd gyarak koziil a legnagyobb hazai szallitasi Gve-
zettel a nagysuranyi rendelkezett (3. dbra). A Nagysuranyban vasutra feladott
cukor leginkabb a Felvidék északnyugati, az Alfold k6zéps6 és a Dunantal déli
részén fekvo vasutallomasok kozvetitésével keriil a fogyasztokhoz. A gyar szal-
litasi korzetének sajatossaga kozvetlen kornyezete nagyfoki koncentracidja,

" Hatvanba a nyerscukor eldallitasahoz sziikséges mészkd Tiszolcrol, Horkérol és Diosgydrbdl érkezett.
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illetve nagytavolsagi — tobb szaz kilométert is meghaladé — szallitasi hatara.
Ennek legjobb példaja: Nagysuranybol cukrot szallitanak Segesvarra, Orsovara
¢és Petrozsénybe is. Mindazonaltal a nagysurdnyi cukorgyarnak a tobbi cukor-
gyarhoz nem mérhetd feriileti versennyel kellett szembenéznie a téle nem mes--
sze fekvd dioszegi cukorgyar miatt. Az 1868 o6ta miikodoé didszegi cukorgyar
szallitasi Ovezete a nagysuranyitol sziikebb, termékei leginkabb Nyitra és Po-
zsony megy¢kben keriilnek értékesitésre, illetve néhdny, a Dundntal északi ré-
szén fekvo telepiilésre jutnak el. A régioban mikddo kis kapacitasu, tavornoki,
sasvari és magyarfalvi cukorgyarak nyerscukrot gyartottak, igy versenyt nem
jelentettek sem a nagysuranyi, sem pedig a didszegi gyar szamara.

A Brass6 melletti Botfaluban miikodo cukorgyar az Erdélyi medence fo-
gyasztoihoz jutott el, de exportaltak Romaniaba is. A gyarba a cukorrépa a Ma-
ros, Aranyos és a két Kiikiills kornyezetébdl érkezett. Erdekesség, hogy a botfa-
lui gyar sajat cukorrépa foldekkel is rendelkezett, ahonnét a terményeket fuvar-
szekérrel hordtak be az tizembe. Aprilistdl novemberig tobb szaz Nyitra megyei
idénymunkast is foglalkoztattak.

A szerencsi és mezohegyesi cukorgyarak szallitasi alloméasait térképre ve-
titve (4. és 5. abra) kideriil, hogy a két cukorgyar értékesitési teriilete kozott
1étezik egy képzeletbeli tengely (Barcs—Kecskemét—Cegléd—Debrecen). Ettol
a tengelyt6l északabbra nem szallit a mezOhegyesi gyar. A szerencsi cukor-
gyar viszont benyomul a mez6éhegyesi korzetébe. Itt egy tizleti versengés
térbeli kiterjedésének példajarol van szo.
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A mezéhegyesi cukorgyar,,.
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5. abra. A mezdhegyesi cukorgyar szallitdasi korzete 1895-ben

Ezen feliil a szerencsi cukor eljutott az osztrék tartomanyokba (Galicia, Sta-
jerorszag), Bosznia-Hercegovinaba, Szerbiaba és Romaniaba, sot Toérokorszag-
ba is. Magyarorszag hatarain kiviil (leginkabb Horvatorszagban és Bosznia-
Hercegovinaban) a mez6hegyesi cukor is talalt maganak piacot.

Osszességében elmondhato, hogy habar a Felvidékre dsszpontosult a cukor-
répa termelés, €s ide koncentralédnak a cukorgyarak is, a legnagyobb kapacitas-
sal miikodé cukorgyar a Zemplén megyei Szerencsen talalhatd. Az 1889-t6l
miikodé szerencsi gyar 1895-re Gigy foglal el poziciokat a mezéhegyesi cukor-
gyar értékesitési Ovezetében, hogy sajat értékesitési vonzaskorzetében senki
sem tud versenyt tdmasztani vele szemben. A szerencsi cukor értékesitési ove-
zete expanzivan novekszik.
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A kozlekedés térbeli hatasai a Bodrogkozben

A 19. szazadi folyamszabalyozassal €s vizépité munkakkal parhuzamosan a
bodrogko6zi kistérség foldrajzi viszonyait, évszazadok alatt rdgziilt hagyomanyos
strukturait egy az elobbiek jelentdségével 0sszemérhetd — annak hatasait felerd-
sitd — masik jelentds infrastrukturalis beruhazas, a vasutak is befolyasoltak. Mun-
kam kozéppontjdban ezért a vasutak allnak. Nem a vasutépités helyi torténete
érdekelt, hanem annak a kérdésnek a megvalaszolasa: hogyan valtoznak egy jol
behatarolhato kistérség —a Bodrogkoz — tradicionalis termeli rendszerei a vasut—
kozat valtozo térkapcsolatai kdzepette.

A Bodrogkdzbe vasut a kiegyezést kovetd, felfuto litemi vasutépitési periddus
végén kertiilt. Sem a vasut-finanszirozok, sem pedig az épitést engedélyez6 allam
célja nem a bodrogkozi telepiilések vasiti elérése volt, hanem Eszakkelet-Ma-
gyarorszag kdzpontjainak (Ungvar, Munkacs, de legféképpen Maramarossziget)
bekapcsolasa az orszagos halozatba. De nemcsak gazdasagi, hanem igen erds ka-
tonai stratégiai érdekek is flizédtek ehhez a vasttépitéshez.! A stratégiai érdekek
erésségét jelzi, hogy a Magyar Eszakkeleti Vasit Szerencs—Satoraljatjhely—
Csap—Ungvar kozotti palyajanak gyorsitott litemi elkészitésébdl fakado koltség-
tobbletet a kdzos hadiigyminisztérium viselte. A hadaszati érdekek elsédleges-
sége mellett a Szerencs—Csap kozotti szakasz vonalvezetésben azért kimutatha-
toak a helyi kozosségek igényei is. A korban ti. az volt a szokas, hogy a vasutvo-
nalak tervezése elott az érdekeltek egy terepbejarason felmérték és rogzitették az
¢épitendd vasutvonal pontos topografiai helyzetét, koriillményeit. Szerencsés mo-
don a bodrogkozi telepiiléseket érintd terepbejarasrol rendelkeziink adatokkal.? A
Szerencs—Csap kozotti 80 km hosszu leendo vonalat az érdekeltek mintegy nyolc
nap alatt fogatolt jarmiivekkel és gyalogosan jartak be. A harminc telepiilés hata-
rat érintd bejaras soran a bizottsag hat vasutallomas létesitését (Bodrogkeresztur,
Liszka-Tolcsva, Sarospatak, Satoraljatijhely, Szomotor, Dobra) javasolta. A Sa-
toraljaujhelyt6l Csapig tartd palyaszakaszra az elGzetes (stratégiai) elképzelések
két allomas épitését (Szomotor és Dobra) tartottak célszeriinek. A bejarason
résztvevo bodrogkozi kozségek sikeresen meggyodzték a bizottsagot, hogy ,,a me-
gyei forgalom érdekében” Perbenyiknél is sziikség van vasutallomasra. Szerencs

! Magyarorszag és Galicia kozotti vasiti csatlakozasok biztositottdk Oroszorszag felé a felvonulési Gtvo-
nalakat. A minél gyorsabb csapatszallitasok biztositasa céljabol a csatlakozo palyaszakaszokat, alagu-
takat, forgalmi berendezéseket stb. a polgari forgalom tényleges igényeitdl messze nagyobb kapacitasra
épitették ki.

2 A Magyar Eszakkeleti Vasit szerencs—satoraljaujhelyi vonalanak bejarasa julius 8-15 kézott. Magyar
Mémck és Epitész Egyleti Kozlemények, 1869. 361-362.
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¢és Satoraljagjhely kozott 1871. oktober 24-én nyilt meg a forgalom. A bodrog-
kozi kistérséget atszeld palyaszakaszon 1872. augusztus 25-t6] harom vasutallo-
mas (Szomotor, Perbenyik és Bély®) fogadta a forgalmat. A vasuttarsasag a helyi
igények kielégitésére 1874-ben egy kizarolag személyforgalomra berendezett ne-
gyedik — marginalis jelentdségli — megallohelyet (Nagygéres) is megnyitott az
utazok elott.

A Szerencs—Csap kozotti vastutvonal a kistérség életére kihato, igen jelentds
infrastrukturalis beruhazas volt. A vasutvonal megkdzelithet6sége érdekében hat-
vanharom helyen folyt utépités, a palyan val6 atkelést pedig 88 atkeléhely tette
lehetévé. Szazegy hidat és atereszt (6sszesen 500 méter hosszban) is épitettek. A
hidak koziil harom husz méter, egy 25, egy pedig 150 méter nyildssal (Bodrog
felett Szol16ske hataraban) épiilt.

A bodrogkozi titviszonyok atfogd rendezésére a 19. szdzadban nem kertilt sor.
Az 1890-es évek elso felében az allam arra (is) 6sztokélte Zemplén megyét: szer-
vezze meg ¢€s hangolja 6ssze kdzségei Utépitési programjat. A levéltari dokumen-
tumok tantisaga szerint az elsd igen szerény eredmények 1895-ben értek be.* Ek-
korra elkésziilt a Perbenyik—Laca kozotti ut kiépitése.® Készen volt Nagygéres és
Kisrozvagy kozotti tton Kisrozvagy mellett fekvo 300 méteres utszakasz, Nagy-
géresnél pedig 450 méternyi Utpalya. Kisgéresen elkésziilt 750 méter. Palfoldén
¢s Vékén kiépitették a kozség foutcajat. Elkésziilt a Bodrogszerdahely—Kisko-
vesd kozotti ut. Also- és FelsObereckinél az ut mélyebb részeit kdalappal lattak
el. Az Alséberecki—Vajdacska—Sarospatak kozotti iton pedig egyes szakaszokat
(vélhetbleg a legnehezebben jarhatokat) kiépitettek. Kaviccsal boritottak az 6rdsi
kohidtol a faluig terjedo szakaszt. Kiépitették a Szomotor-Nagygéres kozotti titon
a szomotori kiagazast. Felerészben elkésziilt a Pacin—Nagyrozvagy kdzotti ut ala-
pozasa. Lealapoztak a Boly—Szolnokocska kozotti iton a mélyebben fekvo része-
ket. A Perbenyik—Dobra—Becska—Kaponya kozotti titra pedig mar kifuvaroztak a
kovet, de azt az Gtpalydba még nem dolgozték be. Osszességében elmondhato,
hogy a kdzségi utak mélyebben fekvo, vizenyGsebb szakaszait, illetve a vastithoz
mend — ezért nagyobb forgalmat kozvetitd — részéit igyekeztek karbantartani.
Ami a fogatoltjarmii-dllomanyt illeti, a bodrogkozi falvak népességszamhoz vi-
szonyitott jarmtiallomanya az orszagos atlaggal (8 jarmi/szaz lakos) meg-
egyez.® 1895-ben a Bodrogkdzben szaz lakosra 8 fogatolt jarmii (ebbdl 6t 16-,

3 A rendelkezésre 4ll6 forrasokbol nem deriil ki, hogy az eredetileg Dobra néven megnyitni szandékozott
allomast miért nevezték el Bélynek, ti. ugyanarrol az allomasrol van szo.

4 Zemplén megye alispanjanak éves jelentése a vicinalis kozutakrol, 1895. augusztus 13. OL. K. 227
60209/1895

5 A korban az utak kiépitése alatt azt értették, hogy egy elegyengetett foldalapra durva kovet teritettek,
majd az egészet aprobb kaviccsal boritottdk. Az volt a szokasos gyakorlat, hogy az utakon idénként
potoltak a lekopott kavicsagyat. Szép eredménynek szamitott, ha a keletkez$ egyenetlenségeket, kerék-
vagasokat, lyukakat és godroket rendszeresen kitoltotték fedanyaggal.

6 A fogatoltjarmii-allomany adatait v6. A magyar korona orszagainak mezégazdasagi statisztikaja. 1. ko-
tet. Budapest, 1897.
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harom okorvontatta) esik.” (1. dbra) Az orszagos atlagnal magasabb volumenti
jarmtallomannyal rendelkezik Szentes (23 fogat/szdz lakos), Karad (13 fo-
gat/szaz lakos), Kiscigand (12 fogat/100 lakos). Tizenegy fogat esik szdz lakosra
Laca, Pacin, és Semjén kozségekben. Hét falu (Nagycigand, Szinyér, Cséke, Kis-
ujlak, Vajdacska, Bacska, Szolnocska) jarmtallomanya 10—10 db/szaz lakos. A
jarmivekkel legkevésbé ellatott telepiilések Kiralyhelmec, Szentmaria (4—4
jarmii/szaz lakos), valamint Kaponya (2 jarmii/szaz lakos). A Bodrogkézben a
lovak 65%-at fogtak be a jarmiivek elé. A kistérségben a nagyobb vonderdt ki-
fejteni tudo, aruszallitasra hasznalt négyokros szekerek koziil 1895-ben 146 da-
rabot szamlaltak 6ssze, ezek koziil 91 darabot a karadiak tartottak fenn. Ez nem
tinik véletlennek: Karad kozlekedés-foldrajzi helyzete igen kedvezdtlen. A Sa-
rospatakig tart6 it hossza, a Hosszurétet atszeld utvonalak mindsége kikénysze-
rittette, hogy az utra keldk a rendelkezésiikre 4ll6 fogatoldsra alkalmas allatok
koziil a maximumot kdssék jarmiiveik elé. A négyokros fogatoknal még nagyobb
vonderdvel csak a négy 16 vontatta jarmiivek birtak. Ezek koziil a Bodrogkozben
22 létezett (koziilik ketté Karadon).

1. dbra. A Bodrogkdz szaz lakosra vetitett fogatoltjdrmii-allomdnya 1895-ben

temel.
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Mi jellemezte a 19. szazadban a bodrogkozi telepiilések és a vasut kapcsola-
tat? Egy 1895-6s felmérésbol® ismerjiik a vasutallomasok vonzaskorzetét. (2.
abra) Szomotor allomdsra kilenc, Perbenyikre tizenkét, Bélyre pedig nyolc falu
fuvarozza terményeit. A bodrogkozi jarasi székhely, Kirdlyhelmec a téle harom
kilométerre fekvo perbenyiki vasutallomas vonzaskorzetébe tartozott. Viss, Val-
kod és Kenézl6 Liszka-Tolcsva vasutallomasra hordta feladando arucikkeit és fi-
zette a révvamot a bodrogi atkelését. A sarospataki allomas vonzaskorzetébe tar-
tozott Vajdacska és Karad. A megyeszékhely vasttallomasara pedig a lukai, va-
lamint az also- és felsobereckeiek szekereztek rendszeresen. A karadiaknak a pa-
taki allomasig 25, a cigandiaknak Perbenyikig 19 kilométert kellett razkdédniuk
az uttalan utakon.

Mérték  1:410000.

2. abra. A Szerencs—Csap kozotti vasutallomdsok bodrogkozi telepiilésekre hato
vonzéereje 1895-ben

A vasuthasznalat (aru- és szemelyforgalom, feladott arucikkek fajtai stb.) kis-
térségi jellemzdit a Magyar Eszakkeleti Vasut iizletjelentései tarjak fel.® 1874—

8 Edvi I11és Sandor: A Magyar Kiralyi Allamvasutak és {izemiikben 16v6 helyiérdekii vasutak aruforgalmi
viszonyai. I-II. kétet. Budapest, 1896.

9 Az iizletjelentésekbdl teljes statisztikai adatsorokat — az adatgylijtés szempontrendszerének idénkénti
valtozasa miatt — nem lehet dsszeallitani.
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1888 kozott a Szerencs—Csap kozotti palyaszakasz legalacsonyabb személyfor-
galmn allomasai a bodrogkdziek. Perbenyiknél 175 ezren, Szomotornal 114 ezren
szallnak vonatra tizenhat év alatt. Ugyanez Nagygéresnél 26 ezer utazot, Bélynél
pedig 80 ezret jelent. A bodrogkoézi vasutallomésokon a szerelvényekre atlagosan
alig 5-20 utas szall fel naponta. Ez az alacsony kihasznaltsag mindazonaltal meg-
lehetdsen tipikus: nemcsak a Bodrogkdzre, hanem mas, varoshianyos, mezdgaz-
dasagi termeléssel foglalkozo kistérségekre is jellemzd. A Bodrogkdzben meg-
termelt arucikkek elszallitdsa szempontjabol Perbenyik és Szomotor allomasok
voltak a legfontosabbak (3. abra).

Ev Bély Perbenyik | Szomotor
1878 825,5 5648,5 4816,9
1879 1016,3 5179,8 4331,3
1880 313,7 3501,3 34747
1881 824,6 52279 5720,1
1882 655,2 5136,9 5616,8
1883 879,4 6190,1 5473,8
1884 927,3 5857,7 5753,1
1885 12949 6 645,4 6 540,4
1886 2 354,6 5 806,6 6 657,0
1887 1034,0 65744 6 335,3
1888 1169,4 8724,2 9097,3
Osszesen:| 11294,9 64 492,8 63 816,7

3. abra. Harom bodrogkozi vasutallomason feladott teherdru
1878-1888 kozott tonndaban

Ami az elszallitasra keriil6 arucikkek fajtait illeti, mindharom bodrogkdzi vas-
utallomason a mezei és kerti termények, gabona feladasa a tipikus. A bélyi vas-
utallomason 1881-1888 kozott feladott aruk 75%-a gabonabodl és kerti termé-
nyekbdl allt, 22%-uk pedig szerszam- és épiiletfa volt. Perbenyik allomason fel-
adott arucikkek egy szélesebb termékskalat mutatnak: mezei és kerti ndvények és
gabona (61%), k6, fold, mész (13%), épiilet- és szerszadmfa (7%), dohany (6%),
€16 allatok (valdszintlileg szarvasmarha). Megjelennek a jarasi székhely iparossa-
gahoz kothetd kézmiipari termékek (hordok, ladak). S6t Perbenyik vasutallomas
rendelkezett némi lokalis arutovabboszt6 funkcioval is (ilyen pl. a s0), tehat nem-
csak a vonzaskorzetében megtermelt ill. eldallitott termékek keriiltek innét to-
vabbszallitasra. Mindez egyuttal Kiralyhelmecnek, mint arubeszerzési kozpont-
nak a kistérségben betoltott szerepkorét is mutatja (4. abra).
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Bély | Perbenyik | Szomotor
mezei, kerti ndvények, gabona 6868 28210,3 29806,5
kovek, fold, vizallo mész, sovanymész, mészag 14 6039,7 14645,4
épiilet és szerszamfa stb. 2065,2 3435,1 1934,5
dohany 0 2849,1 0
€16 allatok 0,2 2082,5 285,6
erdei termények, egyéb 19,2 342,4 273,7
horddk és ladak 26,6 511,8 38
egyéb aruk 6,1 346,9 130,3
katonai terhek és 16szer 0 426,2 21,1
épitési és hazi készletek, bltorok stb. 77,5 2423 114,1
gépek és gépalkatrészek 1 208,4 186,2
bor 3,6 238 144
hulladékok 47 303,7 0,2
gyapju (allati) 38,5 156,1 38,6
orolt termékek (liszt, dara, arpadara) 2,5 199,1 17,5
gyarmat-, csemege ¢€s fiiszeraru 27,7 99,2 6
vas, acél, vas és acélaruk 0,3 107,4 2
SO 0 105,5 0
kézmiiaruk 54 23,8 65,8
olajpogacsa és olajpogacsaliszt 0 70,4 9,9
gyogyszerek, vegyészeti és festd anyagok 0 12,6 47,3
iiveg, livegaruk, porcelan, fajansz 0,5 46,4 2
tiizifa 6,3 0 12
nyers borok, cserzett bérok, szlicsaruk 2,3 11,5 0
zsiradékok 0,1 6,2 1,1
tragyanemtiek (tragyaso is) 0 5,3 0
rovidaruk és fénytizési cikkek 0,1 2,4 0,8
kender, len, koc stb. 0 2,2 0,3
nyomtatvanyok és konyvek 0,2 0,3 0,7
fonalak 0 0,6 0,6
agyag €s cseréparuk 0 0,7 0
papir és papirlemez 0 0,3 0
ércek és asvanyok 0 0,1 0,1
foldszurkok, gyanta, és katrany 0 0 0,1
0sszesen 9157,4 46086,5 47784,4

4. abra. 1881-1888 kozott a bodrogkozi vasutallomasokon feladott aruk fajtdi tonnaban

Azt gondolhatnank, hogy az 1880-as évek végén termelni kezd6 szerencsi cu-
korgyér szinre lépésével a Bodrogkdzbol vasuton kidramlo aruk szerkezete meg-
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valtozik, ez a kozeli és biztos felvevOpiac modositja a termelési szokasokat.
Mindez nem igy tortént: az élomunka-igényes, de jelentds jovedelmet biztosito
cukorrépa nem kertil a bodrogkozi falvakrol vastti szallitasra, azaz ez a kistérség
a 19.szdzadban még nem tud reagalni az ipari termelés keltette sziikségletekre.
Mindez az els6 vilaghaboru utan megvaltozik.

A Bodrogkoz arutermel6inek szallitasi problémait megoldo, a kistérséget im-
mar feltdré — nem pedig azt csupan atszeld — vastutvonal 1étesitésének iligye csak
a magyarorszagi vasutépitési hullam legvégén, a 20. szazad elsd évtizedében ke-
riilt napirendre. Az 1910-es évek elején harom szakaszban megépiil és mitkodni
kezd egy olyan keskenynyomtavi gazdasagi vasut, amely lekiizdotte a vasuthoz
vezetd hossza kozhti fuvartavolsidgot. A Bodrogkozi Gazdasagi Vasut az épitési
szabvanyok altal lehetévé tett legegyszeriibb modon, a legolcsobban épiilt meg,
¢s az volt a feladata, hogy a feladott arucikkeket a nagyvasutra hordja. Az 1j,
trianoni hatarok kozott ez a csonkan maradt vasut jelentette a Bodrogkdz Ma-
gyarorszagon maradt részének egyetlen, idGjarastol fliggetleniil is hasznalhatd
kozlekedési eszkdzét. % A két habora kdzotti periddusban tehat ennek a vastitnak
a modernizaldsa (motorosiizem), szolgaltatasainak kibovitése (személyszallitas),
kapcsolodo pontjainak szélesitése (0sszekottetés a hegykozi és a nyiregyhaza-vi-
déki kisvasutakkal) 1étkérdés volt a kistérség szamara.

1924-1929 kozott a kisvasut 1,2 millio utast szallitott. A legtobben (788 ezer
f6) Sarospatakon szalltak fel a kisvasuti szerelvényekre. A Bodrogkdzben fekvo
vasutallomasok koziil a legforgalmasabbak Cigand (85 ezer felszalld utas) és Ri-
cse (73 ezer felszallo utas) voltak. 1925-1930 kozott a Bodrogkdzbdl belfoldre
vasuton elszallitott 110 ezer tonna tomegii aru 31%-a cukorrépa, 22%-a burgo-
nya, 28%-a pedig agyag, k6, homok és kavics volt. A bodrogkdzi termékek érté-
kesitési lehetdségei az immar az utdédallamok teriiletére es6 hagyomanyos piacaik
iranyaban rendkiviil megneheziiltek. 1925-1930 kozott a Bodrogk6zrol alig 18
ezer tonna termény Keriilt vasuton kiilfoldre, ennek 40%-a burgonya, 15%-a zab,
14%-a pedig bluza. Vasuton kiilfoldrél még ennél is kevesebb, 7640 tonna aru
aramlott be a kistérségbe (kdszén 40%, faszén 10%, épiilet- és haszonfa 25%,
tiizifa 24%). Erdekesség, hogy a bodrogkdzi buzabol, arpabol, rozsbol és repcé-
bol hozzavetblegesen ugyanannyi jut el az utdbdallamok fogyasztoi piacara, mint
a belfoldire. Ezzel szemben tengeribdl 6tszor annyit értékesitenek kiilf61don,
mint idehaza. A kisvasut allomasai koziil természetesen a legforgalmasabb a sa-
rospataki volt: ti. itt keriiltek atrakasra a kistérségben feladott vagy oda érkezé
arucikkek. 1924-1929 kozott a Bodrogkdzben fekvo legnagyobb feladottaru-for-
galmat lebonyolité allomasok: Karad (58 ezer tonna) és Kenézl6 (48 ezer tonna)
(5. abra).

10 A rendelkezésre 4116 adatok szerint az elsé bodrogkdzi autébuszjarat Satoraljaujhely—Berecki—Becs-
ked-Pacin—Nagyrozvagy—Damoc kozotti Gtvonalon 1933-ban nyilt meg. A vallalkozo két autobuszt al-
litott forgalomba ¢és legalabb napi két jaratot kdteles volt fenntartani.
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5. abra. A Bodrogkozi Gazdasagi Vasut allomdsainak feladottaru-forgalma 1925-1929
kozaott. (A Szabolcsvissnél feladott aru tomege olyan elenyészd (8 tonna), hogy nem db-
rdazoltam.)

Az 1920-as években jbol napirendre keriilt a bodrogkdzi utak korszerisitése.
Allami program indult, amelynek keretében a kiépitett Gittal nem rendelkez koz-
ségek utépitési koltségeinek csak harmadat kellett az érintett helyi kozosségeknek
véllalniuk. Zemplén megye 1929-ben eldonti a Felsdberecki—Satoraljaujhely és
Ricse-Cigand ko6zotti utak kiépitését. 1930-ban a megye 253 ezer svajci frank
kolesont vesz fel bekotdutak épitésére a ,,siirgeté gazdasagi és kozlekedési ér-
dek”, valamint a munkanélkiiliség enyhitése érdekében. Ebbdl a kdlesonbdl épiil
meg tobbek kozott a Ricse—Cigand kozotti kozségi, valamint a Laca—Monyha ko-
z6tti 3 km hosszl kozdiil6 ut.!! Sajatos moédon a kisvasuti aruszallitas is hozzaja-
rul a térség uthaldzatanak korlatozott hatokdri modernizaciojahoz. Zemplén me-
gye ,,a kozutak jo karban tartasahoz fiz6d6 és folyton valtozo igények kielégitése
érdekében” ti. adot vetett ki a bodrogkdzi vasuton szallitott arucikkek utan. Ez
egy olyan ttvam volt, amelyet nem az utakon szallitott termékek, hanem a vasut
rakodohelyein fel és leadott drucikkek utan kellett fizetni.'> Ennek bevételeit a
torvényhatosag az utak karbantartasara forditotta. Lassan boviiltek az atkelési

11 Sz0katlan, hogy egy kozd{il6 utat is bevettek a bekdtéut-Epitési programba. VélhetSleg azért keriilt erre
sor, mert az utépitéshez sziikséges kdanyagokat dijmentesen bocsatotta az épitdk részére gr. Mailath
Jozsef nagybirtokos.

12 Bodrogkoz északkeleti részének 11jboli Magyarorszdghoz tartozasa utan Zemplén megye a vamfizetést
kiterjesztette Perbenyik, Bély és Szomotor allomasokra is.
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pontok is: 1925-1927 kozott mintegy négyszazezer pengdért Alsobereckinél hi-
dat épitenek a Bodrogon.™®

A kistérség kozutjainak forgalmi viszonyairdl a 19. szazadban mért adatok
nem maradtak fenn.!* Az 1920-1930-as években a Bodrogkdz legfontosabb sze-
kérforgalmi er6vonalait a Nagyrozvagy—Damoc és Szomotor—Pacin—Cigand koz-
utak alkottak. Az 1927-1928-as orszagos forgalomszamlalas a térvényhatosagi
utak koziil a legforgalmasabbnak a Nagyrozvagy—Damoc kozotti ut egy 2,6 km
hosszi szakaszat talalta. Ezen az utszakaszon a napi atlagos szekérforgalom 567
darabra ragott, ami egységnyi kilométerre kiszamitva elérte a 218 fogatolt
jarmii/km/nap értéket. Ennél némileg alacsonyabb a forgalom a Szomotor—Pa-
cin—Cigand kozotti ut cigandi bevezetd szakaszan (200 fogatolt jarmii/km/nap).
Mindazonaltal ezek a forgalmi értékek kivételesek, a kistérség 113 km-nyi tor-
vényhatosagi kozatjan mért atlagos napi szekérforgalom alig 46 fogatolt
jarmii/km. Mindamellett a kistérségben mar szérvanyosan hasznalnak gépjarmii-
veket is: néhany személy- és teherauté jarja a Bodrogkoz ttjait.*®

Osszefoglalva az eddigieket ugy latom, hogy a Bodrogkoz kozlekedési infra-
strukturdjanak lokalis modernizacioja — sem az elso vildghaboru eldtt, sem azutan
—nem lépett tul a kistérség periférialis helyzetén. A vasuti aruforgalom mindkét
korszakban az atlagos mezdgazdasagi termeléssel foglalkozo kistérségek sajatos-
sagait mutatja: sokkal inkabb elaramlik az aru a teriiletr6l, mintsem érkezik. Nem-
csak orszagosan, de megyei léptékben is jelentéktelenek és kihasznalatlanok a
bodrogkozi vasutallomasok (Perbenyik, Bély, Szomotor). A vasuthasznalat ala-
csony szinvonala mutatja a vasut, mint innovacié gazdasagi beagyazottsaganak
kistérségi hianyat. Ezzel szemben a Bodrogkozt feltard kisvasut mar az itt €16
népesség termelési és fogyasztasi szokasainak lassu valtozasara adott adekvat va-
lasz, s mint ilyen tiikrozi mez6gazdalkodas taji feltételeinek 20. szazadi atalaku-
lasat is.

13 A feleslegessé valo kompot a megye eladja Zemplénagard kdzségnek. 1929-t81 Zemplénagard és Tu-
zsér kozott 0j vamtarifa volt életben.

14 1894-ben volt egy orszagos forgalomszamlalas, amely érintette a torvényhatdsagi utakat is.

15 A bodrogkdzi jaras f8szolgabirajanak példaul 1926-t6l volt szolgalati személyautdja.

81






Az arutermelés térbeli jellemzdi a 19. szazad végi
Magyarorszagon

Ennek a dolgozatnak az a célja, hogy 19. szazad végi Magyarorszag aruter-
melését térbelisége szerint bemutassa. Magyarorszag novénytermelésérol ¢és
allattenyésztésérol, a mezdgazdasag taji és torténeti specifikumairdl mar szamos
kivalé elemzés késziilt.! Az ezzel kapcsolatos szakirodalom alapvetd dilemma-
ja:a 19. szazadi statisztikak csak megyei bontasban kozolték a bevetett tertiletek
nagysagat, a megtermelt javak mennyiségét. Ennél részletezobb, kisebb teriileti
egységekre nincsenek adatsoraink. Léteznek azonban olyan specialis — a hazai
torténészek altal még ki nem hasznalt — statisztikai forrasok, melyek elemzésé-
vel minden korabbinal pontosabb képet rajzolhatunk az arutermelés és fogyasz-
tas térbeli szerkezetérol. Mindezt a 19. szdzad végi, minden korabbinal részlete-
sebb vasut-statisztikai adatfelvételek teszik lehetévé. A vasutak aru- és sze-
mélyszallitasi adatsorait ti. ugy is értelmezhetjiik, mint a gazdasagi és tarsadal-
mi folyamatok térbeli lenyomatait, azaz Magyarorszag gazdasagi aktivitasa,
fejlettsége egyfajta tiikrozodését.

A bemutatott térképek Edvi Il1és Sandor kétkotetes statisztikai adatgyijtésé-
nek? szamitogépes feldolgozasaval keletkeztek. A tobb mint szaz, egyes arucik-
kek (vagy arucsoportok) fel- és leadott forgalmarol készitett térképb6l néhany
karakteresebbet adok kdzre. A bemutatott térképeken, illetve a térképeket meg-
alapozé szamitasokban Budapest adatai nem szerepelnek. A térképek a teljes
magyarorszagi vasuthdlozat 77%-anak (121 6sszesen 9047 km hossza vasutvo-
nal 958 allomasanak) 1895-6s forgalmi adatai (13 millié tonna feladott aru)
alapjan késziiltek.

Magyarorszag arutermelésének szerkezetét — a megtermelt javak tomege il-
letve vasutra keriilése szempontjaiboél — harom nagy arucsoport primatusa jel-
lemzi. Az Osszes vasutra feladott arucikk 73%-at az dsvanyok és asvanyi termé-
kek (39%), a fa és faaruk (18%) valamint gabona (16%) alkottak. E harom aru-
csoporton kiviil még szamottevo tomegben (100 ezer tonna) keriiltek a teherko-
csikba novények és novényi termékek, érlemények, zoldségek, dohany és do-

! Nagy Mariann: A magyar mez8gazdasag regionalis szerkezete a 20. szazad elején. Agrartorténeti
Szemle, 2003.1-2. sz. 87-202. és 3-4. sz. 379-476. Suranyi Béla: Tajfajtak a Karpat-medencében.
Agrartorténeti Szemle, 2000. 34. sz. Sipos Béla: Hosszu ciklusok és évszazados trendek alakulasa a
magyar mezdgazdasagban. Statisztikai Szemle, 2006. 2. sz. 150-175. Gunst Péter: Az Osztrak-
Magyar Monarchia mez6gazdasaga a szazadfordulon. Szazadok, 1995. 6. sz. 1219-1250.

2 Edvi Illés Sandor: A Magyar Kiralyi Allamvasutak és {izemiikben 16v8 helyi érdekii vasutak arufor-
galmi viszonyai. I-1I. kotet. Budapest. 1896. 413 és 601 o.
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hanytermékek, allati termékek, italok, cukor, agyag €s agyagéru, valamint vas
¢s vasaru. A vasutallomasok 85%-aban a feladott aruk osszsulya 20 ezer tonna-
nal kevesebb. A vasutallomasok t6bb mint felére (54%) jellemzd, hogy az éves
feladott aru sulya 0—6 ezer tonna kdzott tartomanyban mozog. 100 ezer tonndnal
tobb feladott arucikket alig tizenhét vasttallomas tovabbit.?

50 - 2189870 q
2189871 - 4379691 q
4379692 - 6569512 q
6569513 - 8759333 q
8759334 - 10949154 q
10949155 - 13138923 q
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1. abra. Feladott asvany és asvanyi termékek Magyarorszag kistérségeiben, 1895

Magyarorszag legnagyobb feladottaru-forgalmat teljesitd kistérségei* a ba-
nyavidékeken talalhatoak. (1. abra) Magyarorszag 151 kistérségében mintegy
5,1 millié tonna tomegl asvany és asvanyi anyag keriil vasuti szallitasra. Az
asvany és asvanyi termék arucsoportba tartoztak a szén, a s, a cement, a ko
¢és kavics, a gipsz, a homok, a kaolin, a marvany és mészko, a vasérc stb. de
még a malomkdvek és sirkovek is. Szén 34 vasttallomasrdl mintegy 3 millio
tonna keriil vagonokba. A legkevesebb szenet (100700 tonna) felado vasutal-
lomasok (Szeged, Kassa, Arad, Temesvar, Miskolc, Debrecen) arutovabboszto

3 Salgétarjan, Vadna, Petrozsény, Putnok, Barcika, Kissebes, Biharpiispdki, Kisterenye, Anina, Ajka,
Fehértemplom, Krivangyetva, Szerencs, Losonc, Arad, Németbogsan, Center.

4 A kistérség fogalménak bevezetését az indokolja, hogy teriileti gazdasagi kérdéseket nem lehet a
kozigazgatasi statusz rendezd elve alapjan targyalni. A kistérségnek tekintem a jarast és jaras teriiletén
1év6, de attol eltéré jogallasa varost egyiittesen. Igy példaul egy kistérséget alkot Bihar megye koz-
ponti jarasa €s a topografiailag abban fekvé Nagyvarad. Kistérségekrol kizarolag kiilonféle szamitott
értékekkel osszefliggésben beszélek.
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szerepkortiek. A legtobb szenet a banyakat kiszolgalo allomasok tovabbitanak:
Salgoétarjan, Vadna, Petrozsény, Putnok, Kisterenye, Anina, Center, Ajka,
Annavolgy-Sarisap, Lupény, Szaszvar-Maza, Mehadia, Agostonfalva, Tokod,
Vulkén, Matramindszent. Mész és mészkd (260 ezer tonna) 68 vasutallomas-
rol keriil vagonokba. A legtobb meszet és mészkovet Tiszolcon, Elesden, Aj-
kan, Berzovan, Réven és Miskolcon adjak fel. A cukorgyartas mellékterméke
— a talajjavitasra haszndlhat6 un. cukorgyari mésziszap (oldott mészkd) a cu-
korgyarak vonzaskorzeti allomasairol (Szerencs 10000, Hatvan 8890, Sarvar
5000, Kaposvar 4350, Nagysurany 1561 és Selyp 1428 tonna) keriilnek a vas-
uti forgalomba. Osszesen 290 ezer tonna vasérc 12 4llomasrol (Barcika, Né-
metbogsan, Dobsina, Nyusta-Likér, Luciabanya, Alsosajo, Paulis, Radna-
Lippa, Rakasdia, Tiszolc, Jablanica, Rozsnyd) szarmazik. Marvanyt K6bol-
katon, Karansebesen, Szaszrégenben, Nyergesujfalun, Tata-Tovarosban és
Tornan adnak fel elszallitdsra. Kovet és kavicsot 98 allomdsrol visznek el a
szerelvények, a legtobbet Kissebesen (89 ezer tonna), és Huszton (56 ezer
tonna) adnak fel. A s6 Szigetkamaran és Marostjvaron keriil feladasra. A ma-
lomko-feladas (370 tonna) kdzponti helye Sarospatak. A banyavidékek fel-
adottaru-forgalmat egyoldalu termékszerkezet jellemezi. Szinte nincs is mas
arucikk, amely ezekbdl a térségekbdl vasuti szallitasra keriilne.

A széazad végére a szalfa vizi szallitdsa mar rég elveszitette korabbi jelen-
toségét.> 1895-ben 208 kistérségbdl mintegy 2,386 millid tonna fa keriilt a
vagonokba. A legfontosabb fakitermel6—fakozvetitd kozpontok Zolyom és
Kolozs megyében mikodtek. Rendkiviil széles termékskalat képviselnek a fa
¢és faaruk. Nemcsak az épitdanyagok, tiizeldanyagok keriilnek vasuti szallitas-
ra, hanem fabol késziilt haztartasi és berendezési targyak is. Sét felfedezhe-
tiink a feladott fabol késziilt arucikkek kozott hordokat, kaptafat, esernyénye-
let, fakadakat, kerekeket, gyufavesszot, rokkat, sétabotokat, talicskat stb. Ot
tonna kaptafat adnak fel Liszka-Tolcsvan, kett6t Pécsett. A miskolci kerék-
gyartok portékai koziil elszallitasra keriil 60 tonna kerék és 80 tonna kerék-
talpfa. Ez utobbi termék feladasra keriil még Melsicrdl is. Kerékkiilloket szal-
lit el a vasut Remetérdl (20 tonna) és Balassagyarmatrdl (150 tonna). Bognar-
fat® adnak fel Mez6laborcon, Remetén, Sztrabicso-Gorondon, és Temesvarott.
A vasutépités lankadatlan lendiiletét mutatja, milyen nagy tomegben (134
vasutallomasrol 214 ezer tonna) keriilnek vasiti talpfak is feladasra. Erdekes,
hogy a talpfa feladasok élén Nagyvarad all (24 ezer tonna). Az épitkezésekre
munkaeszkoziikkel felvonulo kubikosok talicskait Csongradrol (1000 db),
Szegedrol (5560 db), Szentesrol (400 db) és Vacrol (1200 db) viszi el a vasut.

® A Komaromban kikdtott tutajok szdma az 1890-es évektdl felére-harmadara hanyatlott. 1900-ban
8600 tutaj kotott ki a varos partjainal. V6. Borovszky: Komarom varmegye és Komarom szabad kira-
lyi varos.

6 Bognarfinak a keményfat nevezték, ez lehetett kéris, szil, akac, tolgy, biikk, nyir vagy mis nagy
szilardsagu fa.
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56 vasutallomasrol ( Losoncrol 11 650 tonna, Tornaljar6l 8 500 tonna, Rima-
szombatrol 4 000 tonna ) szallitanak el banyafat.

feladott gabona
0q
180 - 111212
111213 - 222245 q
222246 - 333278 q
333279 - 444311 q
444312 - 555344 q
555345 - 666200 q
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2. abra. Feladott gabona Magyarorszag kistérségeiben, 1895

Magyarorszag legfontosabb arucikke a korban egyértelmiien a gabona (2.
abra) Az orszag 249 kistérségében 2,1 millid tonna keriil vasuti elszallitasra.
Ebbdl biiza 1,17 millié tonna. Az Alfold legintenzivebb gabonatermo vidékei az
Alfold tiszantuli része, annak is a Nagykunsagot és a Viharsarok északi részét
magaba foglalo teriilete (Békés megye oroshazi, szarvasi, Jasz-Nagykun-
Szolnok megye tiszai fels6 kistérségei). Békés megye sarréti (kb. a gyomai kis-
térség) részére a gabona mar sokkal kevésbé jellemzd. Tekintélyes gabonafor-
galmat kozvetitett Szatmar megye szatmari kistérsége. Csak Szatmarnémetiben
otvenezer tonna gabonat (ennek 80%-a buza) adtak fel vasitra. Erdekesség,
hogy az itt feladott buza tulnyomo tdbbsége osztrak — vélhetbleg galiciai —
célallomasokra tartott. Az alféldi vasutallomasok 22%-anak feladott aru for-
galma szinte teljes mértékben (91-100%-ban) gabonabdl allt. A legtobb buzat
Oroshazarol, Szatmarrol, Szarvasrol, Putnokrol, Dettardl, Szombathelyrdl,
Nagyszalontarél, Perjamosrol, Fehértemplomrol, Lugosrél, Ujaradrol, és Mez6-
berénybdl kiildik a vagonokba. A biza 28%-a vamkiilfoldon kertil értékesitésre,
6%-a pedig Ausztridban. Feltiind, hogy Csongrad megye gabonaforgalma —
kiilonosen a Szegedet is magaban foglald tiszaninneni kistérség — milyen ala-
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csony volumenti. Mindezt a feladott drleményrdl készitett térkép (3. abra) ma-
gyarazza meg. A Magyarorszag legjelentdsebb 6rleményforgalmat kozvetito
vidékei ti. nem esnek egybe a legnagyobb gabonaforgalommal rendelkezd terti-
leteivel. A gabona- és 6rlemény-feladast bemutatd térképek Gsszehasonlitasaval
felszinre bukkan a kistérségeken beliili kozuti teherfuvarozas jelensége is: a
nagy kapacitasu gézmalmokba (az Orleményforgalom vidéki kdzpontjaiba) a
gabona szekéren is aramlik. Ezért van az, hogy sem Csongrad megye tiszanin-
neni, sem pedig Torontal megye nagykikindai térsége nem tiinik fontos gabona-
termo vidéknek, mikozben szamottevo az érleményforgalmuk.

feladott drlemények
0q

30-101112¢q
101113 - 202195 q
202196 - 303278 q
303279 - 404361 q
404362 - 505444 q
505445 - 606500 q

EEEECOC0
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3. dbra Feladott 6rlemények Magyarorszag kistérségeiben, 1895

A vonatszerelvények 378 vasutallomasrol 260 ezer tonna rozst szallitanak el.
A rozsfeladas kdzpontjai csokkend sorrendben: Jako, Nyiregyhaza, Debrecen,
Gy®r, Papa, Ujfehérto, Kecskemét, Kisvarda és Lajosmizse. Arpabol 435 vasut-
allomason 360 ezer tonna keriil vagonokba. A feladott rozs 58%-a vamkiilfold-
re, 3%-a pedig Ausztriaba tavozik. Legtobb arpat Lévan, Nyitran, Nagyszomba-
ton, Perbenyiken, Mosonmagyarovaron és Gyongyodson adnak fel. Kukoricabol
279 ezer tonna keriil feladasra. Otezer tonnandl tdbb kukorica keriil elszallitasa
Gyertyamosrol, Cséktornyarél, Nagybecskerekrél, Szatmarrél, Okérrél, Kurtics-
r0l, Nyiregyhazarol és Ersekajvarrol. Az dsszes feladott kukorica 33%-a Auszt-
ridban és vamkiilfoldon kertiil értékesitésre.

Orleményekbdl mintegy 560 ezer tonna keriil vasiti szallitasra. (3. abra) Or-
leményeket legnagyobb tomegben felado teriilet Arad megye aradi, és Torontal
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megye nagykikindai kistérsége. Ezeken kiviil 20 ezer tonna feladott drlemény-
nél nagyobb forgalmi Csongrad megye tiszaninneni, Jasz-Nagykun-Szolnok
megye tiszai kdzép, Nograd megye losonci, Bihar és Temes megyék kdzponti,
Borsod megye miskolci, Bacs-Bodrog megye zentai, valamint Hajdi megye
debreceni kistérsége.

A gytimdlestermesztés kdzpontjai a Vas megye felséori kistérsége (alma),
Pest-Pilis-Solt-Kiskun varmegye kiskun fels6 és kecskeméti also kistérségei. Ez
utobbiak a fovaros fogyasztasi piacat lattak el. Osszesen 53 ezer tonna gyii-
molcs keriilt vasiti szallitasba. Ezzel szemben z6ldségbdl 125 ezer tonnat szalli-
tanak el a vagonok. A legfontosabb zoldségfelado kistérségek Szabolcs megyé-
ben vannak. A legtobb (31240 tonna) dohanyt Szabolcs megye nagykalloi kis-
térségében adjak fel vasuti szallitasra. Ennél harmadaval kevesebb a feladott
dohany Debrecenben. Magyarorszag legfontosabb cukorfeladd kistérségei: a
Zemplén megye szerencsi (20,5 ezer tonna), a Nyitra megye érsekujvari (10 366
tonna), Vas megye sarvari (10 ezer tonna), és Heves megye hatvani (8977 ton-
na) kistérségei. Burgonyabol 62 ezer tonna keriil vasuti szallitasba. A legfonto-
sabb, a burgonya tomegtermelésével foglalkoz6 gazdasagok Kisvarda, Fényes-
litke, Ujfehértd és Tuzsér hataraiban miikodtek. A kendertermelés kozpontjai
Bacs-Bodrog varmegye Ferenc csatorna kornyéki teleptilései (Priglevica-
Szentivan allomasan adtak fel a tdvolsagi kereskedelembe keriil6 termés 61%-
at, mintegy 8900 tonnat).

216 kistérségbol (431 vasutallomas) 303 ezer szarvasmarha kertil elszallitas-
ra. A legtdbb szarvasmarhat (12980 db) Aradon adjak fel, de ezek koziil egy
sem keriil belfoldi fogyasztasra. Erdekesség, hogy a szarvasmarha feladé kistér-
ségek nem esnek egybe az intenziv tejfelado térségekkel. Ez utobbiak ugyanis
vagy a fovaros kornyékén, vagy pedig Bécshez, Grazhoz kozel fekvo teriilete-
ken vannak. Sertéseket 192 kistérségben, tobb mint 1,5 millié darabot adnak fel
vasuti szallitasra. Ebbol tobb mint 100 ezer sertés Debrecenben keriil a vago-
nokba. Zsiradékokat (diszndzsir, libazsir, haj, szalonna stb.) leginkabb Szege-
den, Debrecenben és Pécsett adnak fel. A romlékony hus vastti szallitasa nem
kiilonosebben jellemzd: 90 kistérségben alig 17 500 tonna hus kertiil feladasra.
A szentgotthardi hts valosziniileg a grazi piacra, a ceglédi, nagykordsi és ceglé-
di friss sertéshus pedig a févarosi piacra keriilt.

170 kistérségben mintegy 213 ezer tonna ital (szorplé, asvanyviz és szeszes
ital) keriil vasuti elfuvarozasra. Ebb6l asvanyviz mintegy 9 ezer tonna. Az 4s-
vanyviz felado allomasok csokkend sorrendben: Brasso, Szaszrégen, Budaors,
Kézdivasarhely, Szolyva-Harsfalva, Foldvar, Rimaszécs, Munkacs, Végles-
Szalatna, Agostonfalva, Parad, Szeged, Komérom-Ujsz6ny, Szinyérvaralja,
Sepsiszentgyory, Fels60r, Szakallas, Besztercebanya, Szolnok, Kaposvar, Ung-
var és Bustyahaza. 24 ezer tonna szorplevet adnak fel 15, zomében cukorgyar
melletti vastutallomasrol. A szorplevekkel megkozelitden azonos tomegli sor
keriil be a vasuti aruszallitasba. 36 vasutallomasrol szallitjak el a sort, a legna-

88



Az arutermelés térbeli jellemzdi a 19. szazad végi Magyarorszagon

gyobb sorfeladd allomésok csokkend sorrendben: Pécs, Budafok, Temesvar,
Szeged, Kolozsvar, Pozsony és Ujarad. Palinkabol 8500 tonna keriil vasuti va-
gonokba. Palinkat legnagyobb tomegben Hidas-Bonyhadon (380 tonna), Maro-
sillyén (300 tonna) és Temesvarott (270 tonna) kiildenek vasutra. Borovicskat —
kisebb mennyiségben — Trencsénben ¢€s Vagujhelyen adnak fel. Pezsgot Pécsett,
Budadrson és Nagymaroson adnak fel. Borbol 163 vasttallomasrol dsszesen 94
ezer tonna keriil elszallitasra. A borkereskedések kozpontjai: Budafok, Pécs és
Alvinc. Ez utdbbi el6keld helyezését annak kdszonheti, hogy az alsd-marosi
borvidéket a korszakban a filoxéria még csak igen kis mértékben tdmadta meg.
A hegyaljai bor vasutra nem Tokajban vagy Sarospatakon, sokkal inkdbb Sze-
rencsen és Liszka-Tolcsvan és Tarcalon keriilt feladasra.’

Feladott n6vényi aruk a

mezdgazdasagi kereso népesség
aranyaban

0 t/ezer £
5-10683 t/ezer fo
10684 - 21362 t/ezer 5
21363 - 32041 t/ezer fo
32042 - 42720 t/ezer fo
42721 - 53399 t/ezer fo
53400 - 64075 t/ezer fo
87343 - 101375 t/ezer 6

OEEREOOL

4. abra. Feladott novényi aruk a mezégazdasagi keresé népesseg aranydaban, 1895

A vasttiaru-forgalom feladasi adatai — meghatarozott feltételek kozott — ra-
vilagitanak az arutermeld gazdalkodas térbeli intenzitasara, a kiszamitott érté-
kekbdl pedig kovetkeztetéseket lehet levonni, adott kistérségek milyen mérték-
ben kapcsolodtak be a 19. szdzad végén az arutermelésbe. Minderre a legkézen-
fekvobb példat a feladott névényi termékek és az ugyanott ¢16 mezOgazdasagi

7 Erdekesség, hogy a szerencsi ¢és tarcali borszallitmanyok talnyomo tSbbségét osztréak tartomanyokban
értékesitették. A liszka-tolcsvai szallitmanyok ezzel szemben belf6ldon keriiltek eladasra.
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keresd népesség aranyanak Osszehasonlitasa szolgaltatja. (4. dbra). A foldmiive-
1és és rétgazdalkodas termelékenységének tekintetében Magyarorszag legfejlet-
tebb arutermeld kistérségei Heves megye hatvani, Nyitra megye érsekujvari,
Arad megye aradi, Bars megye 1évai, és Zemplén megye szerencsi kistérségei. E
kimagaslo poziciot az élboly valamennyi kistérségében az intenziv cukorrépa
termesztés biztositja. Mi példazhatna ennél szebben a cukorrépa kornyezetre
gyakorolt hatasat, gazdasagi jelentdségét?

Mindazonaltal Magyarorszag kistérségeiben a vasutra feladott aru tomege,
az ugyanott él0 népesség szama, foglalkozasi csoportjai, a gazdasagok szama és
tertilete, a megmiivelt teriiletek nagysaga stb. kdzott nincsen semmiféle kimu-
tathato matematikai kapcsolat. Nem lehet azt mondani, hogy a szant6fold mére-
térol, a mezogazdasagi keresé népesség szamatol, vagy a gazdasagok teriiletétol
fiiggne a feladott 4ru tdmege. Mindez nem azt jelenti, hogy ezek a tényezdk ne
befolyasolnak a termelés intenzitdsat. Arrél van sz6, hogy a gazdasagi aktivitas
mértékére hatd tényezok olyan bonyolult — kiskdzosségi, kistérségi — kapcsolat-
rendszert alkotnak, melyeket szamszerGisitve nem lehet megragadni.
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Budapest Eurdpa kozlekedési és kommunikacios
térszerkezetében a 19. szazad végén

A 19. szdzad masodik felének kdzgondolkodasban Budapest, mint a nemzet
kiemelkedd teljesitménye szerepelt. Mar az 1850-es években atiitd erejii az a
biiszkeség, ami a varos lattdn atjarta a magyarokat: Budapest az orszag szive,
kelet—nyugat kozotti kapocs. Pedig a varos modernizacios fejlédése még alig-alig
kezdo6dott el, az pedig, hogy par évtized alatt Pest-Buda eurépai nagyvarossa —
illetve, ahogy arra, Beluszky Pal ramutatott, kis-hatotavolsagu vilagvarossa — va-
lik, szinte elképzelhetetlennek latszott.

Az a mar Széchenyi altal is emlitett gondolat, hogy Budapest, illetve Magyar-
orszag — szerencsés fekvése miatt — a kelet és nyugat kozti kereskedelem kdzve-
titdje lehet, a 19. szazadban rendkiviili karriert futott be, és olyan kdzvélekedéssé
formalodott, melyet még a hétkdznapi tények sem tudtak megrenditeni: ,,Buda-
pest mar fekvésénél fogva kivaloan alkalmas volt arra, hogy nemcsak az orszag
kereskedelmében, hanem a nemzetkozi kereskedelemben is €élénk részt vegyen.
Kozvetito szerepe a kelet és nyugat kdzott nem abrand, sem nem hia képzelddés,
hanem valdsag s hogy mennél teljesebb legyen, csakis attol fiigg, hogy a helyzet
altal nyqjtott természetes kedvezmények iigyes €s alkalmazkodo tevékenységgel
folhasznaltassanak”.?

Budapest a varos belso életétdl (onkormanyzatatol, népességétdl, helyi ipara-
tol stb.) fiiggetlen gazdasagi, tarsadalmi és politikai makrofolyamatok (ipari for-
radalom, technikai modernizacio, kbzoktatas, urbanizacio, a dualizmus politikai
keretei stb.) kovetkeztében valt a 19. szazad masodik felében nagyvarossa. Ezen
makrofolyamatok nem voltak ellentétesek a varos helyzeti energiajaval, hanem
éppenséggel felerdsitették azokat.

A varos fejlodését meghatarozé makrofolyamatokkal a févarosiak mikroszin-
teken szembesiiltek. A varoslakok nem arrol gondolkodtak, milyenek a fovaros
nemzetkdzi kapcsolatai, hol helyezkedik el Budapest az eurdpai fovarosok kép-
zeletbeli rangsordban, hanem inkabb azzal foglalkoztak, miért kevés a Duna-par-
ton a kikot6i hely, mennyibe keriil Bécsbe telefonalni, a szerbiai sertéspestisnek
mi lesz a hatasa a kébanyai arakra, és mikor indul a vonat Szarajevoba. Termé-
szetesen a varos vezetdit sem a makrofolyamatok érdekelték, sokkal inkébb a f6-
varos anyagi gyarapodasa €s nyugat-europai varosok példaja. Hogyan oldjak meg

. BELUSZKY 1998. 27-46. p.
2 LUKACS Béla: Budapest ipara és kereskedelme. 1893. Az Osztrak—Magyar Monarchia irasban és kép-
ben. Budapest, 2001. Arcanum Adatbazis Kft. CD-ROM.
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az utcak tisztogatasat Parizsban, milyen utburkolatokat hasznalnak Berlinben, mi
az elonye és hatranya az alsovezetékes villamosnak, s egy bizonyos id6 mulva:
milyen beruhazasokkal, intézményekkel lehet/kell emelni a févaros rangjat. Erv-
rendszeriik igen fontos eleme a hivatkozas a kiilfoldi példara. Ez utobbi foglal-
koztatta a sajtot is leginkabb: szinte mindenben Gsszehasonlitottak Budapestet
gazdagabb és nagyobb kiilfoldi févarosokkal.

Budapest nemzetk6zi kozlekedési, kommunikacids kapcsolatrendszerével
Osszefiiggd dontéseket a magyar kormanyok hoztak meg. A makrofolyamatok
hatésait az allam szamos politikai, gazdasagi eszkdzzel befolyasolta. A korma-
nyok forditottak le a makrofolyamatok keltette hatasokat konkrét fejlesztési cé-
lokka. Amig a 19. szazad elején Pest-Buda nagytaji vonzoerdvel rendelkez6 ke-
reskedelemi kdzpont®, addig a szdzad végén Magyarorszag hatarait tallépd regi-
ondlis szerepkdrrel bird nagyvaros.

A 19. szazad Eurdpajaban a nemzetkozi jelentdségli kozlekedési folyosok fe-
letti minél szabadabb rendelkezés az abban érdekelt orszagok fontos nemzeti ér-
deke. Mindegyik allam arra torekedett, hogy a nemzetkdzi Gtvonalak elonyeit sa-
jat nemzetgazdasaga érdekében kamatoztassa. Az 4llamok érdekérvényesito ké-
pességét erdpozicioik hataroztak meg: a Duna menti Romaniat, Bulgariat a nagy-
hatalmak kizartak a folyam sorsarél folyo targyalasokbol, Bosznia-Hercegovina
vasutvonalairdl Magyarorszdgon dontottek, Ausztria olyan vasuti tarifakat alkal-
mazott, amelyek a galiciai kivitelt elterelték a magyarorszagi vasutakrol, a Bul-
gariabol Németorszagba tartd taviratok elkeriilték hazankat stb. Az orszagok a
nemzetkdzi jelent6ségii kozlekedési folyoso jellegétdl (tengeri, vagy folyami vizi
ut, vasuti palya) fiiggéen mas €s mas stratégiat kovettek: tarifapolitikaval, beru-
hazasokkal, versenyutvonalak kiépitésével igyekeznek egymas eldl a forgalmat
eltériteni. Barmely 0j 0sszekottetés mar 1étez6 érdekeket, esetleg privilégiumokat
sértett. De az orszagok érdekei nemcsak utiranyok, hanem még egyazon vasutvo-
nal mentén is eltéréek lehettek. A keleti vasutakkal Németorszag kozel-keleti be-
folyasat kivanta erdsiteni, Magyarorszag pedig abban reménykedett, hogy a Nyu-
gat-Eurdpabél Azsia felé iranyul6 forgalom a kozvetlen tengeri ut helyett a keleti
vasutat (és igy a Karpat-medencei vasutakat) fogja preferalni, tehat Magyaror-
szag egy kombinalt nemzetkozi vasuti—tengerhajozasi szallitasi titvonal tenge-
lyébe keriil. Még az adott nemzetkdzi Gtvonalakban 1atszolag nem érintett orsza-
gok is képesek voltak olyan 1épéseket tenni, melyek az adott vonal sorsat befo-
lyasoltak. Amikor Németorszag és Romania 1899-ben egyezményt kotott egy
Magyarorszagot elkeriild vasuti dsszekottetés 1étesitésérdl, sokan meghuztak a
vészharangot, mondvan ,,Budapest nagyon csendes varos lesz, ha Magyarorszag

3 Osztrék néz6pontbol a Pest-Bécs kdzotti vasiti kapesolat nem tartozott a birodalom elsédleges céljai
kozé. A bécsi Politechnikai Intézet tanara (Franz Xaver Riepl) altal kidolgozott birodalmi vastthalozati
terv  (1829-30) egy délnyugat-északkeleti tengelyre (Milano—Klagenfurt-Bécs—Olmiitz—Tarnow—
Przemysl—Stanislau) felfizott kisebb—nagyobb (11 db) vasuti leagazasokat tartalmazott — ezek egyike a
Gy6r—Buda kozotti mellékvonal. Bécset eldbb kototte dssze sin Pragaval, mint Pesttel.
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leszorul a modern allamok versengésének helyérdl”.* A nemzetkdzi jelentdségli
kozlekedési utvonalak birtoklasa a kormanyok diplomaciai mozgasterét tehat ugy
tagitotta ki, hogy az ezzel kapcsolatos eldényeiket kihasznaltdk mas orszagokat
érintd egyéb kérdésekkel (altaldban sérelmekkel) kapcsolatban.®

Budapestnek a nemzetkozi kozlekedési folyosdkban betoltott pozicioja, szerep-
kore, jelentdségének novelése stb. a magyar kormanypolitikaban szinte sohasem
Budapest—nemzetkozi utvonalak, sokkal inkabb Magyarorszag—nemzetkozi utvo-
nalak kontextusaban meriilt fel. E kettd kozott ugyanis teljes érdekazonossagot té-
teleztek fel: ami jo Budapestnek, az jo Magyarorszagnak, ami jo az orszagnak, az
pedig j6 a fovarosnak. A fovaros-centrikus vastuthalozati koncepciok ezen feltétele-
zett érdekazonossagon alapultak. Kétségtelen, hogy a kozlekedési struktirak mono-
centrikus térszerkezete tamogatta a varos gazdasagi er6sodését. A nemzeti érdek en-
nél arnyaltabb megfogalmazasara csak a szazadfordulot kovetden keriilt sor.

Magyarorszag ¢s a nemzetkozi kozlekedési folyosok kozotti kapesolatrend-
szer kérdései az 1870-es évek masodik felétdl keriiltek a kormanyzati politika
eléterébe. Az eurdpai kereskedelempolitikaban bekdvetkezett valtozas (Francia-
orszag, Olaszorszag, Németorszag szakit a szabad kereskedelemmel, attérés a vé-
dévamos politikara) kényszerittette ki az ezen iigyekkel valé foglalkozast. Ma-
gyarorszagnak alkalmazkodnia kellett a megvaltozott europai gazdasagi kornye-
zethez, ennek eszkozeit a kozlekedéspolitika biztositotta (exportiranyok feletti
allami befolyas novelése, tarifapolitika, nemzetkozi forgalmat befolyasold infra-
strukturalis beruhazasok: Vaskapu szabalyozas, fiumei kikoto fejlesztése, stb.).
De mi is volt a kdzvélemény elvarasa Magyarorszag nemzetkozi forgalmu utvo-
nalaival szemben? Az 1880-as évek elejétdl egyre tisztabban artikulalodik: Ma-
gyarorszag érdeke, hogy mezdgazdasagi termeldi és fovarosi keresked6i minél
olcsobb szallitasi tarifakkal tudjanak exportalni. A szallitasi utvonalaknak viszont
ugy kell a magyar kivitelt olcso dijaikkal tamogatni, hogy az orszagon athalado
¢s a magyar termékeknek exportpiacaikon konkurenciat jelentd kiilfoldi szallit-
manyokat ne részesitsék elényben.® Latszolag mindig a szallitasi tarifakrol szolt
a kozbeszéd, de valojaban inkabb arrol volt szo, milyen eszkdzokkel lehet a hazai
gazdasagi egységeket — ezek kozil is a kitlintetett pozicioban 1évo fovarosi ma-
lomipart és terménykereskedelmet — monopdliumokkal felruhazni. Ezen gazda-
sagi szereplok allami védelmét tartottak az orszag érdekének.

4 Havas Dezs6 interpellacioja a fovaros torvényhatosagi bizottsaganak kozgylilésében, 1899. majus 24.
Ld. Budapest fovaros (1892-t81 székesfovaros) torvényhatdsagi bizottsaga kozgytilési jegyzokonyvei-
nek adatbézisa 1873-1949. http://archivportal.arcanum.hu/szkj/opt/

STipikus rekompenzacios kovetelés példaul, hogy a magyar kormény a hadészatilag fontos Ogulin—kniki
vasutvonal megépitéséért cserébe a Kassa—Oderbergi Vasut és a porosz vasutak kozotti sszekottetés
létesitését kérte. A kovetelés azt célozta, hogy a magyar arucikkek konnyebben eljussanak a nyugati
piacokra.

8 Az elmondottakhoz képest kevésbé fontos érdek a MAV iizleti nyereségének novelése. Az 1880-as évek
masodik felétd] a vasut-allamositisokkal dinamikusan ndvekvé MAV nem nyereségének maximalasara
torekvo kozlekedési vallalat, hanem a ,,k6zjo elomozditasara alkalmas intézmény”, melyet a kormany
,.hemzetgazdasagi szallitasi és dijszabasi rendszer” szerint kezel. Ld. KKM 1887.
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A nemzetkozi jelentdségii vasiitvonalak

Pest-Buda ill. Budapest pozicidjat az eurdpai, ill. Karpat-medencei térben két
nagy szallitasi rendszer — a g6zhajozas és a gbzvasutak — befolyésolta érdemben.’
E két szallitasi rendszernek a véros fejlodésére gyakorolt hatdsa a 19. szazad ma-
sodik felében bontakozott ki a maga teljességében. A varos gazdasagi erejének
névekedését szerencsés modon segitette az a reformkorban megsziiletett kozmeg-
egyezés, amely szerint nemzeti érdek, hogy Pest-Buda kertiiljon a vastthalozat
centruméaba. A cél nemcsak az, hogy a varost miel6bb Osszekdssék az orszag
mezOgazdasagi arutermeld régidival, hanem az is, hogy itt 6sszpontosuljanak az
orszag legfontosabb ki- és beviteli Gtiranyai.

Magyarorszag érdeke az egységes, orszagos vasuthalozat (eszkozei: allamo-
sitasok, allami beruhazasok, nemzetkdzi egyezmények), a fovaros Karpat-me-
dencei szerepkdrének megerdsitése (legfontosabb eszkoze a tarifapolitika), az or-
szadg nemzetkozi vasuti kapcsolatainak kiépitése, valamint a f6 kozlekedési fo-
lyosok feletti dllami rendelkezés megszerzése. Mindezen célok évtizedek alatt
valdsultak meg, eredményei pedig az 1890-es évek elején teljesedtek ki a maguk
komplexitasdban.

A Budapestrdl kiinduld, Magyarorszagot kiilfélddel 6sszekotd vasutvonalak
tobb szakaszban, szamos tulajdonvaltassal, hosszadalmas targyaldsok utan jottek
létre. Az orszag legfontosabb kiviteli iranyainak sorsa kevésbé kozlekedési, sok-
kal inkabb geopolitikai kérdés. A Magyarorszag és Galicia kozotti vasuti csatla-
kozasok példaul a Monarchia hadiigyi érdekei miatt jottek 1étre, ezeken a vona-
lakon az aruforgalom minimalis volt, budapesti néz&pontbol ezen Gsszekotteté-
seknek szinte nem volt jelentdsége.® Nem mondhaté ez el a roman és szerb vasuti
kapcsolatrol.

Magyarorszag romaniai vasuti kapcsolatainak viszonylag késoi kiépitését a
magyar gabona védelmének szandéka, ill. az a félelem okozta, hogy az olcso

" Mar a gzerejii szallitas el6tti korban is létezett Pest-Budanak kornyezetébdl kiemelkedd kereskedelmi,
forgalmi kozpont-jellege. Pest-Buda foldrajzi fekvésébol adodoan nagytaji vonzoerével rendelkezett,
délvideki, erdélyi és keleti iranybol érkez utvonalak futottak Gssze a varosban, majd innét Bécs felé
vették utjukat. Pest-Buda fekvésébdl adodo helyzeti energiajat az uthalozati tervek kidolgozoi is felis-
merték. Az 1785-ben, II. Jozsef rendeletére elkészitett tithalozat-fejlesztési koncepcidban, valamint az
1825-27-es orszaggylilés altal megallapitott Gn. orszagos féiranyok terveiben Pest-Buda egy olyan
nagytaji kozpont, melyben a legfontosabb alfoldi, erdélyi és északkelet-magyarorszagi utak talalkoznak.
Az 1825-27-ben megallapitott 12 f6ttvonalbol 7 kozéppontjaban allt Pest-Buda. Ezek koz6tt az orsza-
gos alapbol kiépitendd utvonalak kozott az Adriara, Morvaorszagba, Galiciaba, Sziléziaba mend Gtvo-
nalak voltak. Az 1836:25. torvénycikk sem szakitott azzal a gyakorlattal, hogy nem valamennyi Gitvonal
kozéppontjaban all Pest-Buda. A 13 tvonal koziil 7 indult ki innét. Mindezen elképzeléseket az embe-
rek és aruk mozgasat kovetd, az orszag postauthalozataban megtestesiild tapasztalatok tdmasztottak ala.

8 Az 1843. évi orszaggylilés keriileti valasztménya altal kidolgozott javaslat lényege: Pestnek megfeleld
kapcsolata legyen a tengerrel és a szomszédos orszagokkal. Pest centrélis helyzete megjelenik Friedrich
List javaslataban (1845), Széchenyi Istvan tervezetében (1848), st a Karl von Ghega-féle fejlesztési
tervben is (1851).

9 Még a Galicia és a sokkal fejlettebb nyugati osztrak tartoméanyok kozotti forgalom sem ment keresztiil
Magyarorszagon, mert az Osztrak Allamvasutak tarifai a hosszabb keriiléutat preferaltik.
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orosz gabona kiszoritja Europabol a magyar terméket. Magyarorszag és Romania
csak 1874-ben kotott szerzodést (1874: XXVII. torvénycikk) az orsovai és pre-
deali vasuti csatlakozasok l1étesitésérdl. Mivel az orsovai csatlakozas kiépitésének
joga az Osztrak Allamvasut kezében volt, a magyar korméany ezt a vonalat nem
engedte addig megnyitni, amig a MAV predeali csatlakozasa el nem késziilt. At-
tol tartottak, hogy az orsovai vonal megnyitasaval a roman allam szamara elér-
téktelenedik a predeali irdny. A Magyarorszag—Romania kozotti kapcsolatot biz-
tosito vasutvonalakat az allam 1876—1891 kozott szerezte meg (allamositassal,
ill. 6sszekoto szakaszok megépitésével). Az 1880-as évek masodik felében Gjabb
kapcsolatok létesitése meriilt fel, 1891-ben a Monarchia és Roménia szerzodést
irt ala (1891: XL. torvénycikk) a Gyimes—Palanka és Vordstorony—Riul kozotti
vasuti csatlakozasokrol.

Magyarorszag és a Balkan kozotti vasiti kapcsolat sorsa az eurdpai nagyha-
talmak Balkan-politikajaval fonodott 6ssze.’® Magyarorszag és Szerbia kozott a
Budapest-Zimony—Belgrad vasutvonal biztositotta a vasuti kapcsolatot. A két or-
szag csak 1880-ban kotott szerzodést (1880: XXXV. térvénycikk), melyben a
magyar kormany kotelezte magat a vasitvonal megépitésére, a szerb allam pedig
vallalta, hogy Belgradtol Nisig két kidgazassal (a szerb—bolgar, ill. a szerb—torok
hatarig) vasutat épit.'! A Szerbian keresztiil kiépiilt keleti vasut (1888-t6l) a fold-
kozi-tengeri kikdtovarost, Szalonikit és a torok birodalom fovarosat, Isztambult
kototte az europai vasuthalozathoz. A Balkan azonban nemcsak Nyugat-Eur6pa-
bol, hanem Magyarorszagrol nézve is a kontinens periférija: a balkani orszagok
vasuthalozata a magyarorszaginal sokkal fejletlenebb, alacsony vasutsiiriiség és
gyenge szallitoképesség jellemezte. A keleti vasutak a beléjiik vetett — tilzott —
reményeknek nem tudtak megfelelni. A balkani vonal szamos, az eltéré szoka-
sokbol, kulturalis mintakbol ad6dé napi gondot felvetett — az érintett orszagok
vasutszemélyzete az elsO években alig—alig tudta a vasut {itemes, idohoz szabott
mikddését biztositani. Nem volt gyakorlatuk a gordiilékeny szervezésben, és hi-
anyzott a vasit gazdasagi hattérbazisa is.? Hidba vezetett tehat Nyugat- Eurdpa-
b6l Kis-Azsia, Sziria, Egyiptom, sét Kelet-Afrika és Kelet-India felé a legrovi-

10 A szerb vastitkonvenciérol 1d. PALOTAS 1982. A Bosznia—hercegovinai vasutakrol 1d. LIPTHAY
1896. Magyarorszag balkani terveir6l 1d. SASSI 1909.

11 A szerb csatlakozas létesitésérdl a Monarchia és Szerbia kozel tiz évig valtozo intenzitéssal targyalt.
Ugy tiinik, Ausztria—Magyarorszagnak erésebb érdekei fiizédnek Szaloniki kikétéjéhez, mint a belgradi
vasuti kapcsolathoz. Egy ideig az 1870-es évek elsd felének terveiben szereplé Budapest—Szaloniki
szorul. Ld. K6z0s minisztertanacsi iilés a szerb-magyar vasuti csatlakozasrol, 1872. marcius 3. MOL.
(Magyar Orszagos Levéltar) K. 26. (Miniszterelnokség. Kozpontilag iktatott és irattarozott iratok) 1872.
III. 505. De a belgradi kormanynak is fontosabb volt a Belgrad—Szaloniki kapcsolat, mint a Belgrad—
Budapest: ti. ez utobbi a Monarchia befolyasat erdsitette, mig az elobbi a szerb allam mozgasterét ter-
jesztette ki.

12 1892-ben a magyar posta megkisérli a Nagy-Britannia-India kozétti postaforgalmat Dower—Ostende—
Passau—Bruck—Budapest-—Belgrad—Szaloniki utvonalra terelni, mert ,,a szerb és térok vasutakon a vi-
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debb 1t a keleti vasutakon (Belgrad—Isztambul 987 km, Belgrad—Szaloniki 597
km) at, a lasstibb, de olcsdbb tengeri szallitas megbizhatdsagaval ezek a vastti
utiranyok nem tudtak versenyre kelni. A Budapest—Belgrad—Szaloniki titvonalon
a vartnal kevesebb aru aramlott, mert a vasut ,,a mindig akadékoskodo, rosszaka-
ratu és amellett szegény szerb vasutak kezében olyan tarifapolitikaval dolgoznak,
hogy inkabb izolaljak, mint 6sszekdtik a Nyugatot és Keletet Szalonikivel”.® A
Parizs—Bécs—Budapest-Belgrad—Isztambul ko6zotti palyanak inkabb idegenfor-
galmi, mint teherforgalmi jelentésége volt. Sajatsagos, hogy a Kozép-Eurdpat a
Kelet-Mediterrineummal 6sszekoté transzbalkani vastutvonalak koziil a legfor-
galmasabb a Budapest—Karolyvaros—Zagrab—Fiume k6zotti palya maradt. Ennek
a vonalnak a valédi jelent6ségét azonban sokkal inkabb a fovaros—tenger kozotti
kapcsolat, mint a févaros—Balkan kozotti 6sszekdttetés jelentette.

Budapest tengeri kikotdje Fiume. A fovaros és Fiume kozotti vasuti sszekot-
tetés a reformkor oOta a politizal6 kozvélemény érdeklddésének kozéppontjaban
allt.’* A felfokozott kozfigyelem ellenére a Buda—Trieszt kozotti palya mar 1861-
ben megnyilt, a Budapest—Fiume kozotti kapcsolat viszont csak 1873-ban jott
létre. Az allam a Budapest és Fiume kozotti vasutvonalak (Duna—dréavai, Zagrab—
karolyvarosi, alfold—fiumei és Budapest—pécsi vasutak megvasarlasa) felett csak
1890 utan rendelkezett szabadon.

Magyarorszag legfontosabb kdzlekedési folyosoja a Budapest-Bécs kozotti.™®
(1. abra) Ebben a tengelyben vasutvonalak, nemzetkdzi vizi at, Gn. autoat (1901-
tol) huzodtak: itt mozog a Magyarorszag—osztrak tartomanyok kozotti aruforga-
lom talnyomo tobbsége, itt jartak a leggyorsabb expresszvonatok, de ebben a ten-
gelyben dramlott a két orszag kozotti informacio is.'® Magyarorszag elsédleges
érdeke a kozlekedési folyoso zavartalan és az orszag exportcéljainak megfeleld

szonyok megallapodtak ... kifogastalan szallitasra szamitani lehet”. A Nagy-Britannia—India kozotti t-
vonalvaltasra a keleti vasutak nyujtotta idényereség (10 6ra) azonban nem volt elegendé. HEIM 1902.
415. p.

13 Szalonikibe tébb magyar 4rut széllitanak osztrak—magyar tengeri lobogét viseld hajozési tarsasagok,
mint amennyi vasiiton érkezik. BALINT 1902. 922. p.

14 GERGELY 1982.

15 Budapest és Bécs kozott a delizsanszokkal kozlekedés 1750-ben kezd8dott el, 1752-t61 mar menetrend
szerint jarnak. 1824-t6l valtjak fel a delizsanszokat a konnyi szerkezetii, éjjel-nappal kozlekedd posta
gyorskocsik. A kdznyelvben azonban az 0j kocsikat valtozatlanul delizsansznak nevezik. A 1830-as
években gyorskocsival a Buda—Bécs kozotti ut menetideje 30 ora, tarszekérrel 57 ora, sajat kocsival
forspont igénybevételével kb. 2 nap, sajat kocsival €s sajat lovakkal kb. 4 nap, valamint un. gyorspa-
raszttal. A gyorsparaszt helykdzi bérkocsi, amelynek folyamatos haladasat a fuvarozasban résztvevo
kisvallalkozok (nem feltétleniil parasztok) lovai biztositottak. A lovakat 6t mérfoldenként (37 km) cse-
rélték. A gyorsparaszt volt a leggyorsabb és emiatt legdragabb kozlekedési eszkoz a két févaros kozott.
Gyorsparasztal az Gt Budardl Bécsig 18 ora. [magyarazat: gyorsparaszt)

16 Sét, 1918-ban itt veszi kezdetét a kdzforgalm repiilés is. Az elsé magyar menetrendszerinti 1égi jarat
Budapest-Bécs kozott postat szallit. A jaratok csak 20 napig mitkddnek, ti. mindkét postagép lezuhan.
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A keleti vasut megnyitasa.

1. kép. 1888-ban létrejott a vasiiti kapesolat Parizs—Budapest-—Konstantindpoly kozott,
a forgalom megnyitasat Torokorszagban baranyaldozattal iinnepelték. 1889-t6l az
Orient Express hetente tobbszor érintette Budapestet

mitkodtetése. Mindez jelents beruhazasokat igényelt.” A vizallastol kevésbé
fiiggd hajozas érdekében (ez volt az un. kdzépvizi hajout kiépitése: két méteres

17 A kozlekedési folyoso gazdasagi jelentdségét felismerve, a hazai magantdke is befektetési szandékkal
jelentkezett. 1881-ben a Magyar Orszagos Bank Rt. egy Budapest-Bécs kozotti 0j vasttvonal megépi-
tését kivanja finanszirozni. Koncepcidjuk Iényeges eleme: a késziild Arlbergi Vasut ,,legrovidebb 6sz-
szekottetésbe hozza a magyar term6foldet Svaje, Franciaorszag fogyasztd piacaval, mig ugyanezen
vasut nyugatrol keletre gravitalo nagy kontinentalis forgalom utjat Magyarorszagon és Budapesten at
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hajozasi mélység, egységes meder) szabalyoztak a Felsd-Dunat (1885-1896), a
két fovaros kozotti vasutvonalakat pedig kétvaganyuva épitették at.

KOZLEKEDESI FOLYOSO BUDAPEST —BECS KOZOTT
. A[19. SZAZAD VEGEN

Autdutak

= Vasitl f6vonalak
Vasut mellkvonalak

Kikoiok

A A i

1. abra. Kozlekedési folyoso Budapest—Bécs kozott a 19. szazad végén (Forras: sajat
ossszeallitas)

A Budapest-Bécs kozott, ill. Magyarorszag—Ausztria k6zotti legelsé vasuti
Osszekottetést (1850. december 16. 6ta) létrehozo Budapest—marcheggi vonal ki-
sebb eltérésekkel a Duna folydsanak iranyat kovetve kototte 0ssze a birodalom
két fovarosat.’® Az 1891 elétt magankézben 1évé Budapest—Pozsony—-Marchegg—
Bécs vonallal szemben a magyar allam versenyvonalat (Budapest—Gy6r—Bruck—
Bécs kozotti palya) 1étesitett. A Budapest—Bécs kozotti tengely jelentdségét kii-
16n6sen kihangsulyozzak a versenyvonal létrejottének elézményei. A marcheggi
vonalat birtoklo Osztrdk Allamvasutat ti. a kormany megfenyegette: az allami
tulajdonban all6 Vagvolgyi Vastton olyan versenytarifat fog 1étesitni, amely az
Osztrak Allamvasat Bécsen tilmené forgalmat a Vag volgyében halado palyara
fogja terelni. Ez a dijszabasi fenyegetés kényszeritette ki, hogy az Osztrak Al-
lamvasit megegyezést keressen a magyar allammal. A két fél kozotti megegyezés
lényege: az Osztrak Allamvasit eladta a Bruck—-Gyér—Ujszény kozotti vonalsza-
kaszt a magyar allamnak, cserébe a magyar allam a Vagvolgyi Vasutat adta el az

jeloli ki. ... Magyarorszag érdek lancolataban egy nagy jelent6ségii szem hianyzik, mert a vilagforga-
lomra szant zimonyi vasut Budapesten megszakad, és Budapest—Bécs kozott hianyzik egy természetes
és a magyar allam érdekének feltétleniil megfeleld Gsszekottetés”. A tervezett vonal: (Budapest)—
Bicske-Tata—Komarom—Somorja—Pozsony—(Bécs). Ld. A Magyar Orszagos Bank Rt. levele a minisz-
terelnokhoz. MOL. K 26. 3763/1881. 1907-ben egy amerikai-magyar érdekcsoport elémunkalati enge-
délyt kért egy Budapest és Bécs kozotti, nagysebességii villamositott vasutvonal 1étesitésére. MOL K
27. (Minisztertanacsi jegyz6konyvek) Minisztertanacsi jegyzokonyv, 1907. majus 27.

18 A reformkor egyik jelentds politikai (gazdasagi, térszerkezeti) vitaja, hogy a vasttvonal a Duna jobb,
vagy bal partjan haladjon-e. V6. GABRIEL 1996.
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Osztrak Allamvasutnak. De mit is jelentett mindez? A magyar allam szamara az
a fontosabb, hogy a Budapest-Bécs kozotti folyosoban legyen egy MAV vasut-
vonal, amely a két fovarost 6sszekoti. Ennél kevésbé 1ényeges volt az a potenci-
alis lehetdség, hogy a Vagvolgyi vonalat immar birtokld Osztrak Allamvasat 6sz-
szefog a Kassa—Oderbergi Vasttal, és egy olyan tarifat létesit, amellyel a MAV
(Budapest—Ruttka—Zsolna—Oderberg kozott bonyolddd) németorszagi forgalmat
magéhoz vonzza. A torténet végkifejlete az Osztrak Allamvasat allamositasaba
torkollott.

Mindent egybevetve tehat 1891-t6]1 Budapesten dsszefutd dsszes fontos vas-
utvonal (a Déli Vasut kivételével) az allam tulajdonaba keriilt. Ett]l kezd6déen
az allam korlatlan cselekvési lehetdségeket nyert a kiviteli utiranyokat érintd bel-
foldi tigyekben.

A fovaros—kiilfold kozotti vonat—iosszekottetések

De mit jelentett a hétkdznapokban az a tény, hogy Budapest all a monocentri-
kus vasuthalozat kozéppontjaban? A legszembetiinébb: innét indult és ide érke-
zett a fovonali vonatok tobbsége. A varoshoz igazodnak az litemesen miikodo
vasutak (1892, a kdzép-europai id6zéna bevezetése elétt, a magyarorszagi vas-
utak a budapesti helyi id6'°® szerint miikodnek), innét iranyitottdk az orszag leg-
nagyobb szallitasi rendszerét, itt készitették el a személyszallité vonatok menet-
rendjét és hangoltak 6ssze csatlakozdsokat. A vasut biztositotta a leggyorsabb és
legiitemesebb kapcsolatot Budapest és az orszag, Budapest és az eurdpai nagyva-
rosok kozott.

Magyarorszag 1875-t61%° kapcsolodott be a nemzetkozi menetrendi egyiittmii-
kodésbe. 1872 elétt még alig néhany, tobb orszdghataron is atlépd személyvonat
kozlekedett Europaban. Budapest 1914 el6tt négy alkalommal (1885, 1892, 1901,
1913) szinhelye az Europai Menetrendi Konferencianak.

Az Osztrak—Magyar Monarchia fennallasanak évtizedei alatt a leggyorsabb
vonatok a Budapest-Marchegg—Bécs kozotti palyan kozlekedtek. Ha megvizs-
galjuk, hogy 1899-ben Budapest mely févarosokkal allt a leggyorsabb &sszekot-
tetésben, kidertiil, Bécs utan Belgrad és Zagrab kovetkezik. Mindez nem véletlen:
e két varos kimagaslo helyzetét vasutfoldrajzi fekvé-sének koszonhette: gyakor-
latilag mindkét varos Budapesttél valo kozelsége vagy tavolsaga a MAV menet-
rendtdl fiiggott. A szazadfordulon a monar-chia két févarosat mar 64 km/oras
sebességgel kozlekedd gyorsvonatok is 0sszekapcsoltak, és mindez nem kevés:
Budapest és Bécs kozott még 1940-ben is ilyen sebességgel jartak az expressz-
vonatok.

19 A budapesti idé a ma hasznalatos kézép-eurdpai idézonanal 16 perccel kevesebb volt. A magyarorszagi
vasuttarsasagok 1871-t6] Budapest helyi idejét hasznaltak menetrendjeikben.
20 A7z elsé eurépai menetrendi konferenciat 1872-ben tartottak meg.
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1. tablazat. Budapest-Marchegg—Bécs kozotti (278 km) menetidd valtozasok®

Ev I,Jtazfm ido, Sebesség, km/ora
éra és perc
1866 6.45 41
1874 6.40 41
1890 5.30 50
1899 4.19 64

Budapest-Bécs kozotti vonatkapcsolatok szamat illetéen az 1870-1880-as
években kiilondsebb tendenciat nehéz felfedezni: négy, 6t, hat vonat kdzlekedik
a két févaros kozott, az egyik évben tobb, a masikban kevesebb. A két fovaros
kozotti jaratok szama az 1890-es évektdl latvanyosabban kezd szaporodni, 1911-
re a Budapest-Marchegg—Bécs k6zo6tti vonalon a nemzetkézi forgalmat mar ti-
zenhat vonattal bonyolitottak le.

A Budapest és Fiume kozotti atiranyt tdimogato allami gyakorlat — a Karoly-
varos utan kovetkez6 nehéz palyaszakasz miatt — a személyforgalom minél ked-
vezobb menetidejében nem tiikrozodik: Trieszt és Fiume kozott az utazasi ido
tekintetében gyakorlatilag nincs kiilonbség. (Hasonloképpen nincs menetsebes-
ségben kiilonbség Bécs—Trieszt és Bécs—Fiume kozott.) A Budapest—-Gyor—Bécs
kozotti palyan a MAV mér nem tudta azon menetsebességeket biztositani, mint a
marcheggi vonalon. 1899-ben példaul 53 km/oras sebességgel jarnak a két fova-
ros kozti szerelvények, ugyanakkor ez a marcheggi vonalon 59-64 km/éra.

A szazadfordulora Budapest és az europai nagyvarosok kozotti személyfor-
galmat mar 37 kdzvetlen nemzetk6zi vonatcsatlakozas is biztositja. (2. abra: Bu-
dapestet érint6 kozvetlen eurdpai vonatcsatlakozasok, 1899) A transzkontinenta-
lis gyorsvonatok leghiresebbje az Orient expressz volt. Az idegenforgalom élén-
kitése érdekében 1888-ban a kozlekedési tarca utasitotta a MAV-ot, adjon ki né-
met, francia, angol és magyar nyelveken képes utazasi konyveket, mert a , keleti
vasutak kozeli megnyitasa a nyugati orszagok utasait keresztiilviszi Magyaror-
szdgon”.?? Mindazonaltal a korszakban ezen vonatok utasforgalmi jelentésége
még meglehetdsen alacsony: a magyar fovaros nem turisztikai célpont, tavoli or-
szagokbol érkez6 kiilfoldiek a varosban még nagy feltiinést keltenek. 1892-ben
példaul a MAV felvetette, hogy a Constanza-ba tarto Keleti expressz vonatokat
felesleges jaratni, mert az elmult honapban vonatonként atlagosan tizenegy utast
szallitottak.

2L A vasiti menetrendek 1892 elétt kiilonbdz6, az egyes vasuttarsasagok altal hasznalt helyi idéket tiik-
rozik. A magyarorszagi vasutak a budapesti, az osztrak vasutak pedig a pragai helyi idot veszik alapul.
A két helyi id6 kozotti 16 perc kiilonbséget figyelembe vettem.

22 Képes utazasi konyvek a magyar vasutak részére. Vastiti és Kozlekedési Kozlony, 1888. 291. p. Sajat-
sagos, hogy a magantéke az idegenforgalomban mennyire nem latott fantaziat. Még az els6 idegenfor-
galmi vallalat (Idegenforgalmi és Utazasi Vallalat) is allami akaratbol jott 1étre 1902-ben.
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Budapest nemzetkozi aruforgalmi kapcsolatai

A Budapest—kiilfold kozotti aruszallitasi kapcsolatokrol, az ezer szallal atszott
nemzetkdzi erdtér szazadfordulds hatarairél, a varos feladott aruforgalma akcio-
radiuszardl és forditva: a varosba bearamlé nemzetkozi aru foldrajzi kiterjedésé-
6l (szarmazasi helyérdl) — illetve az ezzel 6sszefiiggd tér- és iddbeli tendenciak-
6l meglehetSsen hianyos adatokkal rendelkeziink.?® Létezik azonban egy forras,
amelyik tételesen felsorolja — Budapest esetében kizarolag 1894-re vonatkoztatva
— a budapesti vasutallomasok feladott és érkezd aruforgalmat, a kiilfoldre feladott
aruk célallomasait, illetve az onnét érkez6 termékek vasuti kiindulasi helyét. Ez
az Edvi Illés Sandor altal dsszeallitott kereskedelmi monografia? azonban kiza-
rolag a MAV allomasokkal foglalkozik (tehat a Déli palyaudvar nemzetkozi for-
galmat nem ismerteti) illetve csak egy bizonyos, arucsoportonként mas és mas
tomeg feletti aru forgalmi adatait ismerteti. Példaul egy vegyészeti termék eseté-
ben kb. masfél tonna alatti &rumozgést nem szerepeltet, ugyanez a hatar boroknal
tiz, 6rlemények esetében szaz tonna.

Amikor tehat a tovabbiakban a Budapest—kiilfold kozotti aruszallitasi kapcso-
latokat elemezziik, kiilondsen hangsulyozni kell, hogy nézépontunk kizarolag f6-
varosi, tehat a budapesti arutermelés és kereskedés 1894-es agazatonkeénti lépté-
keével aranyos vasuti aruforgalmi kapcsolatokrol rendelkeziink adatokkal. Valo-
szin(l, hogy egy kiilfoldi, kiilondsen egy alacsonyabb népességszami, kis hatosu-
garu varos néz6pontjabol a budapesti forgalmi kapcsolatok erdssége, milyensége
mar nem ugy néz ki, mint ahogy az a fovarosbol latszik. Példaul az 52 ezer {6
lakossaggal rendelkez6 bukovinai tartomanyi kézpont Czernowitz vasuti forgal-
maban lehet hogy szamottevonek tiint egy—egy, a messzi Budapestrdl érkezo
olyan aru- vagy arucsoport, amelynek fovarosi feladasa viszont emlitésre sem ér-
demes.?® Mindent Osszevetve, egy adataiban ugyan rendkiviil megbizhatd (a
szerz6 a MAV koteléki dijszabasi tigyeivel foglalkozo tisztvisel6je), de korlato-
zott szempontrendszer(, a Kereskedelemiigyi Minisztérium megbizdsabol 6ssze-
allitott forrassal rendelkeziink.?®

2 A kor kiilkereskedelmi statisztikdi nem rdgzitik, hogy a kiilfoldre szllitott arucikkeket melyik vastt-
allomason adjak fel.

2 EDVI ILLES 1896.

% Bukovina és Budapest kozotti vasuti druforgalmi kapcsolatok rendkiviil gyengék, Magyarorszagnak
nincs kdzvetlen vasuti 6sszekottetése Bukovinaval. Budapestrél Czernowitzbe déli gyiimolesdt, szap-
pant és gyertyat, valamint malomberendezéseket szallitanak. Bukovinai termék (épiiletfa) egyediil Kim-
polung telepiilésrdl érkezik Budapestre.

% Az Edvi Il1és féle ktetek adatait — eltéré szemléletmddja miatt — nem lehet a Statisztikai Hivatal ltal
kiadott vasuti statisztikakkal 6sszehasonlitani. A szerz6 a fovaros vasuti aruforgalmat — eltérden a kotet
tobbi részétdl, ahol statisztikai tablazatok vannak — szovegesen ismerteti, mert Budapesten ,,a fel nem
sorolt termelési agak koziil alig van egy is, mely a vasut aruforgalmat szamba vehet6leg befolyasolna”.
EDVI ILLES 28. p.
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Edvi 1llés Sandor Budapest vasuti aruforgalmanak ismertetése kozben 1713-
szor emlit fovarosi cég és kiilfoldi telepiilés kdzotti szamottevo és rendszeres for-
galmi kapcsolatot (nem szallitasi tigyletet!). Ezen forgalmi kapcsolatok 59%-a
osztrak, 26%-a pedig német varosokhoz kotddik. Ezek koziil 565 kapcsolat f6-
varosi cégekhez kiilfoldrdl szallitott aru- ill. arucsoportokkal fiigg Ossze, 1148
kapcsolat pedig a fovaros kiilfoldi exportjara utal.
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2. dbra. A Budapestet érintd kozvetlen eurépai vonatcsatlakozdsok, 1899 (Forrds: Ut-
mutato, 1899)

Budapest nemzetk6zi vasiti aruforgalmaban mas és mas szerepkort toltottek
be a févarosi palyaudvarok. 1884-ig (a Budapest-Ujsz6ny kozotti szakasz meg-
nyitasaig, azaz a Budapest-Bruck—-Bécs kozotti Osszekottetés megnyilasaig)
szinte kizarolag a Nyugati palyaudvarrdl keriilt mindaz fel- és leadasra, amit
Bécsbe kiildenek, illetve onnét hoznak. Az allomas jellemz6 aruforgalma: Orle-
mények, gabonanemtiek, szén, tlizifa, gépek, haszonfa, gyijtéaruk. A fovaros
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nagy keresked6hazai is ezt a palyaudvart preferaltak. A Budapest—Duna-parti pa-
lyaudvar?” aruforgalmi jelentdségben a fovaros maésodik dllomasa. Uzletkdre
szinte mindenre kiterjedt, amivel a févarosban kereskedtek és amit termeltek. Ez
az allomas kozvetitette a Duna-gézhajozasi Tarsasdg mindkét iranyu forgalmat
is. A Budapest-Févamhaz allomas kizardlag a kiilfoldrél érkezé és oda szant
vamkateles aruk felvételére és leadasara szolgalt. A Kébanya—hizlalda allomas
pedig a nemzetkdzi sertéspiacra elszallitott sertések forgalmat bonyolitotta le.

EEls [ A ; A 52 “' |
2. kép. Az Osztrak Allamvasit pesti palyaudvara, a késébbi Nyugati palyaudvar. 1884-
ig ez a palyaudvar Magyarorszag legforgalmasabb dallomdsa. Jobbra az aruraktar fold-

szintes épiilete el6tt fuvarszekerek

A 644 kiilfoldi telepiilés talnyomo tobbsége (58%) csak egy—egy alkalommal,
egy—egy aru vagy arucsoport szallitasaval dsszefliggésben keriilt megemlitésre.
Intenziv — jelentds szamu arura illetve arucsoportra kiterjed6 forgalmi kapcsolata
a fovarosnak ot kiilfoldi varossal van. A legdsszetettebb és legintenzivebb aru-
forgalmi kapcsolatokkal rendelkezé varosok csokkend sorrendben: Bécs (103
féle kapcsolat), Trieszt (42), Hamburg (36), Praga (29) és Ostrau (26). Trieszt és
Hamburg, a két tengeri kikdtovaros nem ,,sajat jogan” keriilt az élbolyba, hanem
azért, mert fOvarosnak a tengerentuli piacokkal valo kapcsolatait kozvetitik, bo-
nyolitjak. A fOvarost az élboly varosaitol ugyan leszakado, de még mindig igen

27 A Duna-parti teherpalyaudvar a févéros déli, a dunai vizi Gt elényeit is kihasznalo ipari Svezetében létesiilt.
A palyaudvar épitése 1880-ban kezdddott el, a telket a fovaros ingyen engedte at. 1881-ben a palyaudvar
egyenlbre 6t aruraktari vagannyal, rakodoval és raktarakkal megkezdte a miikddését. A palyaudvarrél a
Soroksari Uitra iparvagany futott ki, amely a kérnyékbeli malmokkal kototte dssze a vasutat.
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fontos, szamottev vasuti aruforgalmi kapcsolatok kotottek 6ssze Belgrad, Bor-
0szl06, (22-22 féle kapcsolat), Briinn (21), Eger (20), Graz (19), Berlin (18), Miin-
chen (16), Aussig, Bukarest, Drezda, (15—-15), Oderberg és Szofia (14—14) valla-
lataival illetve kereskeddivel.

A Budapestrdl kiilfoldre tarté, MAV altal szallitott druk célallomasainak 54%-a
osztrak, 29%-a német, 4%-a romaniai, 3%-a svajci és 2%-a szerbiai. A févarosba
kiilfoldrol érkez6 aruk feladasi allomasainak 68%-a Ausztriaban 20%-a pedig
Németorszagban talalhatok.

2. tablazat. Févarosi malmok feladott szallitmanyai, 1894-ben (ezer mdzsa)

Fiumén
keresz- | Belfoldi Egyéb |Egyéb vam-
Fovarosi malom tiil ten- | alloma- | Bécsbe |osztrak al-| kiilfoldi al-
geren- | sokra lomasokra | lomasokra
talra

Hengermalom 113795 236,8 6 337,3 536,4
h/{agyar Al‘talanos Hitelbank 51113 11,0 12737
gbzmalmai
Molnarok és Siiték gézmalma| 5770,3| 7256,4| 1750,2 4 607,5 80,0
Haggenmacher malom 205,8/ 75756 390,7 5908,7 291,0
1. Budapesti gézmalom 5848,1| 11266,0f 1151,9| 14537,0 2 269,2
Pannonia gézmalom 5687,6/ 65053 2369,6 7 520,7 188,7
Erzsébet gbzmalom 5599,8| 3729,3| 4750,3 6 010,2 895,1
Viktoria gbzmalom 5708,3] 5467,4 3839,6 5290,1 1170,8
Lujza g6zmalom 4709,8/ 4174,9| 24132 6 909,8 1896,2
Concordia gézmalom 5606,5| 5572,00 34545 5977,7 112,3
Gizella gbzmalom 7766,9] 6991,2| 6358,9] 121845 150,8
Schmidt és Csaszar malom 10,0 138,8 90,0 993,3
Hungéaria malom 290,3 454 492,3
Kiralymalom 106,2| 1357,8) 6739 2 233,6 80,4
Corchus testvérek 1190,0
Hautler L. és tarsa 181,2| 200,6 3563,0 4211
Bauer L. és tarsa 4337,9 30,1 446,8
Wasservogel és tarsa 342,6 1101,8
Schenker és tarsa 85,1 1125 20,3 5375,0 1326,4
egyéb szallitok 149,9| 17430,9| 176,5 7036,4] 11824
Osszesen 47 254,3/100 068,3|27 963,5| 97 040,2| 11702,6

A Budapestrol elszallitott aruk kozott az drlemények alltak az elsd helyen. A
fovarosbol vasuton kivitelre keriild drlemények zomét a Nyugati, a Dunaparti,
Lipotvaros és Obuda—Filatorigat alloméasokon adték fel. A husz legjelentSsebb
fovarosi malom altal 1894-ben a MAV allomasokon feladott Srlemények 65%-a
(184 ezer tonna) Ausztridba és vamkiilfoldre?® tdvozott: 125 ezer tonnat osztrak

2 Vamkiilfoldnek az Osztrak—Magyar Monarchién kiviili teriileteket tekintették.
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allomasokra (ebbdl 28 ezer tonnat Bécsbe), 12 ezer tonnat vamkiilfoldi alloma-
sokra és mintegy 47 ezer tonnat Fiumén at a tengerentulra szallitottak.

A malmok sajat neviik alatt a gabonanak alig hetedét hozzak be vastiton, a
tobbit a helyi piacon szerezték be, ill. kozvetitokkel szallittattdk vizen és vastiton
(2. tablazat).

Fiuméba budapesti 6rleményeket nemcsak a MAV allomasain, hanem a Déli
Vasut budai palyaudvaran (9 ezer tonna) is feladtak.?® A sszes Fiuméba keriild
Orlemény (56 ezer tonna) 71%-at Angliaba, 14—15%-at Franciaorszagba és Bra-
ziliaba szallitottak. A Budapestrdl Triesztbe szallitott orlemények tulnyomo tobb-
sége a varos fogyasztasat fedezte és csak egy kisebb részét (alig 3200 tonnat)
rakodtéak a kikotében hajokra.®® Osszességében éves szinten 226 kiilfoldi varosba
szallitottak szaz tonnanal nagyobb tomegii fovarosi drleményt.

3. tabldzat. A MAV dltal Budapestrél Ausztridba és vamkiilfoldre szallitott Grlemények
(t6bb mint 100 tonna feladas) célallomasai

Orszag Tartomany Fogado telepiilések szama
Ausztria Als6-Ausztria 14
Csehorszag 88
Fels6—Ausztria 4
Galicia 7
Karintia 1
Morvaorszag 45
Parvidék 1
Salzburg 1
Stajerorszag 1
Szilézia 6
Tirol 4
Voralberg 1
azonosithatatlan 4
Németorszag 37
Svajc 5
egyéb 7

36 kiilfoldi varosba (kozottiik 19 németorszagi) szallitottak a févarosbol barom-
fit, 27 varosba bért és bérarut, tiz helységbe (kivétel nélkiil Ausztria) csontot, 23
helyre dongat (kozottiik négy francia s két svajci), folyékony szénsavat harom ro-
maniai varosba, kézmii- és rovidarut 27 telepiilésre. A févarosban eldallitott vajbol
Szofidba és Konstantinapolyba adtak fel rendszeresen kisebb kiilldeményeket.
Nyersdohanyt a MAV (1500 tonna) 14 kiilfoldi varosba szallitott Budapestrél.

2 A MAV és a Déli Vasit kozott 1881-t61 kartellszerzodés létezik, amely ,,egyenjogusitja” Fiume eléré-
sében a Budapest-Dombovar-Zakany illetbe Budapest—Nagykanizsa—Szentpéter kozotti Gtiranyokat.
30 A Triesztbdl elszallitott budapesti érlemények 33%-a Tordkorszag balkani kikotéibe, 28%-a Holland

Kelet-Indiaba, 12%-a pedig Egyiptomba kertil.
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3. kép. A Déli Vasut budai allomasa. A vonatfogado csarnokbol egy személyvonat hiiz
ki, az allomas bejaratanal kézvilagitas (Vasarnapi Ujsag, 1861. majus 5.)

Evente tiz tonnanal tobb bort szallitottak Budapestrdl 48 kiilfoldi célallo-
masra. Kébanyarol 450 tonna sort kerdil Isztambulba, Szofidba és Kragujevac al-
lomasra. A fovarosi dohdnygyarak éves haromezer tonnas arufeladasabol 100—
100 tonna ment Laibachba és Amszterdamba, 30 tonna pedig Hamburgba. A
Grunwald és Tarsai Szeszgyar az Obuda—Filatorigat és Dunaparti palyaudvaro-
kon 6 800 tonna szeszt és palinkat adott fel, amibél mintegy 1 700 tonna kiilfoldre
ment. Mintegy kétezer tonna nyers szesz érkezett a gyar részére Bécsbol, Floris-
dorfbol és Galiciabol. A févarosi héforrasok vizébol igen kevés keriilt vasuti el-
szallitasra. 1894-ben a margitszigeti artézi kutbol négy tonna vizet szallitottak
Badenbe, Bécsbe és Parizsba. A Hunyadi Janos keseriivizet a szazad végén mar
tobb mint 70 katbdl szivattyuztak és szallitottak kiilfoldre is. A budai kesertiviz-
forrasokbol nyert asvanyvizeket a Kelenfoldi allomason adtak fel: 1 400 tonna
ment Ausztriaba, 3 700 tonna vamkiilfldi allomasra. A forrasviz-tulajdonosok a
palackozashoz évi kétezer tonna sulyu iiveget hozattak kiilfoldrol.

Az 1890-es évek elejétdl Trieszt helyett Budapest lett a déligyiimolcs-keres-
kedés kozpontja. A MAV, az Adria Rt. és Magyar Kereskedelmi Rt. egyiittmii-
kodése iranyitotta a déligytimolcs behozatalt Fiuméba, ill. 6sszpontositotta a ke-
reskedést a fovarosba. Az volt a kialakitott gyakorlat, hogy a Magyar Kereskede-
lemi Rt. altal Messinaban felvasarolt narancs- és citromszallitmanyokat az Adria
gyorshajoi Fiumébe vitték, ott a rakomanyt idoveszteség nélkiil, a fagyasveszély
miatt bélelt vasuti kocsikba raktak, a MAV pedig a fovarosba hozta. A szallitma-
nyok a Dunaparti palyaudvarra érkeztek, itt fiitott raktarakba kertltek, ill. itt ren-
dezték meg a déligyiimolcs arveréseket is. Az 1892-t6] rendszeres arveréseken
osztrak kereskedok is megjelentek. 1894-ben mar 538 kocsirakomany narancs és
citrom érkezett a fovarosba. Ebbdl 520 tonnat osztrak, 64 tonnat pedig egyéb
kiilfoldi allomasokra szallitottak tovabb.
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1894-ben a kdbanyai sertéstelepekre érkezé sertések 28%-a (250 ezer darab)
Szerbiabdl, 2%-a Romaniabdl szarmazott. Kébanyarol ugyanebben az évben Bécsbe
szallitottak a teljes feladott forgalom 4%-at, mintegy 36 ezer darab sertést. Mas oszt-
rék varosokba 172 ezer darabot (a teljes feladott forgalom 19%-4at) Németorszagba
350 ezer darabot (teljes feladott forgalom 38%-a) kiildtek. A hizott sertések elszalli-
tasa Kobanya-als6 és Kobanya-hizlalda allomasokrdl tortént. Ausztridba naponta,
Németorszagba a hét meghatarozott napjain indultak a szallitmanyok. 1895-t6l kez-
d6déen a vasit Bodenbachon és Oderbergen valo atmenetre® minden nap felvette a
sertésszallitmanyokat. A Kébanyan 6sszpontosuld sertéskereskedelem meglepo sa-
jatossaga, hogy a Kdébanyara felkeriilo sertések 39%-at (402 ezer darab) 14bon haj-
tottdk vagy fuvarszekereken szallitottak. A sertések tengeri és arpasziikségletét vas-
uttal hozattak, illetve a févarosi gabonapiacon kozvetleniil szerezték be. Tekintélyes
mennyiség érkezett vizen is, ahonnan fuvarszekerekkel szallitottak a hizlalokhoz.
Kdébanya-hizlalda allomasra évente tobb mint 50 ezer tonna gabona érkezett.

Az osztrak 6rokos tartomanyokba kivitt atlag 74 ezer darab szarvasmarha leg-
nagyobb része bécsi vagohidakra kertilt, kisebb része pedig cseh és morvaorszagi,
tiroli, voralbergi €s stajerorszagi allomasokra. A Monarchia hatarain tal (Porosz-
orszag, Svajc és Belgium) az 1890-es évek elso felében évente atlag 38 ezer
szarvasmarhat és juhot kiildtek Budapestrol.

A fovarosba felszallitott évi Gtvenezer 16 koziil mintegy 17 ezer darabot adtak
el tovabbszallitasra. A Nyugati és Jozsefvarosi allomasokrol nyolc ezer lovat
szallitottak Bécsbe, Berlinbe és Boroszloba. Baromfit a Magyar Kiviteli és Cso-
magszallitasi Rt. szallittatott Németorszagba, Svajcba, Belgiumba, Angliaba és
Daniaba. 1894-ben a vamvonalon tali kilfoldre 578 tonna, osztrak allomasokra
pedig 133 tonna baromfit vittek a tehervonatok.

A févaros hat boripari telepén feldolgozott nyers bor egy részét a varos helyi
piacan szerezték be, de kozvetleniil 500—800 tonna szaritott bor is érkezett vas-
uton mintegy 13 kiilf6ldi és négy magyarorszagi telepiilésrol. A gyartashoz sziik-
séges cserhéj (7000 tonna) htsz (koziiliik négy kiilfoldi), a gubacs (850 tonna) 6t,
a faggyu és halzsir (120 tonna) harom (Trieszt, Bécs, Hamburg) allomasrdl, a
salétrom (17 tonna) pedig Bécsbdl és Pragabol érkezik. A mindezen termékek
felhasznalasaval a fovarosban késziilt bor nagy részét a varos belsé piacan érté-
kesitették, és csak 1 160 tonna bor (felso- és talpbdr) keriilt tovabbszallitasra (ko-
ziiliik néhany galiciai és balkani célallomasra).

1894-ben a févarosba 72 ezer tonna fonott, szovott rovid- és kézmiaru érke-
zett és 47 ezer tonna tavozott. Legnagyobb résziiket Gin. vegyes kocsirakoma-
nyokban (gytijtéaru) szallitottak a fovarosba, itt atraktak, és tjabb kocsirakoma-

31 Bodenbach és Oderberg az Osztrdk—Magyar Monarchia két vasiti hatardlloméasa. A két hatarallomas
kilonb6z6 németorszagi utiranyokhoz biztositotta a kapcsolatot. Budapestrél Berlinbe a legrovidebb
szallitasi utvonal Oderbergen keresztiil vezetett. Bodenbachon atmend sertésszallitmanyok inkabb a
szaszorszagi fogyasztopiacot céloztak meg.
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nyokka rendezve ment tovabb. Ez a gylijtéforgalom dijszabasi intézkedések ko-
vetkeztében jott 1éte. A forgalom zomét nyolc szallité cég a Nyugati palyaudva-
ron bonyolitotta le: a cégek a palyaudvaron terjedelmes raktarteriiletet béreltek.
1894-ben a Nyugatiba 17 ezer tonna vegyes aru érkezett, melyb6l 5—7 tonnas
kocsirakomanyokban 15 ezer tonnat tovabbkiildenek.

A fovarosi kocsigyarak Bécsbe, Grazba, Szofiaba, Passauba, Miinchenbe, Ploi-
estibe, Bukarestbe, sét Konstantinapolyba is kiildtek jarmitiveket. 33 kiilfoldi va-
rosba adtak fel gépeket és gépalkatrészeket — ezen termékcsoport szinte alig jutott
tul az Osztrak—Magyar Monarchia hatarain: Hamburg, Ratibor, Varsé, Bukarest ¢s
Belgrad kivételével valamennyi szallitmany vamvonalon beliili. 41 kiilfoldi va-
rosba mentek Budapestrél gyapjuszallitmanyok, de koziiliik csak Sinaia, Belgrad
¢és Basel nem osztrak vagy német allomas. A Ganz és Tarsa Vasont6 és Gépgyar
Rt. évente atlag 9 500 tonna arut adott fel, ebbdl kiilfoldre 5 800 tonnat. Az 6ntvé-
nyek, gépek, géprészek, vas- és acélaruk leggyakoribb kiilfoldi célallomasai az
osztrak orokos tartomanyok varosai. Az angliai Clayton és Schuttlewort cég buda-
pesti raktara és gépjavito-mithelye Angliabol hozatott mezdgazdasagi gépeik szer-
vizelését végezte. Megfigyelhetd, hogy nyugatrol, ill. Magyarorszagrol beszerzett
nyersanyagok feldolgozasaval eldallitott, technologiailag igényesebb termékeket
déli, délkeleti célallomasokra is eljuttatnak. A Magyar Fém- és Lampaarugyar Rt.
példaul olajgaz-berendezéseket, 1égszesz-berendezési cikkeket szallitott nemcsak
az 6rokos tartomdnyok minden nagyobb varosaba, hanem Szalonikibe (onnét hajo-
kon afrikai kiktokbe), Isztambulba és Varnaba is. Mindekdzben a gyar alapanya-
gait 16 helyrdl (koziiliik csak 6t hazai telepiilés) szerezte be.

Oroszorszagbol 14 ezer tonna nyersolaj Fiumén keresztiil érkezett a Magyar
Petroleumipar Rt. részére. A Fiumei Kdolajfinomité Tarsasag fiumei és brasso
ipartelepérol évente 7—8 ezer tonna finomitott kdolajat, 800 tonna kendolajat szal-
littatott a févarosba. A petroleumot a Ferencvarosi palyaudvar melletti tartalyok-
ban helyezték el, s innét keriilt az aru hordokban a belfoldi allomasokra. A trieszti
finomitobol amerikai eredetli petroleum érkezett. 1894-ben a fovarosba Gsszes-
ségében 45,7 ezer tonna kdolajat szallitottak.

A fovarosba érkezo kiilfoldi szén leggyakoribb felado alloméasai: Dombrau,
Karwin, Ostrau, Segen—Gottes, Hruschau. Ezekbdl a banyakbol egyediil a gaz-
gyar részére 60 ezer tonna szén érkezik évente. A k6zos vamteriileten tuli szén-
banyakbol (26) is tekintélyes mennyiségii szén érkezett.

A vélelmezettnél gyengébbek a konkrét aruforgalmi kapcsolatok Budapest—
Balkan kozott. A korabbiakban részletezett Balkan felé iranyulé magyar expan-
zios szandékok ellenére a MAV adatszolgaltatasa kevés arufajtara kiterjed6 aru-
mozgast regisztralt. A tervek (vagyak?) és a valosag kozotti ezen ellentmondast
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némiképp magyardzza a balkéani vastuthdlozat sziik volta, a potencialis célalloma-
sok igen korlatozott szdma.*? Nem lehet azokkal a teriiletekkel vasuti (4rufor-
galmi) kapcsolatokat kiépiteni, ahovd nem mennek a sinek.

A Duna mint nemzetkozi vizi ut

Magyarorszag, ill. Budapest romaniai, szerbiai, ill. osztrak (bécsi) kozlekedési
kapcsolataira és ebbdl kovetkezden a fovaros Kozép-eurdpai pozicidjara azonban
nemcsak a nemzetkozi vasutvonalak, hanem a vilag leghosszabb belvizi Utja, a
Duna is hatassal volt.

A Budapestrdl kiindulé févonali vasutak nemzetkozi jellege és a dunai nem-
zetkdzi vizi Ut kozott alapvetd kiilonbség 1étezett. Amig Magyarorszdg nemzet-
kozi vasuti kapcsolatainak belfoldi kérdései teljesen a magyar kormany ellenér-
zése €s iranyitasa alatt alltak, a Duna, mint nemzetk6zi vizi Gt mar nem: ,,Csak a
dunai forgalom az, amely felett nem uralkodhatunk, ez a forgalom pedig nagyon
fontos, és ezért minden torekvésiinknek oda kell irdnyozva lennie, hogy ezt az
uralmat, amennyire csak lehetséges, megszerezziik”.3® A Duna sorsat haboruk és
az azokat kovetd nemzetkozi békeszerzodésekben megtestesiild eurdpai erdvi-
szonyok szabtak meg. A Duna—Budapest kapcsolat befolyasolasaban a magyar
kormanyok tehat kézel sem voltak olyan erépozicioban, mint a vasut—Budapest
kapcsolat esetében.

A Duna mér a g6zhajo6zas elotti korokban is nemzetkdzi tranzit kereskedelmi
ttvonal.3* 1856 el6tt a Dunén a hajozni csak kiilonleges engedélyek, privilégiu-
mok birtokaban lehetett. Minden Duna parti allam mas és mas eljarast kovetett,
vamokat szedett, és ellendrizte a folyamszakaszan athalado hajokat. A dunai al-
lamok kétoldalu szerzodésekben igyekeztek megallapodni a Duna haj6zasi hasz-
nalatarol.>® A Duna—probléma 6nallo szerephez el8szor az 1850-es években, a
krimi habort alatt jutott. A nyugati hatalmak érezvén, hogy Oroszorszag balkéani

32 1890-ben a szaz négyzetkilométerre esd vasutvonalak hossza Szerbidban alig éri el az egy kilométert,
Romaniaban is alig ketto.

33 Baross Gébor kereskedelemiigyi miniszter levele Szapary Gyula miniszterelndkhéz, Budapest 1890.
augusztus 25. MOL. K 26. 1891-11-222.

34 A gbzhajozas elbtti évtizedek gyakorlata: a Dunan 6t szakaszban hajoznak Ulm—Regesburg, Regens-
burg—Bécs, Bécs—Pest, Pest-Belgrad és Belgrad—Galac vagy Belgrad—Kilinova koz6tt. A hajosok nem
Iéphetik at az egyes szakaszokat, pl. a regensburgiak csak Bécsig szallithatjak arujukat, visszamenetben
pedig kizardlag bort vihetnek magukkal. Bécsbol kizarolag bécsi hajosok fuvarozhatjak az arut Magyar-
orszagra, illetve Torokorszagba. ,,Bécsb6l Magyarorszagon keresztiil az ausztriai termékekkel €s atszal-
litott arukkal a kereskedés oly eleven, amennyire a hajozas nehézségei és a magyaroknak a hajozasban
val¢ jaratlansaga engedi”. KOZHASZNU, 1839.

%5 Az osztrakok és torokok 1616-ban Belgradban szerzédést kotottek, hogy az osztrak hajok a torokok
altal ellendrzott folyamszakaszokat is hasznalhatjak. Az orosz hajok 1774 utan jelentek meg a Dunan,
amikor Oroszorszag és Torokorszag békeszerzodéssel lezarta az 1768—1774 kozotti haborujat. A teljes
hajozasi szabadsagot az 1815-0s bécsi béke is kinyilvanitja. Ausztria és Oroszorszag 1840-ben irta ala
a Duna-hajo6zasi szerzdést, amely szintén kimondta a hajozas szabadsagat a Dunan. De ez a gyakorlat-
ban nem valésult meg.
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pozicidi meggyengiiltek, 1854-ben kijelentették, hogy a Duna als6 részén zajlo
kereskedelem europai jelentdségli, Oroszorszag veszElyt jelent a hajozasra, és
emiatt ki kell zarni a dunai vizi utbol. Mivel az érdekelt felek nem tudtak megal-
lapodni abban, hogy ki 6rkodjon a Duna felett, és Ausztria igényét® elutasitottak,
kompromisszumot kotdttek. Felallitottak egy nemzetek feletti szervezetet, az Eu-
ropai Duna Bizottsagot. A bizottsag feladata volt a folyam tigyeinek intézése,
ezek legfontosabbika a Duna-delta szulinai agaban mederrendezéssel a hajozas
biztositasa. A krimi haborut lezaré parizsi béke (1856) kimondta, hogy a Dunan
a hajozast semmiféle akadalynak nem szabad alavetni. Sem a hajok, sem a szal-
litott aruk utan nem szedhetd add, vagy vam. Az ellentétes gazdasagi és hatalmi
érdekek metszéspontjaban allo6 Duna ténylegesen 1856-t6l olyan nemzetkdzi t-
vonal, melyen szabad a hajozas.®” Mindez azt jelentette a gyakorlatban, hogy a
folyamhajézassal izott kereskedelemben (tehat két dunai kikoté kozott) valam-
ennyi parti allam hajoja egyenjoglisagot élvezett, de egy nem parti llam csak a
tenger—dunai kikotd kozotti kereskedelemben (széllitdsban) vehetett részt.® De
mi is az elmondottak jelentésége Magyarorszag, ill. Budapest szempontjabol? A
Dunéan Szerbiaig is felhajozod angol és francia g6z6sok magyar termel6i és fova-
rosi kereskedoi érdekeket sértettek. Angol cégek hoztak az olcso kdszenet és va-
sat Romaniaba, st Belgradba is — €s a hajok roman, szerb gabonaval megrakottan
tértek vissza Nagy-Britanniaba.*® A ,,Hogyan tartsuk meg a Szulinan feljovo ide-
gen verseny ellenében a mi terményeink részére a piacot?” — kérdésre a magyar
kozvélemény valasza: a Duna-g6zhajozasi Tarsasag (DGT) megfegyelmezésé-
vel. Magyar néz6pontbdl a DGT egy osztrak érdekeket képviseld idegen vallalat,
amely érzéketlen a magyar iizleti érdekekre, s6t forgalomszerzési érdekb6l Ma-
gyarorszaggal szemben elényt ad a balkani allamok importjanak és tranzitszalli-
tasainak. Nem magyar érdek, hogy a Duna zavartalanul haj6zhato legyen, és hogy
a Szulina-ag el ne iszaposodjék — ez roman, angol és francia érdek, amely ellen
védekezni kell. Magyarorszag azért nem érdekelt a tenger—Duna kozotti forga-
lomban, mert ez a forgalom a magyar kivitelnek konkurenciat jelent a roman és
szerb piacon.

Ami pedig a Duna-g6zhajozasi Tarsasag megrendszabalyozasanak vagyat il-
leti, az allam eszkozei sokkal korlatozottabbak, mint a maganvasut-tarsasagok
esetében. A magyar allam és a Duna-g6zhajozasi Tarsasag kozotti érdekellentét

%Ausztria szerette volna sajat folyamszakaszat kivonni a nemzetkozi ellendrzés aldl, illetve a Duna tor-
kolatat sajat befolyasi dvezetévé tenni.

S PALOTAS 1984.

38 A parti allamok belsd hajozasanak szabadsdga (ez az tin. kabotazs) mindig az erdsebb félnek kedvez.
Romanidnak és Szerbianak a bels6 hajozasi forgalmat 1914 el6tt az Osztrak—Magyar Monarchia ellen-
Grizte, illetve bonyolitotta le a Duna-g6zhajozasi Tarsasag altal. Magyarorszagon a kabotazs-ellenes
hangok csak a sajat nemzeti hajozasi vallalat 1étrehozasa utan halkultak el: ugyanis ett6l kezdve a MFTR
is bekapcsolodik. a roman, szerb iizletbe.

391891-ben a szulinai agban megfordult 1801 hajo koziil 905 brit lobogét viselt. A szulinai teherforgalom
68%-4at (1,3 milli6 tonna) angolok bonyolitjak le.
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oka a tarsasag tizletpolitikdjabol eredt. A DGT az 1870-es évektdl kezdédden a
roman gabonat tarifakedvezménnyel szallitotta, ami sulyosan érintette a magyar
gabonatermel6k és a févarosi malomipar érdekeit. A DGT ellen elhangzo6 leggya-
koribb vad: nem Budapest kereskedelmi érdekeinek megfeleléen fuvarozik. A
roman vampolitikaban bekovetkezo fordulat (1886) ugyan véget vetett a sérel-
mezett gabonaimportnak, de a DGT elleni f6évarosi panaszok nem hagytak
alabb.*

Az 1880-as évek elején Magyarorszagnak a Dunahoz f{iz6d6 érdekstrukturai
koziil megerdsddtek a vizi tithoz, mint potencialis kiviteli tiranyhoz fiiz6d6 va-
rakozasok. Ezt artikulalta a politika is: 1883-ban az osztrak és magyar kormanyok
megallapodtak arrol, hogy a magyar allam megépiti a Vaskapu-csatornat*,
Ausztria pedig azt az Arlberg vasutat, amelyhez a magyar iizleti korok szintén
nagy reményeket fiiztek.*?

A 19. szazad utolso évtizedére nyilvanvalova valt, hogy az Eurdpat at-szeld
vasutvonalak nem tudnak versenyezni az olcsé tengeri szallitassal. A vizi szallitas
alacsony tarifai akkora versenyeldnybe hoztak a tengeri és folyami utakat export-
termékeik szallitdsdhoz igénybe vevo termeldket és kereskedoket, és mindez ak-
kora hatranyt okozott a vizi utakat kihasznalni nem tudoknak, hogy t6bb eurdpai
orszagban ismételten napirendre keriiltek a csatornaépitések. A szazadforduld
osztrak csatornaépitési tervei (Duna 0sszekotése az Elbaval és az Oderaval) élénk
visszhangra talaltak Magyar-orszagon is. Az osztrak elképzelések sajatos mozza-
nata, hogy a csatorna-épitést tamogatok érvrendszeriik megerdsitéséhez Magyar-
orszagot is fel-hasznaltak, azt allitva, hogy a magyarok a Dunat az Oderaval a
Vag volgyén at csatornaval kivanjak 6sszekdtni €s ezen az 0j vizi Gton az egész
kozép-europai forgalmat ide kivanjak terelni. Mindebbdl persze egy sz6 nem volt
igaz.

40 Az 4llam tobb eszkdzt is bevett a Duna-gézhajozasi Tarsasaggal szemben. Mindezek célja, hogy a
forgalmanak tilnyomo tobbségét Magyarorszagon lebonyolitdé DGT helyezze at kozpontjat Bécsbol
Budapestre. Ez a kdzpontcsere ugyanis a tarsasag jogi statuszat is megvaltoztatna (a részvénytarsasag
nemzetiségét az 1857-es Duna-hajozasi okmany értelmében a székhely szerint kell megallapitani), a
budapesti igazgatosag 1étesitésével a DGT magyar részvénytarsasag lenne. Egy magyar részvénytarsa-
sag ligyeire pedig a magyar korméany erés befolyast nyerne. Ugy latjak, hogy a székhelycserével a bu-
dapesti kereskeddi és magyar termel6i érdekeknek a Duna-gézhajozasi Tarsasag mar megfelelne, vi-
szonzasképp a magyar allam segitséget nyujtana a Duna-torkolat versenyében, s6t még a lanchajozast
is engedélyezi. Mivel a roman vamhabort nehéz helyzetbe hozta a DGT aruszallitasi lizletagat, valamint
a keleti vasutak megnyitésa a tavolsagi személyszallitast is csokkentette, illetve a MAV a DGT-vel
versenyz0 tarifakat vezetett be, a Tarsasag hajlott a megegyezésre. 1889-ben Baross Gabor kozmunka-
és kozlekedésiigyi miniszter elvi megallapodast ir ald a DGT-vel a magyar igazgatasrol és a viteldij-
igyek kiilon igazgatasarol. Az egyezségt6l azonban a DGT késébb visszalépett. A visszalépés nagy
felhaborodast okozott, hatasara a magyar allam a DGT-vel versenyz6 hajozasi vallalatot allit fel (1888—
1895 kozott a MAV Hajozasi Vallalat, 1895-t61 Magyar Folyamhajozasi Rt.).

41 A Vaskapu hajozasi akadalyainak eltivolitdsara az 1878-as berlini szerzédés kotelezte az Osztrak—
Magyar Monarchiat.

42 Nagy-Britanniaba Magyarorszag nem tudott vasuti iton versenyképesen exportalni a német vasutak
tarifai miatt. Az 0j palya az elkeriil§ it lehet6ségét kinalja. Az Arlberg-Alpokat atszel$ palya 1884-ben
nyilt meg. Megépiilt-e az 0j palya?
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Annak érdekében, hogy Magyarorszag a tervezett 0j osztrak csatornak el6-
nyeit ki tudja hasznalni, és megépitésiiket elényére tudja forditani, hasonld fej-
lesztési tervek kidolgozasa keriilt napirendre. Az 0j osztrak csatornak a fovarosi
terménykereskedelem, malomipar és a magyar agrartermel6k szamara ugyanis
azt igérték, hogy a magyar piac szamara rendkiviil fontos cseh- és morvaorszagi
tertiletekre is vizen lehet eljuttatni az arut.

Y

> 3 : = -~ e e VL ARy
4. kép. A Duna kiépitett also rakpartia Budan. Varosi forgalom a Varkert Bazar eldtt
(Vasarnapi Ujsag, 1979. december 21.)

Az osztrak csatornatervek hatasara 1902-ben a kereskedelemiigyi miniszter
egy nagyszabasl, mintegy 226 millié korondra rigé forgalompolitikai beruhazasi
programot dolgoztatott ki: melyben 0j févérosi kereskedelmi kikoté*%, valamint a
Duna-Tisza kozott megépitendd csatorna, a Budapest—Bécs kozotti vasutak és a
févarosi palyaudvarok fejlesztése stb. szerepelt. A miniszterelnokhéz benyujtott
mintegy 60 oldalas eléterjesztés szerint a nemzetkozi verseny olyan nagy, hogy
,»viszonylag csekély belértékii javainkat is minden aron mobilizalni kell, hogy
nekik piacot keressiink. ... A vizi Ut olcsdsaga miatt Amerika csaknem naprol
napra veszit a t6liink val6 tdvolsagban s a vilagverseny 0sszemorzsolni késziil az
elmaradokat. ... Habar Budapest ugy kedvez6 foldrajzi fekvésénél, mint kereske-
delmi jelentéségénél fogva hivatva van arra, hogy nemcsak a belfoldi forgalom-

43 A budapesti kereskedelmi kikotd létesitése a tervezetben nem ij elem, errél mar 1897-ben dént a mi-
nisztertanacs.
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nak, de a nyugatrol keletre és keletrl nyugat felé irdnyuld nemzetkozi kereske-
delemnek is gocpontja legyen, ezt a feladatat ma egyaltalan nem teljesitheti, mert
az ehhez sziikséges intézmények csaknem teljesen hianyoznak”.** Az elképzelé-
sek szerint egy olyan kereskedelmi kikotdt kell 1étesiteni Budapesten, amely a
vasuti és vizi utakat kdzvetleniil 6sszekapcsolja. Az 0 kikoto hatasara a Balkan-
rol nyugatra tartd forgalom nem a Dunan lefelé, hanem Magyarorszagon at felfelé
fog haladni. Ami pedig a Duna—Tisza csatornat (Budapest—Csongrad kozott) il-
leti, megépitése azért sziikséges, mert Bécs — a megépiilé Duna-Odera csatorna
révén — fenyegeti Budapestnek a belfoldi és nemzetkozi vasuti aruforgalomban

srer

A budapesti kikitok forgalmanak jellemzoi

Budapest és a dunai vizi ut kapcsolatanak jellemzdje: a varosnak semmi befo-
lyasa sincs a vizi Utra. Mindazonaltal a Duna ,,jozan” hasznalatdra buzditd
Széchenyi koratdl a Vaskapu megnyitasaig (1896) eltelt évtizedekben a févarosi
kikotok a folyo teljes szakaszanak — nem pedig magyarorszagi részének — legfor-
galmasabb kikotoiveé valtak. Sajndlatos modon a magyar statisztikak nem rogzi-
tették sem a dunai kikotok le- és feladasi forgalmat, sem pedig a hazai dunai ha-
jozasi vallalatokét. Az osztrak statisztikai évkonyvek viszont tartalmazzak a ki-
kotok forgalménak adatait, természetesen kizardlag a Duna-g6zhaj6zasi Tarsasag
viszonylataban. Tekintettel azonban arra, hogy a DGT a korszak legnagyobb for-
galmu, legkorszerlibb flottaval rendelkez6 tarsasaga, a kikotok forgalmi adatait
igy is mérvadonak tekinthetjiik. Az a tény, hogy a korszakban Budapest a Duna
legnagyobb forgalmu kikotdje kiilondsen elgondolkodtato fénybe helyezik a £6-
varosi érdekeltek Duna-gézhajozasi Tarsasag elleni tarifalis kirohanasait. A vizs-
galt idoszakban Bécs nem vetélytarsa Budapestnek, egyes években a magyar f6-
varos DGT Aaltal realizalt druforgalma 50—70%-al is magasabb, mint a csaszarva-
rosé. Az viszont igaz, hogy voltak évek, amikor a Bécsben kirakott aru mennyi-
sége meghaladta a budapestit.

4. tablazat. A Duna-gézhajézasi Tdarsasag bécsi és budapesti forgalma, ezer mdzsa™

Ev Bécs Budapest
1875 2216 3278
1880 3270 3832
1885 4975 5157
1890 5437 7244
1895 4427 7712
1901 5451 6 330
1905 6 075 6 842
1909 5033 7515

44 Kereskedelemiigyi miniszter levele a miniszterelndkhoz, 1901. junius 28. MOL. K 26. 1902. XXXI. 222.
% Az Osterreichisches Statistisches Handbuch adott kdtetei alapjan.
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Budapestnek a dunai vizi uthoz fiz6d6 érdekeit a monocentrikus vastuthalozat
szoritotta hattérbe. A dunai vizi Ut a vasutakhoz képest alarendelt szerepet jatszott a
fovaros fejlodésében.*® Nemcsak az aruforgalomban, hanem a személyforgalomban
is egyre jelentéktelenebbé valt a hajozas részesedése. 1874 és 1914 kozott a Buda-
pestre érkezd arucikkek tilnyomo tobbsége (68—89 %) vasuttal érkezett. A Buda-
pestre érkez6 és innét tavozo utasok tulnyomo tobbsége is a vasutat vette igénybe.

Nemzetkozi tavkozlési kapcsolatok

Magyarorszag legfontosabb nemzetk6zi kommunikacids vonalai a Budapest—
Bécs kozotti kozlekedési folyosdban huzodtak. A Bécs—Budapest kozotti interur-
ban telefon és tavirda vezetékek az orszag legnagyobb forgalmu és legjovedel-
mezObb tavkozlési vonalai. A monocentrikus kdzlekedési halozat kdzéppontja-
ban fekvé Budapest nagyvarossa alakulasat, fovarosi szerepkorének kiteljesedé-

"o

sét a nemzetkdzi kommunikacids haldzatok is erdsitették.

A tavirohadlozat

A 19. szazad végén Magyarorszag nemzetkozi tavirdai osszekottetései fejlet-
tebbek, mint a telefonkapcsolatok: a fél évszazados multra visszatekintd tavkoz-
1ési halozat technologiailag kiforrottabb, a taviratok szinte barhova eljutnak, a
kérdés csak az, mennyi id6 alatt, hany kozvetito allomas beiktatasaval. A tavirda-
halézatok sajatossaga, hogy kozvetlen vonalakkal csak a nagyobb forgalmu tav-
irda-allomasok voltak 0sszekotve, kisebb helyekre tobbszords, un. attaviratozas-
sal jutottak el az iizenetek. Minél nagyobb tavolsagra ment tehat egy tavirat, annal
tobb 1épcsSben tudtak azokat a hivatalok tovabbitani. Eppen ezért a nemzetkozi
tavirda-vonalak valodi jelentdsége az azokon végigfutd informacid sebességében
rejlett.

Nemzetkozi szerz6dések és kétoldalu megallapodasok rogzitették, az egyes
orszagok kozotti taviratokat hogyan kell fogadni és kozvetiteni.*” Magyarorszag
(ill. az Osztrak—Magyar Monarchia) a kiegyezés utan kétoldalu tavirda-egyezmé-
nyekkel (1870: Eszak-német Szovetség, Hollandia Bajororszag, Wiirtenberg;
1871: Német Birodalom, Szerbia; 1873: Olaszorszag; 1875: Montenegrd, Német-
orszag, Oroszorszag, Torokorszag; 1876: Romania 1879: Németorszag; 1883:
Franciaorszag) erdsitette az orszag kommunikacios kapcsolatait.

46 Pest-Budanak a dunai vizi Uthoz fiiz6d6 szallitasi pozicidja az 1860-as évek elétt killsndsen gyenge, a
Dunan lebonyolitott terménykereskedelem kdzpontja Gy6ér. A varos akkor lesz a magyarorszagi ter-
ménykereskedelem legfontosabb kdzpontja, miutan vasut koti ssze az Alfold gabonatermd teriileteivel
(1857-1859, Tiszavidéki Vasut vonalai), ill. amikor megnyilik (1861) a Buda—Trieszt kozotti vasttvo-
nal. VOROS 1965.

47 Az orszaghatarokat atlépd taviratok sebességét az érintett orszag tavirda-személyzetének munkamo-
ralja, a halozat talterheltsége stb. is befolyasolja A Budapesti Tavirda Igazgatosaghoz minden évben
érkeznek panaszok: egyes kiilfoldi (pl. roman) tavirda allomasok hosszu orakon, félnapokon at nem
tovabbitanak iizeneteket.
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1867 utdn a magyar korméanyok egyik torekvése, hogy az orszag tavirda halo-
zatanak Pest legyen a kozpontja. 1870-ben a Magyarorszagot érint6 nyolc nem-
zetkdzi tavirda vonal koziil csak hdromnak volt a kezddpontja Pest.

5. tablazat. Nemzetkozi tavirda vonalak, 1870%

Ne'\:‘;ﬁ;ﬁf‘ Ig;gda Siirgdnyvalt6 dllomdsok | Vizsgdlé allomasok
Bécs—Isztambul Bécs, Zimony, Isztambul Pest, Eszék
Bécs—Isztambul Bécs, Zagrab, Isztambul
Bécs—Bukarest Bécs, Temesvar, Brasso Pest, Nagyszeben
Temesvar—Turnu-Severin Temesvar, Lugos, Karansebes,

Mehadia, Orsova
Pest-Belgrad Pest, Temesvar, Zimony Nagykikinda
Brassé—Bukarest Brasso, Bukarest
Pest-Berlin Pest, Krakko, Myslowitz, Rozsnyd
Boroszl6, Berlin
Pest-Udine Pest, Kanizsa, Zagrab, Trieszt |Gorz

A Magyarorszagon atfuté nemzetkozi taviratforgalmat az ,,allam érdekei és
nemzetkdzi allasa” szerint szervezték meg, és az 1850 6ta miikodé Pest—Bécs
kozotti tavirdai kapcsolat utan kiépitették a Budapest—Fiume, Budapest—Buka-
rest, Budapest-Belgrad kozotti kozvetlen levelezésre hasznalt vezetékeket.*

Magyarorszag érdeke, hogy nemzetk6zi tavirda vonalain minél nagyobb le-
gyen az atmend forgalom. A Bulgaria és Ausztria kozotti taviratforgalom példaul
el tudta keriilni Magyarorszagot, mert az osztrak hal6zat kozvetlen 6sszekottetés-
ben volt Romaniaval (Galician és Bukovinan keresztiil). 1884-ben a Budapesti
Kozponti Tavirda jelentette, hogy a Bulgariabol inditott és osztrak célallomasba
tartd taviratokat a romanok Bukovinaba (Czernowitz) tovabbitjak, mert igy ol-
csobbak az atmeneti dijak: ,,ebbdl kovetkeztetni lehet, hogy Bécs is a Romaniaba
sz016 levelezés legnagyobb részét ez Giton irdnyitja”.>® A magyar kozigazgatas
torekvése a versenyutak forgalmanak csokkentése. Nagy izgalmakat okozott N¢é-
metorszag 1901-ben nyilvanossagra keriil6 terve: kdzvetlen tavirda-6sszekottetés
1étesitése (Ausztrian és Romaniat at) Isztambullal. Ez a magyar fél szamara iiz-
letpolitikailag hatranyos német szandék emelte napirendre a Budapest—Isztambul
kozotti kapesolat kiépitésének ligyét.

A szdzadfordul6tol a magyar allam — a kormany 1900-as éves jelentése szerint
kereskedelmi és politikai érdekb6l — egyre tobb eréfeszitést tett a kelet—nyugati
nagytavolsagl taviratforgalom Magyarorszagra terelésére, valamint a Budapest—

8 T4viraszati Kézlemények, 1871. sz. n.

4 KOZMUNKA 1885.

%0 Budapesti Kézponti Tavirda a Tavirda-igazgatésaghoz, 1884. augusztus 17. MOL. K 175. (Kézmunka-
és Kozlekedésiligyi Minisztérium, Tavirda Szakosztaly) 31926—7-1884.

115



Budapest Europa kozlekedési és kommunikacios térszerkezetében a 19. szazad végén

kiilfold kozotti kozvetlen taviro-osszekottetések megerdsitésére. 1899-ben meg-
nyilt a Budapest—Szo6fia, Budapest—Szarajevo kozott kozvetlen tavirati forgalom.
Az 1900-as évtizedben pedig elkezdddtek a targyalasok egy Budapest—Roma,
Budapest-Parizs, Budapest—Braila, Budapest-Varna kozotti tavirda-vezetékrol.
Miutan 1902-ben elkésziilt a Budapest—London kozotti kozvetlen taviro-kapcso-
lat, az allam szerzodést kotott a torok, szerb és bolgar tavirda-igazgatdsagokkal
egy Budapest-TIsztambul kozotti kozvetlen tavirda-vezeték 1étesitésérdl és iize-
meltetésérél. A magyar elképzelések szerint ennek kiépitésével a kelet—nyugat
kozotti taviratokat (amely nagy €s jovedelmezd iizlet volt) Magyarorszag fogja
kozvetiteni. 1906-ra a vezeték magyarorszagi €s szerbiai része elkésziilt, 1907-
t6l pedig tizembe helyezték a Budapest—Isztambul kézvetlen vonalat.

De hogyan tudott élni a tavirdak jelentette infrastruktiraval a varos? Pesten az
elsd tavirda allomas 1850-ben, Budan pedig 1853-ban nyilt meg. Ez utdbbi ma-
gantdviratokat csak 1857-t6l kdzvetitett. A magyarorszagi varosok tavirdainak
forgalmardél az elsé ismert adatsorok 1867-b6l (majustol decemberig) szarmaz-
nak.>! Természetesen Magyarorszag legnagyobb népességszamu varosa bonyoli-
totta le a legnagyobb taviratforgalmat. 1867-ben az Stezer taviratnal tobbet kezel6
tavirda allomasok kozott Pest all az élen. Az itt feladott, ide érkezett magansiir-
gonyok szama 278 ezer. Pest Magyarorszagon beliil betoltott f6 kereskedelmi-
kozpont jellegét, a tobbi varoshoz képest kiemelkedd gazdasagi erejét mutatja,
hogy a magantédviratok forgalma a tobbi magyar varosban meg sem kozelitette a
Pest értékeit. (Pesthez képest a forgalom Temesvarott 17, Gyérben 12, Aradon
10, Szegeden, Nagykanizsan és Pozsonyban 9-9%.) Az orszag legtobb allami
siirgonyt kezeld hivatala pedig a budai volt (5200 db).

1880 eldtt tobb tavirat érkezett a févarosba, mint amennyit itt feladtak. Ez a
trend 1880-t61 kezdett megvaltozni, ebben az évben hozzavetélegesen annyi tavirat
érkezett, mint amennyit kiildtek. A feladott és érkezett taviratok szama kozotti kii-
16nbség — az eldbbiek javara — 1884-t6] mar erdteljesen novekszik, ettdl kezdve
Budapest {izleti korei a kezdeményez6 felek, az itt keletkezé informacid aramlik
szét a vezetékeken. Mindez jol mutatja a fovaros gazdasagi erejének tovabbi erd-
sOdését, sot orszaghatarokon is atnytlo befolyasanak a novekedését. A telegramok
hirei befolyasoltak a t6zsdéket is. Mikszath Kalman leirja az orosz car halalarol
sz6016 hir megérkezését: ,,egyszerre jon a telegram s egy szempillantas alatt nem
volt ott egyetlen borzianer sem, hanyatt-homlok szaladtak ki arra, ki erre, hogy a
nagy eseménynek hasznat vegyék olyanoknal, kik még a dologrol nem tudnak.”>?
A tavirat, mint 0j kommunikacids lehetdség inkabb sebessége miatt valt fontossa —
akkor hasznaltak, amikor azt az informacio jellege azt megkivanta.

1 Az 18611866 kozotti évek janudar honapjainak pesti tavirda-forgalmi adatait ismerjiik. 1861 januarja-
ban 442, 1862 januarjaban 334, 1863 januarjaban 442, 1864 januarjaban 740, 1865 januarjaban 922,
1865. januarjaban pedig 1284 darab tavirat. Ld. RACZ 1889.

52 MIKSZATH KALMAN: Levél a fovarosbol. Szegedi Naplé, 1881. In. Mikszath Kalman dsszes miivei.
Budapest, 1998. Arcanum Kiado. CD-ROM.
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A budapesti kozponti tdvirohivatal kiilfoldi siirgdnyforgalmanak adatait kiza-
rolag 1889-bdl ismerjiik.>® A kiilfoldi taviratforgalom 63%-a Ausztriabol érke-
zett, vagy oda irdnyult. A févarosnak Ausztrian kiviil szamottevl — bar aranyai-
ban hozzd még sem mérhetd — taviratforgalma volt Németorszaggal (16%). A
taviratforgalom 5%-a kapcsolodott Franciaorszaghoz, 4%-a Szerbidhoz, 3%-a
pedig Nagy-Britanniahoz. A tobbi orszag részesedése elenyész6. A Budapest—
kiilfold kozotti taviratforgalom 1ényeges jellemzdje, hogy az egyes orszagokbol
fovarosba kiildott taviratok szama nagyobb, mint az ugyanazon orszagokba fel-
adott taviratok szama. Ausztriabol 61%-kal, Németorszagbol 51%-kal tobb tav-
iratot kiildenek ide, mint innét vissza. Egyediil Szerbidba adtak fel a fovarosiak
t3bb taviratot, mint amennyi onnét érkezett. Ugy tiinik, Budapestnek erésebbek a
szerbiai érdekeltségei, mint Szerbianak Budapesthez fiiz6d6 kapcsolatai.

Az interurban telefonhdlozat

Habar a telefon karrierje a 19. sza-
zad utolso évtizedeiben elkezdddott, a
kommunikacidban betoltott atiitd ereje
csak a 20. szazadban bontakozott ki a
maga teljességében — Osszefiiggésben
az elofizetok szamanak novekedésével
¢s a nagytavolsagli hangatvitel mindsé-
gének biztositasaval. 1910 el6tt nagyta-
volsaghh kommunikéciora a telefont
ugyanis még alig-alig lehetett hasz-
nalni. Csak a hangerésitési technologia
kidolgozasaval valt lehetdvé, hogy a
beszélgetd felek gond nélkiil halljak
egymast. E nehézségek ellenére mar a
kezdeti évtizedekben kiépiiltek és mii-
kodtek Magyarorszagon interurban
Osszekottetések.

Magyarorszag szazad eleji telefon-
halozatardl, az orszag nemzetkdzi kap-
csolatairol a korszak tavbeszél6-halo-
zati térképekei nem nytjtanak kell6 in-
formaciot, és konnyen megtéveszthet-
nek benniinket. Mindez azért van igy,
mert a telefonforgalom korantsem ugy
bonyolédott le a korban, mint ahogy azt
jelenkori tapasztalataink alapjan elkép-

58 RACZ 1890.

A BEDROTOZOTT VAROS,

R
- N

7o g 2 s v .

Videéki ember. [ ‘gyan, nem fudnd az wur
S ; 5 :
egmondani, hogy miérl van a viros ugy be-
drétozya 2

Pesti ember. Hdt nem hallotta ? Megrepedt
4 vdros mikor a kidllilds meguyitdsakor olyan

Magyon dgyuzlak.

5. kép. A millenniumi kidllitasra érkezd
vidéki racsodalkozik a tavbeszélo-halo-
zat vezetékeire (Kakas Marton, 1896)
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zeljiik: a tdvbeszéld halozatok két barmely — a mellékelt térkép szerint latszolag
vezetékkel 6sszekotott — pontja kozott nem feltétlentil 1étezett valodi, realizalhato
kapcsolat. A telefontérképeken abrazolt és fejlettnek tiind haldzatok latvanyara
tehat mai tapasztalatainkat vetitjiik ki. Magyarorszag 1901-es tavbeszél6-halozati
térképérdl (3. abra) ugy tlinik, minta hazank valamennyi kornyez6 allammal, tar-
tomannyal telefondsszekottetésben lett volna, ill. Budapestrdl a régidba szinte
barhova lehetett volna telefonalni.® A valdsag ezzel szemben az, hogy Buda-
pest—kiilfoldi varosok kozotti kapcsolatok (interurban telefondsszekottetések)
meglehetdsen korlatozottak voltak, és sokkal inkabb a magyar allam kiilpolitika
érdekeibol, aruforgalmi kapcsolataibol kovetkeztek, mint Budapest nagyvarosi,
Ko6zép-Eurdpaban betdltott regionalis szerepkorébol.

MAGYARORSZAG TAVBESZELO
HALOZATA 1901-BEN e s

T vazatak

2 vezaték

3 vezatik

A

3. abra. Magyarorszag tavbeszéld-hadlozata 1901-ben
(Forras: A Magyar Korona orszagai tavbeszél6-halozatanak részletes térképe, 1901)

54 A térkép nem képes dbrazolni, hogy t&bb, kiilénbdz8 funkciodra 1étrehozott telefonhalézat 1étezik: van-
nak varoson beliili, kornyéki, varmegyei és interurban vonalak. Ezek k6zott egyaltalan nem biztos, hogy
van tényleges — beszélgetésekkel is realizalhato — kapcsolat. 1891 utan az allam tavirda vonalak helyett
az olcsobb telefonvonalakkal fejleszti a tavirda-halézatot: ilyen esetekben a feladott taviratokat a tavir-
dak szoban kozvetitik egymasnak, tehat a telefonvonalat hasznaljak taviratok tovabbitasara. Ami pedig
a Magyarorszag—Galicia, vagy pl. Magyarorszag—Romania kozotti telefonvonalakat illeti, ezen kapcso-
latok két hatarkozeli allomas (pl. Brasso—Predeal) kozott teremtenek osszekottetést. Tehat a 19. szazad
végén nemhogy Budapestrdl, de Brassobdl sem lehetett Bukarestbe telefonalni. Magyarorszagon 1899
végén Osszesen 46 varosi telefonhalozat miikodik alig 13 ezer el6fizetdvel. A 46 varosi haldzat kozil
ténylegesen interurban vonallal 22 varos van dsszekdotve.
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A BUDAPESTROL KIINDULO INTEFIURBA‘N
TELEFONOSSZEKOTTETESEK . ssmwss oo,
1901-BEN e ¢ 4

} MoV

Al s 6 -

BEGS

Auszt!l?‘v

4. abra. A Budapestrdl kiindulo interurbdn telefondsszekottetések 1901-ben
(Forras: sajat dsszeallitds)

A, kereskedelmi, de kiilondsen tézsdei korokben régi ohaj”® kielégitésére
1890-ben létrejott a Monarchia két fovarosa, Budapest €s Bécs kozott a telefon-
Osszekottetés.®® A harom vezeték koziil kettd kizarolag a két févaros tézsdéi ko-
zOtti beszélgetéseket kozvetiti. Bécsbe egyetlen nyilvanos tdvbeszél6-allomason
keresztiil lehet telefonalni, illetve 35 el6fizetdje volt a Budapest-Bécs kozotti in-
terurban vonalnak. Budapest masodik interurban 6sszekdottetése Berlinnel 1éte-
siilt. A két fovaros kozott 1897-t61 mitkddik Eurdpa leghosszabb telefonvonala.®
1899-ben Budapest-Zagrab, 1900-ban Budapest-Fiume, 1903-ban Budapest—
Schwadorf (Ausztria), 1905-ben Budapest-Belgrad, 1911-ben Budapest-Széfia
kozotti telefonkapcsolatok is 1étrejottek. A fovarosi telefon-elofizetok a csaszar-
varost kozvetleniil 1893-t61 hivhattak. 1893-t61 kezddd6en Budapestet egyre tobb
magyar varossal is 0sszekapcsoltak.

Egy interurban beszélgetés szamos szervezési el6késziiletet igényelt. frasban
kellett bejelenteni a beszélgetési szandékot, tekintélyes, mintegy 50 forintnyi fog
lalot kellett letenni, és természetesen ismerni kellett a hivott bécsi fél telefonsza-

5 Baross Gabor eléterjesztése a minisztertanacs szamara. MOL K 27 Minisztertanacsi iilés jegyz6-
konyve, 1889. junius 13.

% Bécsnek legeldszor nem Budapesttel, hanem Briinnel (1886-ban) jon létre telefon-dsszekottetése.

57 Budapest és Berlin kdzott 1900-t61 mar éjszaka is lehet beszélgetni, 1911-ben pedig a két varos kozotti
forgalomban (este 9 és reggel 6 kozott) kedvezményes bérleteket lehet valtani.
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mat is. (A korban még nincsenek telefonkonyvek.) Ki-szamithatatlan volt, meny-
nyit kell varni a kapcsolasra.® A févaros lakossaga 1898-ban ugyanannyit tele-
fonalt interurban, mint az dsszes tobbi magyarorszagi varos lakossaga Osszesen.
1898-ban a Budapestrdl Bécsre iranyulo tavolsagi beszélgetések 21%-at (19 ezer
beszélgetés) a pesti tozsdékrdl (gabona- és érték-) bonyolitottak le, a siirgés be-
szélgetéseknek viszont 64%-at a t6zsdékrdl kezdeményezték. A Bécsbol jovo
slirgds telefonhivasok 47%-a valamint a normal telefonhivasok 32%-a (19 ezer
beszélgetés) a pesti toézsdéket érintette. Az interurban telefondsszekottetés leg-
fontosabb funkcioja a korszakban a tézsdézés — a tavolsagi telefonhivas nem ré-
sze a privat életnek. A Budapest—Bécs kozotti beszélgetések sajatossaga, hogy
tobb beszélgetést kezdeményeznek a magyar fovarosbol, mint Bécsbol. Budapest
hivta a csaszarvarost. Budapest és Berlin kdzotti interurban kapcsolat forgalma
eltorpiilt a bécsihez képest. A korszakban tobb hivas érkezik a német fovarosbol,
mint amennyit Budapestrdl kezdeményezek.

Allami tarifapolitika Budapestért

A geopolitika-fligg6 kozlekedési folyosok sokszereplds és szamos tényez6 al-
tal befolyasolt formalodasahoz hasonldan, az allamok tarifapolitikajara is bonyo-
lult kontextusok hatottak. A magantulajdont kozlekedési vallalatok részvénye-
seik érdekeit képviselték, és abban voltak érdekeltek, minél hosszabb tavolsagon
szallitsanak, mert igy relative alacsonyabbak iizemeltetési koltségeik. A termeldk
érdeke piacaik (értékesitési teriiletiik) foldrajzi kiterjesztése és ugyanezen piacrol
vetélytarsaik kiszoritasa. A févarosi terménykereskeddk érdeke a verseny csok-
kentése (¢€s ezaltal a profitjuk novekedése). Az viszont mindenkire igaz, hogy
monopdliumokat, monopolizalt helyzetet akartak maguknak. A kiilonb6z6 ero-
pozicioban 1évé, ellenérdekelt felek a legvaltozatosabb eszkdztarral igyekeztek
magukat kedvezobb helyzetbe hozni. A sajtéban példaul jo két évtizeden at ugy
tartottak napirenden a Duna-gdézhajo6zasi Térsasag elleni vadakat (a magyarok el-
lenében szerb érdekek kiszolgalasa), hogy abbdl nemzeti ellentétet krealtak.
Mindekozben a fovarosi terménykereskeddk és egy magantulajdonu részvénytar-
sasag kiilonb6zo érdekeirdl volt szo.

Minél nagyobb az allami tulajdonban all6 vasuthal6zat, annal hatékonyabban
tudta a poziciokat az allam befolyasolni, eldontve, hogy az ellenérdekelt felek
koziil mely szerepldk érdekeit preferalja. A vasut—hajozas kozotti fuvarverseny,
a lanchajozas engedélyezésének képviselohazi elutasitasa stb. mogott (a nyomas-
gyakorlas klasszikus eszkozei) az a szandék allt, hogy a dunai vizi 0t Budapest
érdekeinek jobban megfeleljen. Mindazonaltal a vastti tarifaiigy orszaghatarokat

%8 A kapcsolas sorrendje: 1. allami beszélgetések, 2. siirgds dijmentes szolgalati értesitések, 3. siirgds
maganbeszélgetések, 4. nem siirgds maganbeszélgetések, 5. szolgalati értesitések. Egyenld rang be-
szélgetések esetén a bécsi és budapesti kdzponti hivatalnal eldjegyzett tigyfeleket valtakozva kapcsoltak
Ossze.
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atlépd nemzetkdzi gazdasagpolitikai kérdés is. Az exportndvelésben érdekelt,
egymassal szemben is ellenérdekelt orszagok vasuti tarifaikkal befolyasoltak a
piac miikodését. Az allamok arra térekedtek, hogy a nemzetkozi vastti csatlako-
zasaikkal sajat orszaguk kiviteli érdekeit tamogassék, a kiilfoldi termékeket hat-
ranyba hozzak, vagy legalabbis ne nyujtsanak azoknak elénydket. A nemzetkodzi
Osszekottetések a dijszabasokban megtestesiilé forgalompolitika eszkozei. Az
adok—kapok alkudozasokat (az egyes orszagok kozotti vasuti aruforgalomrol
sz616 un. koteléki dijszabasokat) szamos egyéb koriilmény (kereskedelmi szerzo-
dések, védévamok, kiilpolitikai érdekek) befolyésolta.>®

A fovaros aruforgalmi jelentdségét, nemzetkozi forgalmi jellegét mutatja, hogy
Magyarorszag els6 koteléki arudijszabasait (1872) Kébanyabol Breslau, Berlin,
Drezda, Halle és Magdeburg varosokba kiildott sertések szallitasara kototték meg.
1878-ban mar 44 kiilfoldi kdzvetlen dijszabas volt érvényben. Magyarorszag kote-
1€ki dijszabasokkal (1906-ig) rendezte forgalmat Ausztridval, Németorszaggal,
Belgiummal, Németalfolddel, Svajccal, Franciaorszaggal, Olaszorszaggal, Roma-
niaval, Szerbiaval, Bulgariaval, Torokorszaggal és Oroszorszaggal.

Arudijszabdsok

A vasti dijszabasi ligyeket a kiegyezés a kozos egyetértéssel intézendd ligyek
koz¢ sorolta, abban az értelemben, hogy nem a dijtételeknek, hanem az tin. alta-
lanos hatarozatoknak (pl. a dijszabasok alapelvei) kell Ausztria és Magyarorszag
vasuttarsasagai kozott egyontetlinek lennie. A tényleges egyontetiiség 1876-ra
valdsult meg: egyforma lett az Gn. aruosztalyozas, a két allam megéllapodott az
un. érték-dijszabasi elv alkalmazasdban. A magyar és osztrak vasuttarsasdgok
(kivétel Déli Vasut) dijszabasainak volt egy k6zos része, amely valamennyi vas-
utra azonos. Ez a kozos rész valamennyi arut azonos elvek szerint druosztalyokba

%9 Klasszikus péld4ja ennek az a eset, amikor 1887-ben Németorszag kezdeményezi a német-szerb kéte-
1€ki dijszabas megkotését. A magyar minisztertanacs pillanatok alatt atlatja, hogy ez legkevésbé sem all
Magyarorszag érdekében. A szerzodés megkotését nem tudjak megakadalyozni, pedig a Balkan félszi-
get fogyasztasi piaca nem a németeket, hanem ,,elsésorban" minket illet. A helyzet veszélyességét jelzi,
hogy a német vasutak a német—szerb forgalomban felmondjék azt az egyezményt, amelyben vallaltak,
hogy a vizi utat a vasuti irany ellenében nem részesitik elényben. A MAV bejelenti, hogy a német—
szerb dijszabasban csak akkor vesz részt, ha ,,ezen ellenséges indulatrdl tanuskodo és a magyar vasutak
forgalmi érdekeit sért6 felmondas visszavonatik”. Magyarorszagnak meg kell akadalyoznia, hogy a né-
met—szerb forgalomban nagyobb kedvezmények legyenek, mint amit a magyarok kapnak. Sajatsagos,
hogy a szerbiai aruszallitasok kérdésében Ausztria érdekei kozelebb allnak Németorszaghoz, mint Ma-
gyarorszaghoz: az osztrakoknak is a dunai vizi Gt minél erdsebb forgalma az érdeke. A magyarok célja:
olyan koteléki dijszabast alkotni, amelyik a dunai vizi Gt versenyét ellenstlyozza. Magyarorszag nem
allit fel direkt tarifat szerbiai viszonylatra (hiszen ezt barki, azaz kiilfoldiek is igénybe vehetik), hanem
kizarélag a magyarorszagi vasutallomason feladott és szerbiai célallomasok ko6zotti forgalomban (ez a
magyar kivitel) adnak kedvezményeket. A magyar hatart atlépé magyar arucikkek a szerb vasutaktol
viszont mar nem kapnak kedvezményeket, igy a magyar aruk értékesitési piacaik hatarat nem tudjak
Szerbia belsejéig kiterjeszteni. Ausztria és Magyarorszag egyetlen dologban ért egyet. ra kell szoritani
a szerbeket vastti tarifaik mérséklésére. MOL K 27 Minisztertanacsi iilés jegyzokonyve, 1887. marcius
26.
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sorolta. Hat 4ruosztidlyhoz harom kiilon dijszabas tarsult. Azt azonban, milyen
dijak mellett szallitottak az aruosztalyokba sorolt termékeket, minden vasut kiilon
allapitotta meg — a megallapitas alapja a terméknek megfeleld dijosztaly volt.
Mindehhez még az is hozzéjarult, hogy az egységes aruosztalyozast nem tartottdk
fenn mereven, idénként — példaul kozforgalmi, exportélénkité okokbol — egyes
arukat olcsobban szallitottak, mint amilyen dijtételeket a helyi dijszabas azon aru-
osztalyra megéllapitott. Ezeket hivtdk un. kivételes dijszabasoknak. (A kivételes
dijszabasoknak az volt a jelentdsége, hogy nem az érintett aruosztalyba tartozo
Osszes aru szallitasi dijat mérsékelték, hanem csak egyesekét.)

Talan mar az eddigiekbdl is érzékelhetd, hogy a 19. szazad vasuti dijszabasa-
inak kérdései nem tartoznak a kozlekedéstorténet egyszerii fejezetei kozé. Mert a
dijszabasok szerkezetét, a benniik megtestesiilé allami akarat alapelveit ugyan
lehet értelmezni, de az alapelvek €s napi gyakorlat kozotti széles dimenzidban
igen konnyl elveszni. Gyakorlati tapasztalataink hidnya miatt szinte lehetetlen
napi hasznalatuk, alkalmazasuk bels6 logikajat megérteni. A kihirdetett és nyil-
véanos arudijszabasok mellett az 1880-as évtized jellemzdje: a MAV Hivatalos
Lapban hétrdél hétre lista jelent meg: melyik szallitonak, milyen célallomasra,
mennyi €s milyen arucikkre, mekkora dijtételt kell alkalmazni.

Mint ahogy manapsag a focihoz ért mindenki, Uigy a tarifalis kérdésekrol volt
a 19. szazad utolso évtizedeiben szinte mindenkinek — leggyakrabban sziik nézo-
pontu és provincialis — véleménye. A Monarchia fennalldsanak évtizedei alatt fo-
lyamatosan felszinen volt, és szinte altalanossa valt az a nézet, hogy a magyar
gabona adott idészakokban bekdvetkezd kiilfoldi piacvesztését, illetve mas or-
szagok (Oroszorszag, Romania, tengerentuli allamok) piacnyerését a vastti tari-
fak és/vagy az olcsé dunai szallitas okozzak. Tehat emitt kedvezdtlen, ott pedig
kedvez0 a gabonaszallitas dijszabasa. Mindez persze igy nem volt igaz. Termeldk
¢s kereskedok, szallitmanyozok, politikusok, kdzgazdaszok és vasuti szakembe-
rek bonyolodtak a gabonaszallitasi tarifakrol hosszas és kimeritden részletezo fej-
tegetésekbe. (Koziiliik leginkabb az utdbbiak értették, mirdl beszélnek, ugyanis a
dijszabasok és illetékek az idok soran olyannyira bonyolodtak, hogy az egyszerii
szallitok mar nem tudtak eligazodni benniik. Emiatt 1890-t6] rendelet irta eld,
hogy a Kereskedelmi Muzeum kimerit6 tajékoztatast kiteles adni a szallittatok-
nak a viteldijszabasi ligyekben.) Az azonban mar nemigen mertil fel, hogy a ma-
gyarorszagi gabona versenyképességét a termelési koltségek csokkentésével Oriz-
7€k meg, vagy éppen fokozzak. A gabonatermelésben, -értékesitésben érdekeltek
szamara egyszeriibbnek tiint az allami beavatkozastol (szallitasi dijak csokken-
tése) varni nyereségiik novekedését, mintsem a termelés korszertisitésétol. (El-
lentétben a févarosi malomiparral, amelyik folytonos technologiai modernizaci-
oval javitott pozicioin.)

Az 1870-es évek egyik jellemzdje, hogy a szaksajtot elontotte a panasz az
Osztrak Allamvasutak gabonaszallitasi tarifijara, illetve a tarifaképzés mod-
jara: minél hosszabb utat tett meg az aru megszakitas nélkiil a vasuton, relative
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annal olcsobban szallitottak. Ez az elv sértette a fovaros kozvetitd kereskedel-
mének érdekeit, ezért azzal vadoltak a vasuttarsasagot, hogy dijszabasai elony-
ben részesitik Bécset Budapesttel szemben, és igy kizardlag az osztrak érdeke-
tottak ala.%® Az ugyan igaz, hogy relative kevesebbe keriilt a Temesvarott, Sze-
geden stb. feladott gabona elszallitasa Bécsbe, mint Budapestre, de mindehhez
a hangoskodok sohasem tették hozza, még ennél is olcsobb (relative) az ugyan-
ott feladott gabona szallitasi tarifaja, ha az Bécsen til Briinnbe, Pragaba, Ko-
linba, netdn Bodenbachba érkezik. Mindazon budapesti kereskedoknek, akik a
felvasarolt gabonat a févarosban raktaroztak, hogy azt késobb, szamukra ked-
vez6bb arak mellett adjak el, tehat amiatt csokkent a profitja, hogy az Osztrak
Allamvasut egységesen kezelt halozatan egységes dijszabasi elveket alkalma-
zott. A févarosi terménykereskedelem és malomipari lobbi nyomaséara a vasut-
tarsasag bevezette a megszakitott szallitasi tigyletekre vonatkozo dijszabasat,
sOt id6vel csokkentette a kdzvetlen és megszakitott szallitasi tigyletek kdzotti
tarifalis differenciat is. Mindez persze nem volt elég.

A védovamokkal piacaikat elzard orszagok politikdja ellen a magyar gazdasag
a vasuti arudijszabasok — belfoldre is élénkitden hatod — leszallitdsaval (1881) vé-
dekezett. Az 1880-as évek vasut-allamositasaival parhuzamosan egyre noveke-
dett a kormany befolyasa a tarifakra. Az allam a vasut hasznalatat tehat ugy ta-
mogatta, hogy a vasut hasznalataban mutatkozo teriileti koltségtobbletet tarifalis
szubvenciokkal ellensulyozta. A Fiumébe keriil6 déligyiimolcs példaul emiatt tu-
dott olyan olcsoé dijjal felkeriilni Budapestre.

A Tisza-kormany felismerte, hogy az aruszallitasi tarifakat, mint gazdasagpo-
litikai eszkozt kell és lehet felhasznalni.5! Ezen eszkdzok mesteri alkalmazdja
Baross Gabor, aki a vasuti tarifakat teljes mértékben alarendelte a nemzetgazda-
sag érdekeinek, és ugy vélte az orszag kiilterjes mezdgazdasagat, fejletlen iparat
¢s kereskedelmét eurdpai szinvonalra lehet emelni a dijszabasok helyes alkalma-
zasaval. Baross tarifapolitikajanak 1ényege: csokkenteni kell a termékeket, s6t az
embereket a tdvolsagbeli kiillonbségek miatt sjto hatranyokat. Az arudijszabasok
egyenlitsék ki a fuvaroztatoknak a felado és célallomasok kozotti foldrajzi tavol-
sagbol eredo elényeit vagy hatranyait.

Az 1891-ben bevezetett 1) arudijszabas kiegyenlitette dijmérsékléssel a tavol-
sagbol eredd hatranyokat, 0j, tn. gytijt6-dijszabasi rendszert alakitott ki a terme-
16k és szallitmanyozok érdekében, kedvezményt adott a nagyvarosi piacok, a kiil-

8 KILENYT 1880. 128. p.

61 A Tisza-kormany eszkdztaranak klasszikus péld4ja: 1887-ben a kdzlekedési tirca megrendezteti a vas-
uti kozsziikségleti targyak kiallitdsat Budapesten. A bemutatott targyak ¢és eszkdzok mellett elhelyezett
feliratokban a legkisebb részletekig feltiintetik, milyen arukra van sziiksége a vasttnak, mik a gyartas
jellemz6i, melyek a bevasarlasi forrasok, mi a gyartmany mindsége, ara stb. Voros feliratok jelzik a
latogatoknak a kiilfoldi termékeket — ti. ezeket a hazai iparnak kellene el8allitani.
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kereskedelem kiviteli irdnyaiba és kivételes dijszabast allapitott meg exportpoli-
tikai célokbol. Raadasul 78 arucikkre iranytarifat alkotott. Az el6irasok szerint 78
termék kozil tizenegy (szén, cement, gipsz, nyers csont, vasérc, asvanyviz,
gyufa, papir, finomitott petréleum, tivegaru, vas és acél) esetében a kedvezmé-
nyes dijszamitast csak akkor szabad alkalmazni, ha az &ru a MAV allomasai men-
tén fekvo banyakbol vagy gyarakbol szarmazott, vagy oda volt rendelve. Az 1j
arudijszabds — kiilondsen ez utdbbi kikotés — driasi felzadulést keltett Ausztria-
ban. Az osztrak nyomasgyakorlas olyan nagy volt, hogy Baross kénytelen t6rolni
az utobbi feltételt.

Osszefoglalva: 1891 utan a MAV arudijszabésai felerdsitették a konjunktarat
a hazai cukoripar, az exportra termelé malomipar, a fovarosi termény-nagykeres-
kedelem, a fafeldolgozas és kivitel szamara. Az arudijszabasok Budapest felé te-
relték a gabonat, és nem tamogattak az Alf6ldrdl a fovaros elkertilésével Fiumébe
szallitott termények szallitasat (olcsobb Budapesten keresztiil exportalni). Kiilon
kedvezményt nyujtottak a Budapestrdl Fiumébe szallitott lisztre, illetve az onnét
a fovarosba érkez6 petréleumra. Minden egybevetve a szazadfordulon a MAV a
kedvezményezett tomegtermékeket nagy tdvolsagra (400 km felett) olcsébban
szallitotta, mint az Osztrak vagy Porosz Allamvasutak. A tarifalis versenyelényt
azonban kizarolag a kivételes dijszabasokkal szallithato termékek élvezték, a
MAV gyorsaru- és a legtobb teheraru tarifaja magasabb, mint az el6bb emlitett
vasuttarsasagokeé.

Mindezen intézkedések Budapest gazdasagi erejét gy novelték meg, hogy
azzal a févaros vasuti infrastrukturaja mar nem tudott 1épést tartani. A varos szal-
litasi kapacitasai elégtelennek bizonyultak, a kialakul6 és esetenként alig lekiizd-
het6 zsufoltsag, valamint az osztrak vasutak 1j tarifainak hatasara a szazadfordulo
elején szemléletvaltas kovetkezett be a magyar kormanyzati politikdban. Az al-
lam szakitott a monocentrikus, fovaros kozpontl vasuthalozat elvével, napirendre
keriilt a Budapestet elkeriild kelet-nyugati irdnyt transzverzalis vastutvonal kér-
dése.®? Igaz a szdzad elején még gy latszott, ez elsdsorban tariféalis kérdés, és
nem fogja csorbitani a févaros érdekeit: ,,... kész vagyok az allamvasuti tarifapo-
litikdban odaig menni, hogy a fOvaros érdekeit ne rontsuk, de ha arrdl van szo,
hogy az orszag egész délvidéke e vonal 1étesitése altal hozzajarulhat (kivalt a fi-
umei utiranyban) versenyképességiink emeléséhez, nem fognék elzarkdzni attdl,
hogy a délvidéki tarifélis relaciokat Budapesttdl fliggetlenitsem, és pedig kiilono-
sen azért is, mert az ujabb osztrak tarifapolitikai irdnyzat a mi nyugati iranyu ki-
viteliinket, versenyiinket rendkiviili médon neheziti.”%

62 A f8varosi malomipari lobbi Erdési Ferenc szerint kétszinlien ¢s konspirativ modon akadalyozza a
transzverzalis palya miikodését ill. befejezését. Ld. ERDOSI 1986.

83 Kereskedelemiigyi miniszter levele a miniszterelndkhdz, Bp. 1901. jinius 28. MOL. K. 26. 1902.
XXXI. 222.
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A zonatarifa

Budapest orszagos bevasarlokozpont jellegét a vasuti menetjegyarak 1889-es
reformja erdsitette meg. 1889 elétt a magyarorszagi vasutakon a menetjegyek
magas ara miatt igen kevés ember utazott.®* A vasuttarsasdgoknak a személyszal-
litas veszteséges lizletag.

Az 1889-ben bevezetett zonatarifa meghatarozott dijovezetekre — 14 zonara —
osztotta az utazasi tavolsagokat. A legkisebb zona 5, a legnagyobb z6na 225 km-
nél kezd6dott. Legnagyobb arcsokkentést a 25 km-nél rovidebb és a 225 km-nél
hosszabb utazasi tdvolsagok esetében vezettek be. 225 km-nél hosszabb utazas ese-
tében teljesen mindegy volt a beutazott tadvolsag: egyforma menetjegyarak léteztek.
Mindez azt jelentette, hogy ugyanannyiba keriilt Kolozsvarrol (400 km) felutazni
Budapestre, mint Brassobol (731), vagy Aradrol (255 km). Egy Budapest—Fiume
kozotti utazas ugyanannyiba kertilt, mintha valaki csak Csurgoig utazott. Az allam-
nak az a célja, hogy a személyforgalmat a fovaros felé iranyitsa, sét itt tartsa: min-
den budapesti atutazaskor a tavolsag szamitasa megszakadt, majd Ujra kezdédott.
A 225 km-es végtelen zona elényeit két vidéki allomas egymas kozotti forgalma-
ban az utasok tehat csak akkor tudtak élvezni, ha a vonat utkozben nem érintette a
fovarost. De érvényes volt ez a szabaly a bécsi utazasok esetében is: a végtelen
z6na alacsony menetjegyarait nem lehet kihasznalni a csaszarvaros felé.

A MAV a Budapest—Bécs kozotti relaciot a 13. zona helyett a 12. zonaba so-
rolta — ezzel az arcsokkentéssel a két fovaros kozotti menetjegyarak annyiba ke-
riilnek, mintha a vonatok teljes egészében a MAV halézatat vették volna igénybe.
A legolcsobb jegy 5.50 (személyvonat 3. osztaly), a legdragabb 12 forint (gyors-
vonat els6 osztaly). Sajnalatos modon a korszak vastti statisztikai a kiilfoldi sze-
mélyforgalmat nem rogzitették (csak az egyes allomasokon a kiilonbdz6 zénakra
megvaltott menetjegyek szdmat), igy a Budapest—Bécs kozotti utasforgalomrol
nincsenek informacioink.

Erdekes modon, a fovarosba iranyuld belfoldi idegenforgalom mesterséges
eszkozokkel timogatott megélénkitése hiaba ért el a vasuti személyforgalomban
hihetetlen eredményeket (1890-ben a fovarosba érkezd utasok szdma 2,5 1895-
ben mar 4,7 millid), mindez nem tiikr6z6dott a varos panzidiban, szallodaiban
megszalld utasok szamaban.® A févarosba idegenforgalmanak masik jellemzdje,
hogy egyre csokken az Ausztriabdl (s ezen beliil Bécsbol) érkezd, a varos szallo-
daiban, panzidiban megszall6 utasok aranya. 1885-ben az idegenek 23%-a Auszt-
riabodl érkezik, 1910-ben mar csak 11%.

64 1889 elétt a magyarorszagi lakossag évente egyszer, atlagosan 61 km-re utazik vonattal. Ugyanekkor
Ausztriaban évente kétszer szallnak vonatra, és atlagosan 37 km-re utaznak, Németorszagban pedig
évente Otszor 28 km-re. Minél fejlettebb egy orszag, annal inkabb rovidebb tavolsagokra is hasznalja a
népesség a vasutakat.

65 A févaros munkaerdvonzé erejét a zénatarifa olcsé menetdijai felerdsitik: Erdélybél, a Felvidékrol
érkez0 kétkezi idénymunkasok épitik a varost. Sot, a dinamikusan ndvekvo személyszallitas felélénkiti
a budapesti vasutijarmii-gyarto6 ipar termelését is, mert egyre tobb vasuti kocsira, gézmozdonyra van
sziikség.

125



Budapest Europa kozlekedési és kommunikacios térszerkezetében a 19. szazad végén

BUDAPESTET ERINTO KOZVETLEN: : | p A
EUROPAI VONATCSATLAKOZASOK R W
ES A MENETJEGYEK ARA oy 2
KORONARA ATSZAMITVA -

1899 - t SO

G B Jo 3 Moszkva
J o

<QSZENTPETERVAR

N'ATG Y-

BRITANNlA 2

B Q
Lonparf HOLLANDIA,»;"
/oc oo
{ D Imyng

2 \7“,4 e Calais [y
Al u 's|z|T B A

7 Manhgi é
'19 PARIZSO. : jeidelberg
K s 0
‘\Jm*(‘yg P
fga
{ u\‘,.z 1=\

O A o
Lwn/L m;]uéA i ! / Il e ’B i | dessza'c=" <
Y 3% NI %
9

L

100 _.’7"”0

t \
{
\Marseilie 1 % |
SJ A Pish SZERBLAS ——= ¢
s o onis; BT G/A/R’(If‘;aa -

WsKibo

SPANYOLORSZAG

B0 T s
- szk ¢ -
g S ‘ o & ) =Gl e
s 3 Ssarinial 9020\ sipas 2 LS :
g ) i (T ess 1 X N\ s
g b o Vi - koha.80 ~ > '/ »
I e st s e st > QU GOROGORSZAGS e 9
Ch S ey A 120 St 3
= - e K 2 PRireusz, "
~ 7 % , Szicilia > ) o K
5 s < o I
Francia - Algéria {Francida - it e 3 5
i Tunézia sMaia /7 - S Kreta
$ Nagy-Britannia) - 4 i

5. abra. A budapestet érinto kozvetlen europai vonatcsatlakozasok és a menetjegyek ara
koronara atszamitva, 1899 (Forras: Utmutato, 1899 alapjan sajat szamitds)

A 25 km-nél révidebb tavolsagh vasuti utazas kiilondsen alacsony menetjegy-
arai az egymas mellett fekvo telepiilések kozotti vasiti forgalmat élénkitették: a
fovaros kornyéki telepiilések vasutallomasai idovel az orszag relative (népesség-
szamhoz viszonyitott) legnagyobb helyi személyforgalmat lebonyolit6 allomasai
kozé emelkednek.%®

A transzkontinentalis vonatok menetjegyarait az érintett vasuttarsasagok ko-
zosen allapitottak meg: az egyes viszonylatokra az adott orszagoknak csak annyi
befolyasuk volt, amennyi utat az adott orszagban a jaratok megtettek. Ami a nem-
zetkozi személyszallitasi tarifakat illeti, Budapest és 83 kiilfoldi varos kapcsolatat

6 A statisztikai adatfelvételek kdvetkezetlenségei miatt a févarosi agglomeracids dvezet dllomési forgal-
mardl nincsenek teljes adatsorok. Néhany példa: 1903-ban Godollén a szaz lakosra esd helyi vasuti
utazasok szama (20 km-nél rovidebb tavolsag) 2308 darab/év, Rakospalota—Ujpest allomason 901 da-
rab/év.
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(1899) vizsgaltam meg. A kivalasztott 83 varos (ill. vasutallomas) koziil 1890-
ben Budapestrdl kdzvetlen menetjegyet még csak 25 eurdpai varosba lehetett val-
tani. Azon varosok koziil, amelyeket tobb utvonalon is el lehet érni, mindig a
legolcsobb tutiranyokat valasztottam. Németorszag és Oroszorszag kivételével a
vasuti tarifakat frankban kellett kiegyenliteni. Annak érdekében, hogy Budapest—
kiilfold kozotti menetjegyarakat Osszehasonlithatok legyenek, valamennyi me-
netjegyarat (gyorsvonat, masodosztaly) korondra szamitottam at. A 83 eurdpai
varos koziil tizenkettobe tobb mint 100 korona egy menetjegy. Legdragabb Lon-
don (130,47 korona), Dover (126,05 korona), Brugge és Calais (122 korona).
Legolcsobb az utazas a Budapestrdl keletre és délre fekvd varosokba. Moszk-
vaba, Szentpétervarra, Varsoba és Bukarestbe 2627 koronét kell kifizetni, a leg-
olcsobb Belgrad (16 korona). A Budapest—europai varosok kozotti menetjegy-
arak térképi abrazolasan (5. abra) néhany érdekes torzulast lehet megfigyelni.
Jol latszik a torok allam szandéka: minél nagyobb nemzetkdzi személyforgalmat
vonzani Isztambulba. Budapestrdl a torok févarosba utazni tobb mint 50%-al ol-
csobb, mint Burgasba. A szerb vasutak magas jegyarai miatt a Belgradtol 248 km-
re fekvo Nisbe tobb mint 200%-al dragabb a menetjegy, mint Budapestrdl a szerb
fovarosig. Romania a Bukarestbe mend forgalmat kedvezményezte. A Stuttgart—
Frankfurt tengelytél nyugatra a vasuti menetjegyarak hirtelen és ugrasszertien meg-
emelkedtek. Budapestrél Elzadsz—Lotaringia, és a Rajna vidék varosai aranytalanul
dragan érhetdk el (Mannheim pl. 111 korona). Budapestrdl Olaszorszag keleti par-
ton fekvo varosaiba utazni olcsobb kombinalt (vasit—hajozas) szallitassal.

Modernizacio, térszerkezet, infrastruktira

Magyarorszag egyre bonyolultabb érdekstrukturak altal befolyasolt kozleke-
dési folyosoinak folytonos formaldodasahoz hasonléan Budapest kozlekedési
strukturai is idében valtozo, gazdasagi, politikai, s6t kulturalis alkotas eredmé-
nyeképpen jonnek létre.

A 20. sz4zad elejének a budai varbol Pestre nyilod panoramaja szinte mindent
elarul: a Dunatol északra és délre fekvo ipari dvezet gyarkéményei, a forgalmas
kikotok, a Duna hidak, a Keleti és Nyugati palyaudvarok, az impozans kozépiile-
tek (az épiil6 parlament, a Tézsdepalota, a Bazilika stb.) jelzik a févaros moder-
nizaciojanak folyamatat, de hosszu tavi kdvetkezményeit nem. Pedig mar voltak
figyelmezteto jelek, de ezeket félreértették: Budapesten ,,mar messzirdl foltinik
a levegének az a sajatos sziirkés vegylilete, mely rendszerint boritani szokta a
nagy varosokat, melyekben szazezreknek munkéja és tevékenysége honol” — lel-
kendezett Lukacs Béla (1892-t61 kereskedelmi miniszter), szamara a févaros fe-
letti ,,sziirkés levegé” még ,,finom fatyolba” burkolja a varost.®®

67 A térképvonalakhoz rendelt szamok mutatjak, hogy Budapestrdl az adott foldrajzi régioba mekkora
Osszegért lehetett vasuttal eljutni. Ahol a vonalak dsszestiriisodnek, relative dragabbak a menetjegyarak.

8 L UKACS Béla: Budapest ipara és kereskedelme. 1893. Az Osztrak—Magyar Monarchia irdsban és
képben. Budapest, 2001. Arcanum Adatbazis Kft. CD-ROM.
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6. kép. Varosi forgalom a Su’ga'r uton (Andrassy ut) az Oktogonnal
(Vasarnapi Ujsag, 1875. mdjus 30.)

Annak ellenére, hogy a varos két legnagyobb ipari 6vezete a Duna partjara
telepiilt, a vasutnak nagyobb a varosra gyakorolt hatasa, mint a gézhajozasnak. A
vasutvonalak menti teriiletek, térségek €s telepiilésrészek fejlodése gyorsult fel.
A fovaros koriil kialakult egy eldvarosi 6vezet, amely fontos szerepet jatszott Bu-
dapest munkaerd- és élelmiszerigényeinek kielégitésében, sot a vaspalyak men-
tén épiiltek ki (természetesen telekspekulaciokkal kisérve) a nyaralodvezetek is
(a fogaskerekii kornyezetében a svabhegyi, Széchenyi-hegyi villanegyed, a cin-
kotai helyiérdekii mellett pedig a matyasfoldi nyaralotelep). A févaros és az el6-
varosi dvezet kozotti forgalmi kapcsolatot elsdsorban a vasutak (kozottiik helyi-
érdekii vonalak), masodsorban villamosok (Budatétény, Kispest, Ujpest) biztosi-
tottak. Mindezek ellenére Budapest még nem terpeszkedett sz€t menthetetlentil:
a varoslakok térhasznalatat a szazadfordulon valtozatlanul a gyaloglas jellemezte:
a tomegkozlekedési jarmiveket nem hasznaltdk a napi munkaba jarasra. A havi
jarmihasznalat 1890-ben 6t utazas/f6, 1904-ben 10 utazas/fo.

A fovaros térszerkezetének jellemzoje: két ipari termeléssel foglalkozo mik-
rokorzetének szoros kapcsolata a kor legkorszerlibb szallitasi rendszereivel. A
régebbi, kisebb elemeiben mar a szazad elso felében 1étezd, de a maga teljesség-
¢ben csak a szdzad utolso évtizedeiben kibontakoz6 és megerdsddé 6vezet a Duna
¢s a Magyar Kozépponti Vasut indohaza altal kozrefogott teriilet Ez a vizi ut és
vasut altal kozrefogott ovezet észak fel¢ kiterjeszkedett, a szdzad végén mar hét—
hét nagy févarosi malom, ill. gépgyar, raktarak, vegyészeti gyar, gyapjimosoda,
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szeszfinomitd, aszfaltiizem stb. — valamennyien szallitasigényes tizletdgak — mii-
kodtek itt. Ezt az ovezetet immaron nemcsak a Nyugati palyaudvar szolgalta ki,
hanem a févérosi korvasut is, melynek iparvaganyai szinte a gyarkapukig értek.®
A févaros masik, fiatalabb ipari 6vezete az el6bbinél jobban ratelepedett a dunai
vizi Gtra. A terlilet szorosabb vizi uti kapcsolatat formaja is tiikrozte: a Févam-
hazt6l a MAV Duna-parti teherpalyaudvaraig, ill. a déli 6sszekoté vasuati hidig
terjedd mintegy 2,4 km hossza kdzlekedési folyosd mentén sorjaznak a malmok,
gépgyarak, kozraktarak, és a kozvagohid. S6t, a dunai szallitas hatranyait mér-
séklendd, a folyammal parhuzamosan vasut is haladt, egyik vaganya befutott az
Elevatorba’, melynek szallitoszalagként miikodd szerkezete a gabona folyama-
tos rakodasat biztositotta a hajok és vastti kocsik kozott. Mindezen infrastruktu-
rat a teherpalyaudvar szolgaltatasai koronaztak meg. A szazadfordul6 fejlesztési
elképzelései, egy U1 csepeli kereskedelmi kikoté megépitésének terve’ mar sza-
moltak Budapest térszerkezetének megvaltozasaval: az elképzelések szerint a
vasutat €s vizi utat dsszekapcsolo Uj kikoté kozelébe szallitasigényes tizletagak
telepiilnek at, a varos belteriileteihez kdzelebb fekvd ipari zonakban pedig 0j
lako- €s pihenddvezetek jonnek létre. A kormany példaul ugy gondolta, hogy a
Duna-parti teherpalyaudvar felszamolasaval a teriileten egy ,.kellemes” folyo-
parti sétany létesiilhet.

A varos novekvo és egyre jobban strukturalt kozlekedési rendszerének fejlo-
dése elvalaszthatatlanul 6sszefiiggott a févaros népességének gyarapodasaval. A
novekvo varosban a 19. szazad valamennyi kdzlekedési eszkdze (bérkocsik, om-
nibusz, lovasut, villamos, foldalatti) jelen volt. Az 1870-es évtizedtdl kezdédden
a varos kozlekedési infrastruktirajaban egyre nagyobb szerepet jatszottak a koz-
lekedési vallalatok, részvénytarsasagok. Az 1880-as évtized utolso éveitdl pedig
mar nem az invencio, hanem sokkal inkabb az innovacio jellemezte a kozlekedés
fejlodését. Mar nem vallalkozé kedvii emberek otletessége, specialis technikai
ismeretei alakitottak a varos kozlekedési strukturajat, hanem szabadalmak, gyart-
manyok, technikai fejlesztések formaltak. Budapest nyitott az ujdonsagokra és
biiszke eredményeire. Az elsé fovarosi lovasuti vonal (1866) Eurdpaban a hato-

89 A bal- ill. jobb parti kérvasit a varoson beliil 8sszekdtotte a sugariranyt vaspalyéakat a févarost koriil-
vevé ipartelepekkel. 1895-re 46 budapesti nagyvallalat sajat iparvagannyal csatlakozik a MAV vonala-
ihoz. A vasutvonalak iparvonz6 hatasat mutatja, hogy a 46 nagyvallalatbol csak 6tnek kellett 1 km-nél
hosszabb sajat iparvaganyt épiteni. A nagyvallalatok iparvaganyai par szaz méteren belill elérték a
MAV vonalait.

0 Az elevator tdmegtermények folyamatos szallitisat és elosztasat lebonyolité berendezés. A budapesti
Elevator a gabona gyors és folyamatos atrakodasat biztositotta a hajok és a vasuti vagonok kozott.

™ A csepeli kikdtd megépitésének terve rendkiviil jo, Magyarorszag illetve Budapest dunai forgalomban
betdltott szerepét megerdsité dontésnek bizonyult. Mindazonaltal az 1896-ban elhatarozott beruhazast
1922-t61 kezdték csak kivitelezni. A vimmentes kik6to elsé egységeit 1928-ban helyezték tizembe, tel-
jes kiépitését 1938-ban fejezték be. A csepeli kikotd hosszi tavon mégsem tdlthette be azt a szerepet,
amit a szazadeld stratégai elképzeltek. Europa masodik vilaghaborua utani kettészakitasa, Magyarorszag
elfordulasa hagyomanyos kereskedelemi partnereitdl. az osztrak kikotofejlesztések, a folyam- és me-
derszabalyozasok a csepeli kikotd jelentéségét fokozatosan csokkentették.
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dik. Budapest az elsé olyan eurdpai varos, melynek belvarosaban épiilt meg a
villamosvasut (1887). Az 1896-ban megnyitott foldalatti pedig London utan a
masodik Eurépaban.

A francia kiildottel: ianulma’nyozéa’k a budépésti 'farga/mdf

7. kép. A millenniumi kidllitdsra Budapestre érkezd kiilfoldiek tulzsufolt és
balesetveszélyes villamos kozlekedéssel szembesiilnek (Kakas Marton, 1896)

Rendkiviil fontos a kiilfoldi nagyvarosok példaja. Budapest egy-egy kérdés
tanulmanyozasara nyugat-eurdpai koratra kiildott mérnokoket. Szinte nincs fej-
lesztési, beruhazasi kérdés, melynél ne meriilt volna fel a fovarosnal gazdagabb
nagyvarosok pozitiv példdja. Berlinben, Parizsban, Londonban vizsgaltak az ut-
caburkolatokat, mert ,,szép formak tekintetében utolértiik a miivelt nyugatot, de
nem kdvetjiik a burkoldanyagok megvalasztasaban és nem hasznaljuk az aszfaltot
¢s fat olyan mértékben, amilyenben a modern higiénia és haladas szempontjabol
kotelességiink volna”.”? A foldalatti vasut megépitéséért lobbizok egyik érve,
ilyen vasuttal nem dicsekedhet Parizs vagy Bécs.

2 MIHALYFI 1895. 83.
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Budapest lakoi fogékonyak nemzeti biiszkeséget felkeltd létesitményeikre.
Mar a legels6 nagy beruhazasban, a Lanchid megépitésében is tetten érhetd ez a
mozzanat. Széchenyi emliti, tiz évvel ezel6tt még nem lehetett volna olyan hidat
épiteni, mint amilyet most készitenek. A Lanchid szimbolikus, 6nmagén tilmu-
tato jelentoségével a tobbi nagy févarosi alkotas természetesen nem tudta fel-
venni a versenyt, de valamennyiben ott tiikr6zédik a varos ontudata és a varos-
lako biiszkesége. A Nyugati palyaudvar épiiletét vasvazas szerkezetének esztéti-
kai hatasa, reprezentativ csarnokhomlokzatai, elegans diszudvarai, elrendezésé-
nek kiforrottsaga, s nem utols6 sorban egyik tervezdje (Gustav Eiffel) miatt az
europai épitészettorténet is szamon tartja. A Keleti palyaudvart vonatfogado csar-
noka és felvételi épiiletrészei kdzotti példamutato architektonikus 6sszhang, mii-
vészi dekoracioi (freskok, szobrok) emelik ki a kor nagyberuhazasai koziil. Eu-
ropa leghosszabb nyilast ldnchidjat, az Erzsébet hidat, mint a varos ékszerét em-
legették. Szerencsésen 6tvozOdott az 1 technika és a szépség iranti fogékonysag
a foldalatti vastt allomasainak berendezésében is: a lejard csarnokok, pavilonok
varosképbe besimulo, harmonikus aranyai, a mivesen kidolgozott tartoéoszlopok,
az apro6 részletekben is tiikr6z6dé gondossag elkapraztatta hasznaloit. Mindezen
alkotasokban kiteljesedett a fovaros technikai, civilizacios fejlodése.

A minél nagyobb fovarosi forgalmat célzo, mesterséges eszkozokkel is ger-
jesztett évtizedes erdfeszitések nyoman Budapest kdzlekedési infrastrukturaja a
szazad elején mar-mar elégtelennek bizonyult. A palyaudvarok zsufoltsaga, a te-
herpalyaudvarok torlddasai, az utkeresztezodések forgalmi dugoi, a dunai rakpar-
tok emberi erével torténd arumozgatasai mutattak, a minél gyorsabb aruszallitast
igényld kereskedelmi iigyletek kielégitése egyre nagyobb nehézséget okoz. A
szaksajtoban megszaporodtak a varos gondjaira megoldast kinalo javaslatok: az
utcak kiszélesitésérol (hogy tobb jarmii kozlekedhessen), a magasvasutakrol
(hogy elkeriiljék a draga telek-kisajatitasokat), a Nyugati és Keleti palyaudvar
utasforgalmanak 6sszekapcsolasarol és egy fold alatti alagtitba vezetésérdl (mert
kiilf6ldon is van ilyen). A rengeteg tervben, 6tletben és koncepcioban egyetlen
egy dolog nem szerepelt: forgalomcsillapitasi, netan -csokkentési javaslatok.
Mindenki tudta, hogy a kdzlekedés révén teljesedett ki Budapest orszaghataron
atnyulo regionalis szerepkore. Ezt pedig nem volt szabad veszélyeztetni.
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A nagytavolsagu alfoldi aruszallitas térbeli jellemz6i
(1858-1880)

Ma mar szinte kozhely, hogy a 19. szazadban kiépiilt vasutak megvaltoztat-
tak az arucikkek piacra jutasanak feltételeit, kitagitottak a népesség arubeszer-
zési-€értékesitési szokasrendszerét, mobilizaltdk a munkaerdpiacot, €s eltiintették
a helyhez kotott emberek vilagat. Az viszont mar nem koztudott, hogy a vasutak
ezen hatasai csak hosszl id6tavlatban, szamottevd térbeli kiilonbségekkel je-
lentkeztek. A fejlédés ti. kordntsem volt olyan robbanasszerii, mint ahogy a
vasutért rajongo, azért lobbizd 19. szdzadi polgarok elképzelték. A vasut, mint
innovacio térbeli terjedése és tényleges hasznalata kozott kiilonbség 1étezett.

Ennek a tanulmanynak az a célja, hogy a vasut aruszallitassal 6sszefliggé mu-
tatdinak elemzésével bemutassa azokat a tér- és id6beli folyamatokat, melyek az
Alf6ldon megtermelt arucikkek piacra jutasat jellemezték egy, a hazai vasutaknak
az aruszallitas szempontjabol viszonylag fejletlen periddusaban. Ez az a korszak,
amelyben még sem a tiszai aruszallitas, sem pedig a kozuti fuvarozas még nem
veszitette el jelentdségét, de a vasutak teremtette verseny kiilonb6zé mértékben
mar éreztette hatasat, és felkavarta tradicionalis feltételrendszereiket.

A Tiszavidéki Vasut forgalmi teriilete az itmindséget tekintve Magyarorszag
sem pedig metszdlegesen nem futottak allamutak. Egyetlen rovid — Berettyoujfa-
lutol Nagyvaradig (35 km) tartd — vasiti palyaszakasz 1étezett, melyet érintett a
Debrecen és Nagyvarad kozott jol karbantartott, kdvel burkolt allamat. Mindez
azt jelentette, hogy az allamut-vastt kozotti valasztasi lehetdség a korszakban ki-
zarblag a berettyoujfalui, és mezdkeresztesi termékek fuvarozoinak adatott meg
¢s Debrecen ¢és Nagyvarad egymas kozotti aru- és személyforgalma kis részben
terelodott at a vasutra. A Tiszavidéki Vasut forgalmi teriiletén fekvo tobbi tele-
plilés kereskeddinek, fuvaroztatoinak a valasztas az uttalan utak vagy a draga
vasut kozotti dilemmara egyszeriisodott le. Ennek ellenére a vasut utakkal szem-
beni id6elényét a korszakban még meglehetdsen kevesen értékelték.

A tanulmanyban felhasznalt adatok a Tiszavidéki Vastt (TVV) éves iizletje-
lentésein alapulnak. A TVV iizletjelentéseiben megkiilonboztették az allomasa-
ik egymas kozotti forgalmat, az idegen, csatlakozo vasutakrol érkezo, vagy oda
tavozo forgalomtol. A feladott és érkezd arucikkeket az 1860-as években az iiz-
letjelentések 71 kisebb csoportba soroltak, 1870-t61 az arukategoriakat megval-
toztattak, emiatt a két évtized 4aruforgalméanak szerkezetét nem lehet
maradéktalanul G8sszehasonlitani. A legkorabbi, fennmaradt iizletjelentés az
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1858-as iizletévrdl szarmazik. 1859-t61 a vasuttarsasag nemcsak az allomasokra
feladott és érkezd aruk tomegét' hozta nyilvanossagra, hanem az alloméasok
egymas kozotti forgalmat is ismertette. 1860-ra a Tiszavidéki Vasut gyakorlati-
lag teljes halozata kiépiilt és mitkodott.? Az 1860 utani évtizedekben nem bdvi-
tették tovabb a haldzatot, leszamitva egy — témank szempontjabol marginalisnak
tekinthetd — Mezotar és Szarvas kozotti rovidebb szarnyvonalat.® Rendkiviil
fontos, hogy 1868 el6tt a Tiszavidéki Vasut egyetlen ponton, Cegléd allomason
keresztiil kapcsolodott mas vastthalozathoz®. 1868 végén az Elsd Erdélyi Vasit
Arad-Gyulafehérvar kozotti 211 km hossza vonalanak megnyitasaval a TVV
helyzete megvaltozott. De a Tiszavidéki Vasut igen kotott térszerkezetében, ha-
16zati pozicidjaban az igazi attérés 1870-ben kivetkezett be.®

Az alf6ldi vasutépités célja a mezdgazdasagi termények nagytavolsagu piac-
ra (Pestre, Bécsbe vagy még tavolabb) vald gyors és gazdasagos eljuttatasa volt.
A Tiszavidéki Vasut négyfelé agazé haldzata ennek a célnak teljes mértékben
megfelelt. A Tiszavidéki Vasut forgalmi teriiletének alapvetd jellemzdje, hogy
az aru kiaramlott a teriiletr6l, a beérkez6 aru tomege pedig nagysagrendileg ki-
sebb volt. Az 1861-es iizletjelentés szerint a teljes (feladott és érkezd 6sszesen)
aruforgalom 90%-at a feladott aruk alkottak. A feladott arucikkek kevesebb
mint harmada keriilt a Tiszavidéki Vasut egy masik allomasara — azaz a telepii-
lések egymas kozotti vasttiaru-forgalmanak volumene jelentésebb gyengébbek,
mint a Tiszavidéki Vastt forgalmi teriiletén tali kereskedelmi kapcsolatok.
Mindez jelzi, hogy a telepiilések egymas kozotti kereskedelmében a szekérfuva-
rozas és az allatok labon hajtasa — a vasut kiépiilése ellenére — korantsem veszi-
tette el hagyomanyos jelent6ségét.

A vasut a szallitasi Gtvonalak egy részét rendezte at, és 0j — stabilabb infra-
strukturalis alapokon allé — nagytavolsagi kereskedelmi kapcsolatokat terem-
tett. A vasutnak a tradicionalis szallitasi utvonalakra gyakorolt hatdsat szépen
példazza a s6fuvarozas megvaltozott helyzete.® A Tiszan és Maroson hagyoma-
nyosan tutajozassal szallitott sot tobb helyen, Tokajban, Szolnokon és Aradon is

! Az adatok mindeniitt fontban szerepelnek. 100 font = 1 vdmmézsa, 2 vémmézsa = 1 métermézsa. Az iizletje-
lentésekben szerepl6 értékeket — az egyszeriibb befogadas érdekében — minden esetben atszamoltam tonnara,
az osztrak mérfoldet pedig kilométerre.

2 1857-ben Szolnok-Debrecen, 1858-ban Piispdkladany-Nagyvéarad, Szajol-Arad, 1859-ben Debrecen-
Miskolc, 1860-ban Miskolc-Kassa kozotti palydkon nyilt meg a forgalom.

3 A szarmnyvonalat még a Tiszavidéki Vasut épitette meg, de megnyitdsa elétt a vastttarsasigot mar allamositottak.

4 Cegléd egyuttal az Osztrak Allamvasut Bécs-Pest-Szeged-Temesvar kozotti vonalanak egyik allomésa is.

5 1870-ben megnyilt a Miskolc-Hatvan kozétti palya, majd Miskolc mellett Békéscsaba is vastti csomépontta
valt, mert elkésziilt a Békéscsaba-Hodmez6vasarhely-Szeged 6sszekottetés. Késobb Kassarol és Nagyvarad-
rol is tovabbterjeszkedtek a sinek Eperjes illetve Kolozsvar felé. A vasttépités lendiilete nem tort meg,
1871-ben Szerencs és Debrecen, 1872-ben Nyiregyhaza is vasati csomopont lett. 1871-t81 Nagyvarad hely-
zete tovabb javult, mar harom vasuttarsasag harom iranybodl hozta-vitte az utasokat és az arut a varosba.

6 1860-ban Karl Ludwig von Bruck pénziigyminiszter (1855-1860) a Tiszavidéki Vasut iizleti alapjait azzal is
erésitette, hogy a vasuttarsasagnak engedélyt adott egy Nyiregyhazatol Maramarosszigetig tartd vonalsza-
kasz megépitésére, abbol a célbol, hogy a maramarosi sobanyakbol a TVV szallithassa el a sot. A folyama-
tos pénzzavarban 1év6 azonban az elényds engedéllyel nem tudott élni. Minderrdl bévebben: Barkoczi 230-
231. 0.
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at lehetett rakodni vasutra. Az adatok azt mutatjak, hogy az Erdélybdl vizi uton
bearamlo so6t Aradon nem pakoltak at vasuti szerelvényekre, hanem a s6szallito
tutajok tovabb haladtak Szegedre. Tokaj vasutiaru-forgalmaban sem jatszott ki-
emelkedd szerepet a s6. Ezzel szemben Szolnokon 1861-ben 27 ezer tonna sé’
keriilt vasuti vagonokba és tavozott Cegléden keresztiil Pest iranyaba. A so
nagytavolsagu vasuti szallitdsa szempontjabol Szolnok vasutfoldrajzi-fekvésbeli
eléonyével Szeged sem tudott vetélkedni, mert Szegedrdl Pestig a nagyobb vasuti
tavolsag nagyobb szallitasi tarifat jelentett. A tiszai soszallitas ttvonalainak
Gjabb atrendezddése 1872-ben kovetkezik be, amikor is a Magyar Eszakkeleti
Vasut megérkezik Maramarosszigetre, és ezzel a s6 szekérfuvarozasanak és fo-
lyami szallitasanak pozicioi meginganak.

Kassa

Forré-Encs,

Szerencs Tokaj

Kiralytelek

Tiszalic Nyiregyhaza

Ujfehérto
Hajduhadhéz

Torokszentmiklos Mezdbkeresztes
Puysztapo

Mezé6berény
Békéscsaba

Kétegyhaza

Kurtics

Arad

1. abra. A Tiszavideéki Vasut halozata 1860-1879 kozott

" Ez valamivel t8bb mint a fele a maramarosi sobéanyakbol elszallitasra keriilt teljes mennyiségnek. V6. Bar-

koczi 238. o.
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A vasutidru-szallitas a szallitasi id6t tekintve kétféle (gyorsaru vagy tomeg-
aru) lehetett. A vasuti gyorsaru-szallitas kizarolag nagy értékil, az atlagos hét-
koéznapi igényeken tallépd arucikkekhez kapcsolddott. A gyorsaru szallitasba a
korszakban romlando termékek (husaru, €16 hal, tejtermék stb.) még nem keriil-
tek, mert ezeknek az arucikkeknek az ara nem birta volna el a gyorsaru magas
viteldijait. 1860-ban példaul a Tiszavidéki Vaslton egy métermazsa gyorsaru
atlagos szallitasi tarifaja 3 forint 16 krajcéar volt, ezzel szemben a tomegtermé-
kek atlagos szallitasi dija 54 krajcar/métermazsa.® A Tiszavidéki Vasut forgalmi
terliletére kezdetben a gyorsaru nagyobb tomegben aramlott be kiviilr6l, mint
amennyi feladtak. 1858-ban 593 tonna gyorsaru érkezett Cegléden tuli (Pest,
Bécs stb.) teriiletekrél, a feladott gyorsaru-forgalom azonban alig 349 tonna.
A gyorsaru-forgalom szerkezete két telepiilés, Debrecen és Szolnok esetében
érdemel figyelmet, mert ez a két varos bonyolitotta le a Tiszavidéki Vasut teljes
gyorsaru-forgalmanak tobb mint a felét. Debrecen kereskedelmi erejét, kozveti-
t6 hatokorét mutatja, hogy az Osszes érkezd gyorsaru 33%-at (194 tonna) a va-
rosban pakoltak ki a vastti vagonokbol.® Ugyanekkor a Debrecenben feladott
gyorsaru tomege 90 tonna. Szolnokon a varosba érkez6 és itt feladott gyorsaru
tomege a debreceninél kiegyensulyozottabb: 120 tonna gyorsarut szallitanak el
a varosbol és 131 tonna gyorsaru érkezik. A gyorsaru forgalomnak ez a volu-
mene mutatja, hogy — a varosban 1847-t61 miikod6 vasutra alapozva —1858-ra a
szolnoki kereskeddk a gyorsaru-forgalomhoz kapcsolt szilard iizleti kapcsolat-
rendszert és fogyasztoi bazist épitettek ki. A ki- és bearamlo gyorsaru-forgalom
kiegyensulyozatlansaga az 1860-as években lassan megvaltozik. 1870-re kb.
annyi gyorsaru (1284 tonna) érkezik a Tiszavidéki Vasut forgalmi teriiletére,
mint amennyi innét tavozik (1267 tonna). Az 1870-es évekre a szolnoki keres-
keddk gyorsaru-forgalomhoz kapcsolodo korabbi eldnyiiket elveszitik, és azok a
nagy értékil, tavolban gyartott termékek, amelyek kordbban még csak néhany
fontosabb varosban voltak hozzaférhetéek, mostanra szélesebb foldrajzi teriile-
ten kertiltek értékesitésre.

A tomegaruk szallitdsdban a Tiszavidéki Vasut forgalmi teriiletérdl kiaramlo
legfontosabb termék a gabona volt. A vasuttarsasag elvileg berendezkedett a
zokkenOmentes, nagytomegii gabona elszallitasara, az aru atmeneti tarolasara
mintegy 38 gabonaszint (6sszes alapteriiletiik 1639 m?) 1étesitettek. A fedett ga-
bonaszinekben egyszerre tobb mint 17 ezer tonna gabona fért el. A gabona mi-
ndségének védelme érdekében 400 darab katranyos takarot is rendszeresitettek,
amelyekkel a szabad ég alatt 1évé gabonazsakokat letakartak. Minderre azért
volt sziikség, mert a betakaritas idején egyszerre akkora mennyiségben zudult a
vasutra a gabona, hogy azonnali elszallitasarol a vasuttarsasag nem tudott gon-

8 1870-ben egy métermazsa gyorsarura esé tarifa 2 forint 81 krajcar. Ez azt jelenti, hogy a gyorsszéllitmanyok
atlagos szallitasi tdvolsaga némileg csokkent az eltelt évtized alatt.

® A Tiszavidéki Vasut teherkocsijainak szallitsi raksulya egy tonna volt, tehat a Debrecenbe érkezd gyorsaru
szallitasa legkevesebb 194 teherkocsit igényelt.
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doskodni. Csucsidészakban nem volt ritka, hogy egy-két hetet is varakozni kel-
lett a szallitmanyoknak. Az elszallitasra keriilé gabona tilnyomo tobbsége bliza
volt. Az aszalyos és emiatt ¢hinségtdl gyotort 1861-es évben 79 ezer tonna buza
aramlott ki a Tiszavidéki Vasut forgalmi teriiletérdl, ezen feliil 20 ezer tonna
kukorica, és 11 ezer tonna rozs. 1867-ben a vasuttal Cegléden tuli célallomasok-
ra elszallitott biiza tomege 187 ezer tonnara nétt. Hasonld mértékil forgalomno-
vekedés 1867-ben egyetlen mas arucsoportban sem kdvetkezett be. A feladott
buza forgalmaban szélséséges ingadozast lehet megfigyelni: 1870-ben példaul
128 ezer tonnat, 1872-ben pedig alig 54 ezer tonnat szallitottak ki a Tiszavidéki
Vasut forgalmi tertiletérol.

1. tablazat A legfontosabb feladott tomegaruk utirany szerint

1861 1867

A Tiszavidéki A Tiszavidéki A Tiszavidéki A T lszav1dek1

, . , . , . Vasut forgalmi te-
Vasut forgalmi te- | Vasut forgalmi te- | Vasut forgalmi te- | .0, -

oy . ot e o . riiletén beliili fel-

riilletét elhagy6 | riiletén beliili fel- | riiletét elhagyd dott 4ru mozed
feladott aru, tonna | adott aru, tonna | feladott aru, tonna ado igrlmao £4s,
buza 78 902,4 5277,1 186 943,5 16 415,1
16 allatok™® 32 204,3 2906,9 34 019,9 2 696,2
kukorica 19821,0 12 778,2 1546,2 5429,7
SO 271141 5 346,8 27 791,2 10 118,6
fa 45944 139457 7645,8 15782,1
rozs és kétszeres'! 11 505,7 4392,6 27 345,9 13510,0
dohany 7 495,0 6670,3 11 453,2 72295
olajos novények 11 370,4 2210,3 15539,5 6313,4
palinka, szesz 12 658,0 377,7 27 583,3 1032,7

A feladésra keriilo tomegtermékek a tokés fejlodés utjara Iépett arutermeld
nagybirtokrol szarmaztak. A nagytavolsagl értékesitésre és az évrdl-évre ese-
dékessé valo vasuti szallitdsra a termeloknek ugyanis fel kellett késziilniiik:
csomagolo anyagokra volt sziikséglik. A gabonaszallitasra szolgalo jutazsakok,
iires ladak és hordok nagy értékii termékek, amelyeket a kereskedo a termeldnek
visszajuttatott, ezért a vasuti szallitasban a csomagoloanyagok tomeges szallita-
sa is megfigyelhetd.

Osszességében elmondhatd, hogy az aruforgalmi adatok még nem tiikrozik
egy polgarosodd népesség fogyasztasi szokasainak tomeges elmozdulasat.
Az egyértelmiien polgéri fogyasztasi kulturdhoz kothetd termékek (déli gyii-
mdlcs, cukor, papiros, porcellan, és iiveg) a korszakban alacsony — bar némileg
ndvekvé — volumenben keriilnek a Tiszavidéki Vasut forgalmi teriiletén értékesi-
tésre. 1861-ben 835 tonna déli gyliimdlcs, 740 tonna porcelanaru, 1842 tonna cu-
kor, 330 tonna papir, 512 tonna iivegaru aramlott be a Cegléden tuli tertiletekrol.

10 Az {izletjelentések a szallitott é16 allatokat nem darabszamban, hanem témegben kozolték.
1 Kétszeres: a bliza és a rozs keveréke.
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Az 1860-as években ezeknek a termékcsoportoknak az értékesitése — a déli
gyiimdlcs kivételével — n6 a Tiszavidéki Vast forgalmi teriiletén élok korében.
A fogyasztas lassu novekedése azonban arra mutat, hogy nem a cukrot, liveg- és
porcelanarut, vagy papirtermékeket vasarlok szdma névekszik, hanem ezeknek a
terméknek a fogyasztoi vasarolnak tobbet. Az 1860-as évtizedben egyediil a déli
gylimolcs értékesitése és fogyasztasa stagnal. Ez az arucikk szolgaltatja a kis vo-
lument kozvetitd kereskedelemre a legegyértelmiibb példat. A déli gyiimdlesot
felvasarolo és a Tiszavidéki Vasut teriiletére behozo keresked6ktdl mas kereske-
dok kisebb mennyiségeket felvasaroltak és vasutra adtak, igy a déli gyiimolcs
(1861-ben példaul nyolc, 1867-ben hat tonna) tovabbi alfoldi telepiiléseken is
megjelent. 1870-ben a kimutatasokban 1] termékcsoportok is megjelentek: a
gyarmat- és fliszeraru, €s a rovid- és diszmiiaru. Gyarmatarunak a kavét, kakaot,
¢s a teat tekintették, de valdsziniileg ebbe az arucsoportba soroltak a cukrot és a
déli gyltimolesot is, mert 1870-t61 6nalldan mar egyik sem szerepel a kimutata-
sokban. A gyarmataru fogyasztasa — a vasutforgalmi adatok tiikrében — el6zetes
varakozasainkkal ellentétben, lassu, de folyamatos novekedést mutat: 1870-ben
8555, 1872-ben 9852 tonna gyarmataru érkezett a Tiszavidéki Vasut allomasaira.
Ugyanezen iddszakban a rovid- és diszmiiaru kereskedelemben hasonl6 noveke-
dés nem jatszodott le. A kézmiives termékek tekintetében azonban a vasuthalozat
forgalmi teriiletén él6 mestereknek novekvé konkurenciaval kellett szamolni:
1870-ben 5900 tonna, 1872-ben 7300 tonna kézmuaru aramlott be a vastton.
A bearaml6 kézmiives termékek tomegével a vasit forgalmi teriiletérél kiaramlo
kézmiives termékek nem tudtak 1épést tartani: 1870-ben 1384, 1872-ben 2580
tonna kézmiives aru hagyta el a Tiszavidéki Vasutat.

De mennyire volt kihasznalt a Tiszavidéki Vastt? Erre vonatkozoan egységes
szerkezetli adatok csak szdérvanyosan allnak rendelkezésre. Az bizonyos, hogy
1870-ben a Tiszavidéki Vasut volt a legkevésbé kihasznalt Magyarorszagon. Ugy
gondolom, mindez a szant6foldi termelés és allattenyésztés ciklikussagaval fiig-
gott ossze.!? A Tiszavidéki Vasut arutonna-kilométerben mért 4ruszallitasi telje-
sitménye az 1860-as években intenziven ndvekedett. 1866-ban és 1868-ban
példaul az el6z6 évhez képest 36-36%-al ndtt a vastttarsasag teljesitménye. 1865-
ben 410 ezer tonna arut szallitott a vasut, ez tobb mint a duplajara nétt 1870-re.
1865-1874 kozott az atlagos szallitasi tavolsag 110-143 kilométer kdzott mozgott.

Ugy gondolom, cseppet sem érdektelen a tablazat adatsorait végigbongészni.
Az 1870-es év kiemelked6 forgalmi értékei a kiegyezés kovetd gazdasagi fellendii-
1ést, az 1874-es év pedig a pénziigyi valsag kdvetkezményeit mutatjak. Az 1870-es
évtized gazdasagi valsaga ti. a vasttiaru-forgalomban orszagszerte nagy vissza-
esést eredményezett, amelyre a telepiilések illetve a telepiilések mogotti aruterme-
16k kiilonbozoképpen reagaltak. Szembetiing, hogy egyes telepiilések forgalma

2 Mindig azok a legnagyobb forgalmu vastitvonalak, amelyek a béanyaipart, kohédszatot, épitéipart, gépgyar-
tast, ill. a folyamatosan miik6d6é nagyilizemeket szolgaljak ki. 1870-ben a legnagyobb forgalmi vasut Ma-
gyarorszagon a pécsi szénbanyak termelését a mohdacsi kikotobe szallito Mohacs-Pécsi vasut volt.
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milyen kiegyensulyozatlan. Talan a legjobb példa Szolnok, amely nemcsak elve-
szitette vasutfoldrajzi — végponti helyzetével Osszefliggd aruforgalmat — hanem a
folyami szallitas hanyatlasaval is szembe kellett néznie. Szolnokkal szemben a
végponti fekvésbdl fakadod helyzetbdl Nagyvarad, Arad, Kassa és Miskolc keres-
ked6i nem voltak képesek még ideiglenes eldnyt sem kovacsolni. Izgalmas megfi-
gyelni, hogyan alakul az egyes telepiilésekrdl kiaramlé és ugyanoda beérkezo
arucikkek aranya. Ha egy telepiilésrol az arucikkek jelentdsen nagyobb tomegben
aramlanak ki, mint amennyi oda beérkezik, azt visszafogottabb fogyasztasra, és
belsé tokefelhalmozasra vonatkozé utalasnak értelmezhetjik. Az 1870-es évek
masodik felére a debreceni népesség ill. ipari termelés sziikségleteit ndvekvo to-
megl arucikkel lehetett kielégiteni, a varost elhagyd termékek kisebb volumene
pedig a varos novekvo belso fogyasztasat, gazdasagi erejét tiikrozik. Azaz a varos-
lakok belsd fogyasztasukban mar nem tdmaszkodtak olyan erésen a helyben meg-
termelt és eldallitott cikkekre. A vasutra keriild arucikkek széles spektruma és a
beérkezo arucikkek széles valasztéka alapjan Debrecen nyitott termelési és nyitott
fogyasztasi struktraji varossa valt. A korszakban ezt a jelentds, polgarosodas felé
halado lépést még Arad sem teszi meg, mert Arad egy nyitott termelési és zart fo-
gyasztasi struktiraju varos marad. Az aradiak sziikségleteiben a nagytdvolsagu,
vasuttal a varosba érkezo arucikkek kozel sincsenek olyan mértékben jelen, mint
Debrecen esetében. Miskolc ¢s Nagyvarad aruforgalmi adataibol vasutfoldrajzi
fekvésiik miatt nem lehet messzemend kovetkeztetéseket levonni. Miskolc vonzo-
ereje az 1870-es évekre inkabb a Hegyalja és Pest irAnyaban szélesedett ki, mint-
sem a Tiszavidéki Vasut altal felflizott telepiilések iranyaba. Nagyvarad
vonzoenergiait pedig az Alfold-Fiumei vasat novelte meg.

A Tiszavidéki Vasut iizletjelentéseinek legkiilonlegesebb részét azok a tablaza-
tok jelentik, melyek az egymas kozott lebonyolodo, belsé aruforgalom adatsorait
tartalmazzak. A telepiilések egymas kozotti vasttidru-forgalmanak igen sziik kere-
teit a hasonld termelési kultura, termékszerkezet, valamint a kozuti fuvarozas napi
gyakorlata magyarazza. Az arutermeld nagybirtokok tomegterményeinek értékesi-
tése a Cegléden tuli teriiletekre iranyult, az abonyi, szolnoki, tdrokszentmiklosi,
fegyverneki feladott arucikkek tobb mint 90%-a kiaramlott a Tiszavidéki Vasutrol.
A Karcagon, Piispokladanyban, Kaban felvasarolt termékek 10-20%-a keriiltek ér-
tékesitésre a belsd forgalomban. Mindharom telepiilésnek Debrecennel a legerd-
sebbek a kapcsolatai. A Debrecent6l egynapi jarofoldon belill fekvo
Hajduszoboszlonak és Hajduhadhaznak Debrecennel elenyészd vasuti forgalma
volt, alig 15-17 tonna aru aramlott innét a civisvarosba. A debreceni arucikkek
19%-a kertilt a Tiszavidéki Vasut forgalmi teriiletén értékesitésre. Nyiregyhaza ke-
reskeddi termékeiknek inkabb Kassan és Miskolcon kerestek piacot, mintsem Deb-
recenben. A Nyiregyhazan feladott arucikkek 32%-a a bels6 forgalomban mozgott.
A belso, telepiilések egymas kozotti forgalmanak alacsony volumene Tokajnal tort
meg eldszor. A Tokajban feladott termékek (17 744 tonna) mintegy 80%-a Nyir-
egyhaza, Debrecen, és Miskolc piacan jelent meg. A szerencsi belforgalomban fel-
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adott termékek Kassa és Miskolc felé dramlottak. Az elenyész6 forgalmi Tiszaluc
Miskolc vonzaskdrzetébe tartozott. A Miskolcon feladott termékek kétharmada a
Tiszavidéki Vasut forgalmi teriiletén keriilt értékesitésre. A varosnak a legfonto-
sabb partnere Kassa, ahova az 0sszes feladott aru 32%-a iranyult. A szikszoiak is
egyértelmiien Kassa felé fordultak, a feladott Gsszes termékiik 75%-a Kassara tar-
tott. Forro—Encs és Hidasnémeti szintén Kassa vonzaskorzetéhez tartozott.

2. tabldzat. A Tiszavidéki Vasut dllomdsainak tomegdru forgalma 1862-1880 Kozott

. . Feladott tomegaru, tonna IdegeP Vas1,1takrol érkez6
Vasutallomas tomegaru, tonna
1862 1870 1874 1880 | 1862 | 1870 1874 1880
Cegléd 350, 22675 2653 8727 1125/ 19091, 30648
Abony 7306] 13313 4879 5889 1195 2508 3257 4 265
Szolnok 53068 89964| 23858 24296, 2867 9820 20779 9 850
Szajol 1581 1478 3410 79 1187 701
Torokszentmiklos 3350 939 2727 6836 816/ 1631 3581 4531
Fegyvernek 3594 9281 2942| 5837 551 775 2412 2 309
Kisujszallas 2518| 7376 3495 9963 993| 1016 4010 5 765
Karcag 2500] 6544 3785 12575 384 851 4731 6 454
Piispokladany 1738] 6227 3948/ 6512 129 507 3195 5867
Kaba 1480 3043 2161 5006 50 135 1502 2437
Hajdtszoboszlo 2253] 2595 2133 3804 171 117 1935 3739
Debrecen 21366] 40666| 31251 40893 7314| 21760 36488 45621
Hajdthadhaz 1294 5955 2726| 3595 46 134 1326 2333
Ujfehérto 3350 6746 4014 2599 199 326 1084 1643
Nyiregyhaza 12087 42434| 21612) 16211 1023 4543 10761 27514
Kiralytelek 1076] 6619 4766| 4470 36 80 625 1098
Tokaj 14824| 37730 18982| 26982 674 1191 2091 2 440
Szerencs 1059 8097 6383 7934 108/ 1638 3842 6 130
Tiszalic 1304 5047 2792 1990 199 592 1061 3929
Miskolc 14552| 9282 6545 17412 859| 1995 18913| 10222
Szikszd 360, 3267 2583 5899 7 203 1387 2 250
Forro-Encs 726/ 3849 4758 13367 54 583 2 269 3312
Hidasnémeti 292 1343 1555 2838 5 67 622 1387
Csany 0 1840 2696, 3699 0 46 3 286 4788
Kassa 6411 20788, 14916| 11703] 8877 15962| 13428| 21455
Pusztap6 3648 7377 3060, 5013 318 666 1563 2 066
Mezétar 8635 12964 4837/ 18640, 1665 1920 7475 13453
Gyoma 7183| 15682 7084| 13229 837 1636 5843 9039
Mezdberény 5069| 13451 4976, 10256 462| 1191 3470 6 569
Békéscsaba 18767 28289| 21364| 23621 1289 39901 10530/ 18252
Kétegyhaza 7360] 20427 7211 8691 197| 1746 2111 2 559
Kurtics 2460 7766 3170, 6098 66 722 1447 2776
Arad 14358| 36693] 40096/ 55703, 4675 12750 23808 33661
Sap 741 2372 1908 2154 5 53 1908 3059
Berettyoujfalu 1555 7371 3480, 5535 36 271 7852 6 833
Mezbkeresztes 361 1350 696/ 1815 16 86 601 1433
Nagyvarad 23615| 28617 25004| 47719] 5102| 16616 16183] 20124
Osszesen 250 611| 548 016| 302 521| 450 921| 41 225| 145 241| 245 656| 330512
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A Tiszavidéki Vasut Szajoltdl Aradig tartdé vonalan fekvo telepiilések — Bé-
késcsaba kivételével — igen gyenge belforgalmi kapcsolatokkal rendelkeztek,
Gyoma, Mezbberény, Kétegyhdza termékei egy-két szazalék kivételével Ceglé-
den tuli célallomasokra tartottak. Békéscsaba azon kevés telepiilés kozé tartozott,
amelynek szinte mindegyik alfoldi vasttallomassal volt forgalmi kapcsolata. Csa-
bar6l a vasuti belforgalomban legnagyobb tomegben (280-320 tonna) Debrecenbe
¢s Nagyvaradra kiildték a termékeket (vélhet6leg gabonat), de Gyoman, Aradon
¢s Szolnokon is értékesitettek (150-200 tonnat). Az aradi arucikkek is elvétve je-
lentek meg a Tiszavidéki Vasut forgalmi teriiletén. Piispokladany-Nagyvarad ko-
z0Otti vasutvonal telepiilései koziil S4p Debrecen vonzaskorzetébe tartozott, az itt
feladott termékek 24%-a a civisvarosba tartott. Nagyvaradnak a kozeli Berettyo-
ujfaluval voltak erds kapcsolatai, 1200 tonna nagyvaradi arucikk Berettyotjfalura
tartott. A Nagyvaradon feladott termékek a Tiszavidéki Vasut forgalmi teriilete
tobbi allomasara is érkeztek, igaz, alacsony volumenben.

Osszefoglalva az elmondottakat, a Tiszavidéki Vasit forgalmi teriiletének bel-
sO piacat a sajat fogyasztasra torténd mezdgazdasagi termelés, és a lassu ipar0So-
das jellemezte. A vastttarsasag vonalait elhagyod tomegéru a tokés arutermelés
utjara Iépett nagybirtokokrol szarmazott. Nincsenek adatok arrél, hogy a paraszt-
birtokok terményfeleslege bekeriilt volna a vasutiaru-szallitasba. Az id6jarasfiig-
g0, és az 1870-es évek eleji pénziigyi valsagra érzékenyen reagalé mezdgazdasagi
arutermelés idoben ¢€s térben is erdsen hullamzo aruforgalmat generalt.
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A zempléni telepiilések fejlodése és a vasutak

A Zempléni-hegység évszazadok alatt rogziilt, tradicionalis termel6i és ke-
reskedelmi viszonyait a 19. szazadban egy jelentds infrastrukturalis beruhazas, a
vasutak valtoztattak meg. Ennek a tanulmanynak az a célja, hogy egy jol koriil-
hatarolhato kistaj — a Zempléni-hegység — példajan keresztiil bemutassa és ele-
mezze a vasut telepiilésekre gyakorolt hatdsait. A téma elsddleges forrasat az
érintett vasuttarsasdgok éves iizletjelentései jelentik.

A Zempléni-hegység két, Hernad ¢és Bodrog menti oldalat tobb, kiilonbozo
idépontban megépiilt, eltéré gazdasagi jelentéségli vasttvonal érintette. Els6ként
Tokaj és Szerencs kapcsolodott be Magyarorszdg vasati  haldzataba.!
A Tiszavidéki Vasut Debrecen feldl érkez6 vasutvonala 1859-ben érte el ezeket a
telepiiléseket. A korabeli sajto szerint a bortermeldk izgalommal vartak a vasit
megérkezését, mert az tizleti lehetdségeik boviilését remélték tdle: ,,Minél vérme-
sebb volt a remény, melyet a vastutvonal megnyitasahoz csatoltunk és minél szebb
jovovel kecsegtették magukat a Hegyalja bortermeléi a mar néhany év ota pan-
gasban 1év0 boraszat irant, annal nagyobb most a lehangoltsag a szallitasi arak
tulsagig felcsigzott megszabasa miatt, mely mintha sziintelen figyelmeztetne ar-
ra, hogy az Gjdonsagi csemegének tobbszordsen meg kell adni az arat” — tuddsi-
tott a Vasarnapi Ujsag.? A vasit megnyitasa utan, sét az azt kovetd évtizedben a
latvanyos gazdasagi prosperitas azonban nem kovetkezett be. Tokaj az atlagos Vi-
déki allomasok kozé tartozott, a helyi bortermelék és kereskedék koziil csak né-
hanyan alltak at a vasuti szallitasra. 1862-1874 kozott a Tokajban feladott aru
volumene (kivéve 1870) csak lassu iitemben névekedett. 1862-ben 15 ezer, 1874-
ben 19 ezer tonna aru tavozott vasiton Tokajbol. A tokajiak belsd fogyasztasat a
korszakban a vasut nemigen ndvelte, inkabb csak a helyben megvasarolhaté aru-
cikkek valasztékat szélesitette. 1862-1874 kozott a telepiilésre népességszamahoz
képest alacsony volumenben (700-2000 tonna) érkeztek arucikkek. Tokajbol az
aru kiaramlik, a polgarosodo fogyasztast pedig még nem lehet kimutatni. A To-
kajban feladott aruk tomege alapjan az 1860-as évtizedben a legerésebb kereske-
delmi kapcsolatok Tokaj és Nyiregyhdza kozott 1éteztek. A feladott bor kozel
harmadanak Nyiregyhaza volt a célallomasa. Debrecen, Miskolc és Kassa fo-
gyasztoihoz a tokaji joval kisebb mértékben jutott el. Osszességében elmondhato,
hogy a Tokajban feladott aru 80%-a az 1860-as évtizedben a Tiszavidéki Vasut
forgalmi teriiletén beliil keriilt értékesitésre és fogyasztasra.

! Tarcal még Jo ideig nem rendelkezett allomassal, a kozségen a szerelvények megallés nélkiil athaladtak.
2 Vaséarnapi Ujsdg, 1859. jinius 19.
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A hegyaljai telepiilések élete 1871-ben, a Szerencstdl Satoraljatjhelyig tarto
vasutvonal megnyitasaval fordult meg jbol. Az 4j vastutvonal nemcsak tovabbi
telepiiléseket kapcsolt be a halozatba, hanem Szerencs és Tokaj kapcsolatat is
atrendezte. 1871 el6tt Szerencs almos és eseménytelen kiskozség, elenyészd
forgalommal rendelkez6 allomassal. 1871 utan Szerencs két vastittarsasag met-
széspontjaban allo vasuti csomopont lett. Szerencs csomoponti fekvése kiemel-
kedd személyforgalmi kézponttd tette a teleptilést.
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1. dbra. A vasutra felszallé utasok szama Tokajban és Szerencsen 1867-1880 kozott

A szerencsi személyforgalom 1871-1873 kozotti hirtelen felfutasat nem a te-
lepiilés gazdasagi befolyasanak, vonzéerejének ndvekedése, hanem a vasutépitd
munkassag tomeges szallitdsa okozta. 1871 utani években a vasut intenziv tem-
poban tovabb terjeszkedett. Elséként Satoraljatjhelyrél Homonna iranyaba,
majd Ungvarra, Kiradlyhazara, és Maramarosszigetre is megérkezett a vasut.
Szerencs 1871-1873 kozott az alfoldi kubikussag, és a felvidéki épitémunkasok
atszallo forgalmat kozvetiti. A vasttépitési hullam lecsillapodasaval a szerencsi
allomas személyforgalma kiegyensulyozottabba valik. Az Gj vasutvonalak To-
kaj kapcsolatait is atrendezik. 1872-t0] Tokajnak a tiszai soszallitasban, soke-
reskedelemben betoltott szerepkore eltiinik, mert a Magyar Eszakkeleti Vasit
megérkezik Maramarosszigetre €s a so tiszai szallitasa atkeriil a vasutra. Tokaj
ettél kezdve végleg elvesziti a s6 elosztasaban és fuvarozasban betoltott évsza-

crer

3 A szerencsi allomas adatai a Magyar Eszakkeleti Vasit és a Tiszavidéki Vasit iizletjelentéseibol nyert
adatok Osszesitését tartalmazzak. Az 1875-6s év adatai hianyoznak.
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Szerencsés modon, a Magyar Eszakkeleti Vasut Szerencstdl Satoraljaujhe-
lyig terjedé szakaszanak 1869-es terepbejarasarol fennmaradt egy beszamolo.*
A korban ti. az volt a szokas, hogy a vastitvonalak tervezése el6tt az érdekeltek
egy terepbejarason felmérték és rogzitették az épitendd vasutvonal pontos topo-
grafiai helyzetét, koriilményeit. A bejaras soran a bizottsag Szerencs és Satoral-
jatjhely kozott harom allomas (Bodrogkeresztar, Liszka-Tolcsva, Sarospatak)
létesitését javasolta.> A vonalszakasz gyorsitott {itemi kiépitéséhez erds katonai
érdekek fliz6dtek®, de a bejards megmutatta, hogy a helyi kozdsségek igényét
nem hagytak figyelmen kiviil. Satoraljaujhelyben nagy izgalmat keltett a épi-
tendd vasutallomas elhelyezése, mert ,,a varosnak csak akkor van jovéje, ha az
indohdz az északkeleti oldalra épiil, mert igy az alvidék és felvidék is kénytelen
a varoson keresztiil menni, és azt gazdagitani”. A megyeszékhely minden kap-
csolatat megmozgatta, hogy megakadalyozza a vasuttarsasag olcsobban kivite-
lezhetd javaslatat. Magatol értetddden sajtocikkek is sziiletettek, melyek a vitat
a varos életére nézve végzetesnek allitottdk be: Ujhely élvezni fogja-e a vasut
elényeit, vagy ,,0sszetett kezekkel bamulja meg a mellette elrobogo6 s ra nézve
értéktelen mozdonyokat, s hogy naponta tantaluszi kinokat alljon ki”.” Sétoral-
jaujhely a vasutallomas elhelyezésében elérte a céljat, tantaluszi kinokat sem
kellett elviselnie, mindazonaltal azt nem lehet allitani, hogy a varos fejlodésé-
ben a vasut kiemelked6 szerepet jatszott volna. Satoraljaujhely forgalma a kor-
szak periférias helyzetii megyeszékhelyeihez hasonlo.

Az Ujhelyben feladott aruk szerkezete (arpa, bor, buza, cserhéj, dohanyter-
mék, konyak, ko, tégla, tengeri, zab, sertés és szarvasmarha) sem pedig tomege
még nem utal iparosodo termelésre és polgarosodd fogyasztasi igényekre. 1891-
ben a vasuti arutarifak csokkentése sem élénkiti meg az ujhelyi arutermelést és a
bels6 fogyasztast. Az 1890-es évtizedben évente alig 13-20 ezer tonna aru tavo-
zik a varosbol (ez a volumen koriilbeliill Besztercebanya, Trencsén, Orsova,
Nagykaroly, Zsolna, Nagybanya értékeinek felel meg).

A szerencsi allomas aru- és személyforgalma a megyeszékhelyétdl eltéro sa-
jatossagokkal rendelkezett. Szerencs forgalmi kdzponttd valasat tovabb erdsitet-
te a cukorgyar megépiilése (1889), illetve a Kassa-Hegyaljai helyiérdekii vasit
(1909) megnyitasa. A vasutallomas mellé telepiilé cukorgyar kiépitette sajat

4 A Magyar Eszakkeleti Vasut szerencs-satoraljatihelyi vonalanak bejarasa julius 8-15 kozott. Magyar
Meérnok és Epitész Egyleti Kozlemények, 1869. 361-362.

5 1878-ban Mad-Zombor, 1881-ben Bodrogolaszi, 1883-ban pedig Szegi malom alloméasokon megkez-
dédik a kozforgalom

6 Magyarorszag és Galicia kozotti vasuti csatlakozasok biztositottak Oroszorszag felé a felvonuldsi Gt
vonalakat. A minél gyorsabb csapatszallitasok biztositasa céljabol a csatlakozo palyaszakaszokat, ala-
gutakat, forgalmi berendezéseket stb. a polgari forgalom tényleges igényeit6l messze nagyobb
kapacitasra épitették ki. A hadiigyi érdekek miatt a Zempléni-hegység és a Bodrog kozotti peremterii-
letet atszeld vasutvonal 1888-t61 kettds vaganyzattal rendelkezett. Magyarorszagon 12 olyan vasutal-
lomas volt, ahol k. u. k. katonatisztek gyakoroltak a vasuti forgalmi szolgalatot, e sziik csoportba
tartozott Szerencs és Satoraljatjhely vasutallomasa.

" Megyénk vasttja. Hegyalja. 1870. februar 22.
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vasuti infrastruktirajat is. A cukorgyadrnak biztositania kellett a nagytomegii
nyers- és alapanyag gyarkapuig tartd szallitasat, illetve belsé mozgatasat. Kon--
nyl szerkezetli, l6vontatasu mezei vasutat létesitettek Bekecs és Monok iranya-
ba, rakodopontok és iparvaganyok ¢épiiltek. A cukorgyartds felfutasa
kovetkeztében Szerencs allomasa az 1890-es évtizedtdl kezdédden orszagosan
kiemelked6 aruforgalmat bonyolitott le. 1892-ben a feladott aru témege el6szor
haladta meg a szazezer tonnat. A feladott aru volumenére jellemzd, hogy a kor-
szakban hasonl6 tomegben a Pécs kornyéki szénbanyak, a kébanyai sertéshiz-
lalda és az 6zdi vasmiivek adott fel elszallitasra arut. Az évtized kozepére a
szerencsi cukor eljut nemcsak az osztrak tartomanyokba, hanem a balkani alla-
mokba is. A szerencsi cukorgyartas felfutdsa nem volt véletlen. A magyar allam
kedvezményes vasuti tarifaval timogatta a termelést. A cukorrépa ugyanis nagy
tavolsagbdl, vastton érkezett Szerencsre, mert a kornyékbeli gazdalkodok a t6-
ke- és élémunka-igényes cukorrépa termesztésre alig-alig alltak 4t.8 A Magyar
Cukoripari Rt. a finomitott fehércukor belfoldi szallitasara meghatarozott vi-
szonylatok kozott kedvezményes vasuti tarifakat kapott.°

1. tablazat. A felszallo utasok szama 1873-1889 kozott
a Magyar Eszakkeleti Vasut allomdsain

Bodrogkeresztir Liszka-Tolcsva Sarospatak Satoraljatdjhely
1873 19 639 31885 28174 81137
1874 17 960 22 290 23 286 83 625
1875 17 449 17 393 23476 94 152
1876 14 550 15118 20617 78 638
1877 14 217 14 606 19 369 77016
1878 14 369 13381 21094 71499
1879 16 477 16 109 22 888 76 349
1880 13629 13780 19133 64 873
1881 12 376 12 074 21924 70748
1882 12 340 12 602 22934 68 141
1883 12 700 12 556 16 897 77 652
1884 11037 11 235 16 958 79 806
1885 10204 12 690 16 485 84573
1886 9482 11943 17 065 81982
1887 9 669 10725 18 657 77709
1889 10 020 13772 19 103 86 241

8 A szerencsi cukorgyarat eredetileg Rakamazra kivantik telepiteni. A kdzség azonban attél félt, hogy a
gyar elszivja az olcs6é munkaer6t a szantofoldekrél, ezért nem jarult hozza a gyar 1étesitéséhez. Masodik
korben a Magyar Cukoripari Rt. Tokajt vagy Tallyat szerette volna megnyerni a gyartelepitésnek. Mind-
két bortermeld kozség tartott az olcsd6 munkaerd elvesztésétol. V6. Balogh Gyula: Szerencs. Tertileti sta-
tisztika, 1968. 2. sz. 217-232.

® Orszagos Levéltar K 227. 667. csomo6 1894. 61284/1889.
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A hegyaljaiak vastuthasznalatara jotékony hatast gyakorolt a személyszallita-
si dijak 1889-es csokkentése. Az 1j tarifa meghatarozott dijovezetekre osztotta
az utazasi tdvolsdgokat. Legnagyobb arcsokkenést a 25 km-nél rovidebb és a
225 km-nél hosszabb utazasi tavolsagok esetében vezettek be. 1890-1914 kozott
a vasuthasznalat intenziven novekszik, az allomasok kihasznaltsaga egyre nd.
Az 1890-es években Ujhely felszallo utasforgalma évi 200 ezer 8 kériil mozog.
1905 utan egy ujabb fellendiilés kovetkezik be, és a felszallo utasforgalom né-
hany éven beliil eléri, majd meghaladja az évi 300 ezret.
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2. dbra. A Satoraljaiijhelyben felszallé 200 ezer utas uti célja vonalszakaszonként 1895-ben

Sétoraljaujhely és kornyezete vasuti személyforgalmanak 63%-a 25 km-nél ki-
sebb vasutfoldrajzi térben bonyolddott. Ez az érték a varos és kornyezete szoros
kereskedelmi kapcsolatat mutatja és jelzi az embernek az egy nap alatt bejarhato
foldrajzi térhez fiiz6do, ebben a térben bonyolodo érdekeltségeinek az erejét. Sa-
toraljatjhely vonzoereje a 71-85 km kozotti zonaig (ebben fekszik Miskolc €s
Munkacs) még kimutathatd, az ettdl messzebb fekvo telepiilések vonatkozasaban
mar elhanyagolhatd. A varosnak gyengék a forgalmi kapcsolatai Galiciaval.

A Zempléni-hegységet érintd, utoljara megépiilt vasut a hegység déli-
délnyugati peremén fekvo és a Hernad volgyére ranézd, egykoron nagy multl
bortermeld mezdévarosokat (Mad, Tallya és Abatjszantd) kototte be a vasttha-
l6zatba. A 49 km hosszl, Szerencstdl Abaujszanton at Hidasnémetiig kiépitett
helyi érdeki vonalat 1909-ben adtak at a forgalomnak. 1910-ben Abatijszanton
mar 40 ezren, Madon 34 ezren szallnak fel a vicinalisra. A vildghabort kitorése
el6tti években a vonalszakasz utasforgalma szépen emelkedik, 1910-ben 215 ez-
ren, 1911-ben 250 ezren, 1912-ben 270 ezren utaznak a Kassa-Hegyaljai helyi-
érdekiivel. A vonal aruforgalma orszagos Iéptékben nem volt szamottevo.
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A zempléni telepiilések fejlédése és a vasutak

Az évi 30-60 ezer tonnas forgalom arra viszont elegendé volt, hogy az érintett
telepiilések népességének arubeszerz6i, aruértékesitéi és fogyasztasi szokasait
megvaltoztassa. A helyiérdekii vastiton bearamlod készén, petroleum, vasaru és
soOr a fuvarszekeres szallitasanal olcsobban jutott el a fogyasztokhoz.

Odvozlet Abaujszantordl. i
da ft}a-u@uat.

A vasut megnyitasat tinneplék Abaujszanton 1909-ben

Az els6 vilaghaboru végével a zempléni telepiilések és a vastt kapcsolata je-
lentdsen atrendez6dott. Nemcsak az (1j allamhatarok, hanem a k6zati motorizacio,
¢s a modernizalodo Magyarorszag kovetelményei is 0j feltételrendszerbe helyez-
ték a telepiilések €s vasut egyiittmiikddését. De ez mar egy masik torténet.

FELHASZNALT FORRASOK

Kassa-Hegyaljai Helyiérdekd Vasit Rt. ... évi iizletjelentése. 1909-1913
Magyar Kiralyi Allamvasutak ... évi iizleti és forgalmi eredményei. 1887-1897.
Magyar Eszakkeleti Vasut ... évi iizletjelentése. 1873-1880.

Theiss Eisenbahn Gesselschaft. Geschéftsbricht fiir das Jahr... 1856-1880.
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Az utak forgalma Borsodban a 19. szazad végén

A 19. szazad kozati forgalomszamlalasairdl a hazai torténettudomany Szalkai
Gabor disszertacioja, illetve az azt kdvetd erdélyi kutatomunkaja eredményeibol
alkothatott el8szor atfogo képet.! A szerzd nemcsak feltarta a legrégebbi, a szak-
irodalomban kordbban még nem ismert forgalomszadmlalasokat, hanem irasai arra
is rdmutattak, hogy az utak forgalmi adatai mas tudomanyagak — torténészek és
etnografusok — szamara is tanulsagos forrast jelenthetnek. Ez valdban igy is van.
A rég elfeledett levéltari iratokbol kibanyaszhat6 — sajnalatos moédon leggyakrab-
ban toredékesen fennmaradt — adatsorok mas torténeti forrasokbol meg nem is-
merhetd betekintést nyfijtanak nemcsak a 19. szdzadi Magyarorszag kdzatjainak
forgalmaba, hanem az emberi aktivitas térbeliségére is. Az utak szekérforgalmat,
hasonloképpen a vasutallomasok forgalmahoz, a népesség és a helybéli gazdasagi
egységek miikddésének specialis mutatojaként is értelmezni lehet. Ezzel foglal-
kozik ez tanulmany.

A dolgozatban szerepld kozati forgalmi adatok két idopontban (1894 és 1895),
kiilonb6z6 tulajdonviszonyu utak forgalomszamlalésait tiikr6z6 térképekrol szar-
maznak.? A szamlalasok célja az utfenntartas tervezhetéségének (varhato kosziik-
séglet, koltségek) a biztositasa volt. Az 1894-es forgalomszamlalas kizarélag az
allami utakra terjedt ki, ebben Borsod megye csak egy rovid, alig 70 kilométeres
szakasz erejéig volt érdekelt. A mai 3-as fout nyomvonaladn haladdé Budapest—
Kassa—Dukla kozotti allamut Szihalom el6tt 1épett a megyébe, Szikszo hataraban
pedig elhagyta Borsod tertiletét.

Az allam az orszagos szamlalas utan elrendelte a torvényhatosagi utak forgal-
manak felmérését is. A mintegy egy éven at zajlo szamlalasrol az allamépitészeti
hivatal mérnoke, Horvath Béla 1896 6szén készitette el az Osszesitést, majd az
adatokat felvitte egy Gonczy-féle megyetérképre. A térkép szerint Borsod megye
32 torvényhatdsagi utvonalanak 532 kilométerén volt forgalomszamlalas.®

1 Szalkai Gabor: A kozati forgalom véltozdsa Magyarorszagon (1869-2006). Phd. disszertacio. ELTE
TTK Regionalistudomanyi Tanszék. Budapest, 2008. ud. A 19. szazadi koziti forgalom jellegzetességei
Magyarorszagon ¢s Haromszéken. Acta Siculica, 2010. 395-416. u6: Erdély a 19. szazadi kozati for-
galomszamlasok térképein. Geodézia és Kartografia 2010. 8. sz. 26-31. 0.

2, A magyar 4llam teriiletén 1év6 allami kdzutak forgalmi térképe az 1894. évi forgalmi adatok alapjan,
1895. 67,5 x 57 LelShelye: OSZK, TM 6266. Borsod megye térvényhatdsagi utjainak forgalmi kimu-
tatasa térképpel. Lel6helye: OL. K 227. 1898-12-1926. 1104. csomo6. Ez utdbbi térképen szerepld ada-
tok térképi dbrazoldsa nem lett tokéletes, a 22. szamt Sajopiispoki—Ozd-Borsodnadasd—Apatfalva ko-
z6tti ut kilométer sorszamozasa elrontott.

3 A forgalomszamlélt itvonalak: Miskolc—Sajoszentpéter—Putnok, Miskolc-Diosgyér, Miskolc-Mezé-
csat, Mez6csat—Aroktd, Felsézsolca—Onod-Tiszapolgar hataraig, Sajélad—Kiilsébécs—Berzék, Mezé-
csat—Gelej-Mezbkeresztes, Vatta—Em6d-3-as 0t 12 km—ig, Mez6keresztes—Eméd, Szalonta—Baba—
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Az utak forgalma Borsodban a 19. szazad végén

Mindkét, az orszagos €s a torvényhatdsagi utak forgalmarol készitett térképen
az utak atlagos napi forgalmat a jarmiivek elé befogott allatok szama szerint ab-
razoltak, olyan formaban, hogy az utszakasz minden egyes kilométeréhez hozza-
rendelték a mért értéket. Mindent egybevetve Borsod megye 109 telepiilésén
(6sszlakossag 200 ezer f6) athalado Ut forgalmat ismerjiik. A fennmaradé 68 falu
(6sszlakossag 58 ezer f0) kizarolag kozségi uttal rendelkezett, a nagyrészt kiépi-

tetlen, bar egész évben jarhatonak mindsitett utvonalakon nem volt forgalom-
szamlalas.

Torvényhatosagi dtlgo
forgalma, 1894 utan

mines adat

120- 249

250 - 379

380 - 509

510- 639

G640 - 769

BEEEOCOE

1. abra. A térvényhatosagi kozutak atlagos napi forgalma az 1895—1900 kozotti évek-
ben, az egy kilométerre esd vonddllatok szamaban kifejezve*

Borsod megye torvényhatosagi kozhtjainak atlagos forgalma 210 ezer vono-
allat/nap volt. Az egy kilométerre eso atlagos forgalom pedig 394 vondallat/nap
értéket érte el. De vajon mit is jelent ez? Elénken nyiizsg szekérforgalmat, vagy
kihalt és eseményteleniil pango6 utakat kell elképzelniink? Tekintettel arra, hogy

Oszlar-Tiszapalkonya, Mez6keresztes—Szentistvan—Borsodivanka, Mezokovesd—Egerlové—Ivanka,
Szihalom-Szemere—Egerfarmos, Mez6kovesd—Andornak—Kistalya, Mezékovesd—Bogacs, Bogacs—
Cserépfalu, Tard—Cserépvaralja, Abrany—Kécs, Szentpéter—Parasznya—Varho, Hosszirév—Sajonémeti,
banvélgyi t, Sajopiispoki-Ozd-Borsodnadasd—Apétfalva, Tapolcsiny—Csermely, Vadna—Sajokaza—
Szuhakalld, Sajoszentpéter—Edelény—Szalonna, Mucsony—Szuhakallo-Dovény, Felsényarad—Fels6ke-
lecsény, Szendr6—Zuhogy—Rudabanya, Edelény—Finke—Sajoarnét, Edelény—Damak—Irota, Ziliz—Hang-
acs, Szalonna—Meszes. Néhany uton a szamlalas nem késziilt el idében, a késébbiekben bepotolt szam-
lalasi eredmények viszont nem keriiltek eld. V6. OL. K. 227. 977. cs. 1897. 12. tétel 3500 alapszam.

4 Az adatok forrasa: Kovéach, 1903. A szerzd adatai, a Heves megyei Gtszamlalas levéltarban fellelt adat-
sora, és a mindezeknek gydkeresen ellentmondoé megyei forgalomszamlalasi térkép nagy kiilonbségei
miatt nem szerepel Heves az dbran.
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Az utak forgalma Borsodban a 19. szazad végén

a megyebéli jarmiidllomany adatait az 1895-6s mezdgazdasagi dsszeirasbol is-
merjiik, lehetséges némi kalkulaciot elvégezni. Borsod megyében 15,7 ezer foga-
tolt jarmii Iétezett. A jarmivek elé 70%-ban kett6, 11%-ban egy, 10%-ban négy,
5%-ban pedig harom vonoallatot kotdttek a tulajdonosaik.’ Ezeknek az aranyok-
nak a figyelembevételével az egy kilométerre esd atlagos szekérforgalmat 197
szekérre tehetjiik. Mindez azt jelenti, hogy tizenhat nappali 6raval szamolva 6ran-
ként 1213 szekér haladt at az utak egy-egy kilométerén atlagosan.

Vajon a Borsod megyei 394 vondallat/nap/km forgalom orszagos viszonylat-
ban mekkoranak szamitott?

Mint ahogy az 1. 4brardl is lathatjuk, a borsodi kézutak forgalma a kdzépme-
z6nyben talalhato, latszolag nem tlinik ki semmivel. Kézelebbrél megnézve a me-
gyén beliili forgalmi viszonyokat néhany szembeotld sajatossagot lehet felfedezni.

6orombaly\ \ o

2. abra. Miskolc kornyezetében lévd torvényhatosagi utak forgalma, 1896

® Az dsszes jarmii 4% elé alacsony vonderdt jelentd éllatokat (tehén, szamar) kotottek. Ezeket nem vettem
figyelembe.

6 Az éjszakai, vasarra, piacra tarté szekérforgalmat adatok hidnyéban nem vettem szamitdsba. Magyaror-
szag legforgalmasabb utszakaszan ez id6 tajt az orankénti 116 szekér/kilométer értéket érte el.
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Az utak forgalma Borsodban a 19. szazad végén

Az utak forgalma négy telepiilés (Miskolc, Mezdkovesd, Mezdkeresztes, és
Mezdcesat) koriil siirisodik meg az atlagnal messze erésebben. Ami Miskolcot
illeti, a varosba négy (Didsgyor, Sajoszentpéter, Fels6zsolca, és Hejocsaba) ira-
nyabol befuto utak koziil a legforgalmasabb az északi volt. A forgalom a varos
hataratol szamitott 9 kilométerig tartdé Gvezetben (Sajobabony €s Sajoecseg hata-
raig) volt a legélénkebb, €s elérte a napi 1038 vondallat/’km értéket. Nagy valo-
sziniiséggel a varosba tiizifat szallit szekerek generaltak ezt a forgalmat. Erdekes
moddon némileg alacsonyabb a Fels6zsolca iranyabol Miskolcra beérkezo allami
kozat forgalma (949 vonodallat/km), annak ellenére, hogy a harom it csomdpont-
jaban fekv6 Fels6zsolcan az utak forgalma 6sszeadodott. Ugy gondolom, hogy a
miskolci piacra élelmiszert szallitd szekerek zome ebbdl az iranybol érkezett a
varosba. A Fels6zsolcara befutd utak koziil meglep6en forgalmas volt a sajoladi
ut (856 vondallat/nap/km). Magatdl értetddden a legnagyobb nyiizsgés Miskolc
forgalmi tengelyének szamitd Széchenyi utca—Zsolcai kapu kozotti teriileten, a
varos piacovezetében volt (1706 vonodallat/nap/km).
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3. abra. A Miskolcon athalado allami kozutak forgalma, 1894
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Az utak forgalma Borsodban a 19. szazad végén

Mezokovesd, Mezokeresztes €s Mezdcesat kornyékének magas kozuti forgal-
mat nem a telepiilés piackdzponti szerepe okozta. A mezokdvesdi utak koziil
egyetlen, alig tizenkét kilométeres szakasz, a Szihalom—Mez6kovesd kozotti al-
lami kozit forgalma (1308 vondallat/nap/km) szamottevd. Ugy gondolom, az itt
halado szekerek alapvetéen a mezokdvesdi vasutallomast céloztak meg és ke-
vésbé a kozség belsd fogyasztasat szolgaltak. A mezOkovesdi vasutallomason
1895-ben 15 ezer tonna arucikk (buzat, arpat, tiizifat, tojast, cukorrépat, szénat
stb.) mellett haromezer hizott sertést, kétszaz szarvasmarhat és 150 lovat is fel-
adtak. Hasonloképpen a vastt arufeladoi szerepkorének, aruvonzo erejének a bi-
zonyitéka a MezoOkeresztes és kornyéke kozhtjainak (1367 vonodallat/nap/km)
koncentraltan magas forgalma. MezOkeresztes vastutallomasa a telepiilés hatdrban
fekvo Keresztesnyarad 13 telepiilést szolgalt ki. A vasttallomasra iranyulé for-
galom a vasut aruvonzo erejét — és egyuttal a Borsodi-Mezdség varoshianyos mi-
voltat is mutatja.” Nehezebb megfejteni a Mezdcsat és Hej6papi kozotti magas
(1022 vonoéallat/nap/km) kdzati forgalom okat. Mezbcsat nem rendelkezett vas-
uttal, a hozza legkozelebbi vasutallomas a mintegy 21 kilométerre fekvé Nyék-
ladhaza volt. A Mezdcsat és HejOpapi kozotti, mintegy 8 kilométeres utszakasz
magas forgalmat kizarolag a fejlett allattenyésztéssel magyarazatjuk: Borsod me-
gye Osszes telepiilése koziil itt a legnagyobb a szarvasmarha allomany (2162 da-
rab). Valoszinii, hogy a legeldkre kihajtott allatok okoztak-e magas kozuti érté-
keket, nem pedig a szekerek.

A Biikkaljan, a Sajo-volgyében (Sajoszentpétertdl északabbra), a Hangony-,
a Szuha- és a Bodva-volgyében a borsodi kozutak atlagos, vagy atlagon aluli for-
galommal rendelkeztek. Mindekdzben a Sajo- és Hangony-volgyi banya- és ipar-
vidék orszagos 1éptékben is nagy vasuti forgalmat generalt. Center és Ozd vasut-
allomasarol évente 100-250 ezer tonna vas és szén tavozott, a borsodnadasdi
iparvastt szerelvényei pedig szinte folyamatosan zakatoltak a térségben. A me-
z6gazdasagi keresOk alacsony szama (az 6zdi jarasban alig 4600 f6 1900-ban), az
ipari és banyaszati munka napi munkaidéhoz kotottsége kovetkeztében Ozdtol
keletebbre egyre kevesebben, és egyre ritkabban hasznaltak az utakat: a Borsod-
nadasd kornyéki utak forgalma alig 193 vonoéallat/nap/km. Raadasul a szekérfor-
galmat a domborzati viszonyok is gatoltak, a Borsodnadasd és Balaton kozotti
kanyargoés szerpentinen leginkabb gyalogoltak a helybéliek.

Borsod megyében a legalacsonyabb volumenti tthasznalatot a Biikk belso, el-
zart, zsakutcas volgyeiben taldlunk. Tapolcsany, Lénarddaroc, Nekézseny és
Csermely kétezer lakosa a nappali 6rakban alig 6 szekér/km forgalmat generalt,
hasonloképpen az Edelénybdl Irotara vezetd 13 kilométeres uthoz, vagy a Hang-
acs-patak volgyéhez.

" Borsodban Miskolcon kiviil nem volt mas varosi jogallasu telepiilés. A Beluszky—Gy®éri szerzéparos
viszont ugy talalta, hogy a kozségi jogallastt Mezokovesd valdjaban teljeskori funkciokkal rendelkez6
kisvaros volt. V6. Beluszky-Gy®ri, 221. o.
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Osszefoglalva az eddigieket, néhany altalanosabb kérdést is érdemes megvizs-
galni. Vajon a telepiilések szekérallomanyanak nagysaga és szerkezete, a birto-
kok szama és mérete és az utak hasznalata kdzott van-e kimutathatd matematikai
kapcsolat? Lehet-e azt mondani, hogy a tobb szekér nagyobb kozuti forgalmat
jelent, vagy a nagybirtokok tomegtermelése latszik az utak forgalmaban? E kér-
dések megvalaszolasara egy 66 valtozot tartalmazo adatbazist épitettem fel. Az
adatbazisba a népesség, a foglalkozasi csoportok, a gazdasagok szdma, teriilete,
a megmivelt foldek tipusa ¢€s teriilete, a jarmiivek szama és tipusa, az allatallo-
many adatai mellett bekeriiltek az utak és vasutallomasok forgalmi adatai is. Eb-
b6l az adatbazisbdl képzett korrelacios matrix szerint Borsodban a koziti forga-
lom nagysagat legerdsebben a népesség szama befolyasolta (korrelacios egyiitt-
hat6 0,9). Alapvetden kijelenthetd, hogy a belteriileti szekérforgalmat a siirgo-
forgo, iigyeit intéz6 ember jelenléte generalja. Kérdés csak az, hogy a belteriileti
szekérforgalom nagyobb értékei mekkora foldrajzi térben figyelhetéek meg.

A termel6i kultara és az utak forgalma kozott néhany Osszefiiggést lehetett
statisztikai modszerekkel kimutatni. A szant6foldek nagysaga, a gazdasagok
szdma, a kereskedelembdl élok szdma, az allattenyésztés (lovak, szarvasmarhak,
baromfik szdma) és az utak forgalma kozotti hatasok (korrelacios egyiitthatok
0,54-0,59) gyengébbek, mint amit az {igyeiket intéz6 helyben lakok kifejtenek.
A kozuti forgalom nem filigg a bevetett €s learatott teriiletek nagysagatol. A beta-
karitott termés volumenei és az utak forgalma tekintetében korrelaciot egyediil a
megyében megtermelt dsszes blza és az allamut forgalma kozott lehetett felfe-
dezni (korrelacios egyiitthatd 0,67). Mindez 0sszevag a vasutak épitési hossza és
a bevetett buzatablak teriilete kozotti szokatlanul erds kapcsolattal (korrelacios
egyiitthat6 0,8). Mindez azt jelenti, hogy a borsodi gabonatermé vidékek buzaval
megrakott szekerei alapvetden a vasutallomasokra tartottak. Azaz a buzat inkabb
a vasutak juttatjak el a malmokhoz, mintsem az utak kozvetitik.

Mindazonaltal a vasutak hossza, a telepiilések és vasutallomasok kozotti ta-
volsag, (azaz a vastuthoz vald hozzaférés lehetdsége) és a kdzutak forgalma kozott
nincs korrelacio. Nem lehet azt allitani, hogy a vastt jelenléte automatikusan na-
gyobb kozuti forgalmat generalt, azaz ugyanarra a jelenségre (vastt) a teleptilé-
sek kiilonbozoképpen reagaltak. Mindez teljesen egybecseng Szalkai Gabor disz-
szertaciojaban orszagos léptékben kimutatottakkal.® A telepiilések fekvése, az eb-
bol kovetkezd hierarchikus felépitésii uthalozatban elfoglalt pozicidja viszont
meghatarozo a kozségek altalanos infrastrukturalis kdrnyezetére. A borsodi tele-
plilések esetében mindez az alabbi értékeket eredményezte.

kapcsolat az allamutakkal parhuzamosan haladé vasutvonalak léte és az utak atlagos napi forgalma ko-
zott. ,,Az utak tobbségén novekedett, de tobb uton viszont csdkkent a kozuti forgalom a parhuzamos
vasut lizembe helyezése utan.” Szalkai, 2008. 22. o.
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Atlagos tavolsag (km) a legkdzelebbi

Telepiilés fekvése: | korjegyz6hoz | kororvoshoz | gyodgyszertarthoz | vasutdllomashoz
Kozségi ut mentén 2,8 9,3 8,4 11,06
Torvényhatosagi ut 152 657 79 79
mentén ' ' ' '
Allami Gt mentén 0 6,03 6,03 5,39

4. dbra. A Borsod megyei telepiilések fekvése és elldtottsaga®

A falu élete szempontjabol tehat egyaltalan nem volt mindegy, milyen tulaj-
donviszonyu utak kototték 6ssze a kornyezetével. Mindennek persze anyagi von-
zata is volt, mert a kozségi utakat az érintett falvak, a torvényhatdsagi utakat pe-
dig a megye tartotta fenn. A vasutallomasok felszallo utasainak szama és az utak
szekérforgalma kozotti nagysagrendi kiilonbség mutatja, hogy az allomasra valo
kigyaloglas az élet magatdl értetddd és hétkdznapi mozzanata volt.
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A vasut hatasa a kozségek fejlédésére
az elsd vilaghaboru el6tt

Ezt a tanulmanyt egy személyes megjegyzéssel kell kezdeni. 2010-2011 ko-
z0Ott tobb esetben — kisebb részfeladatokkal — néprajzi projektek egyik résztve-
voje voltam. A munkabeszélgetések soran figyeltem fel arra, milyen nehéz a
vasut népéletre gyakorolt hatasat realisan — nem eltalozva, de nem is lebecsiilve,
a vélemények és tények szétvalasztasaval — értelmezni, illetve az etnografusok
altal megfogalmazott kovetkeztetések milyen gyakran eltérnek sajat tapasztala-
taimtol. 2010-ben Florian Maria egyik tanulmanyaban® &sszefoglalta, hogyan
vélekedtek az egyes néprajzi adatkozlok a 19. szazadi vasutak kozségiikre gya-
korolt hatasarol. Ennek, illetve egy a szentendrei skanzenben megnyild id6szaki
kiallitas? hatdsara Gjraolvastam (més szemmel olvastam) az elmult évek rele-
vans néprajzi szakirodalmat.® Jelen irasnak az a célja, hogy a kérdés torténészi
értelmezését kozreadjam.

Ma mar szinte kozhely és senki altal nem vitatott tény, hogy a 19. szazadban
kiépiilt vasutak megvaltoztattak az arucikkek piacra jutasanak feltételeit, kitagi-
tottak a népesség arubeszerzési-értékesitési szokasrendszerét, mobilizaltak a
munkaerdpiacot, és eltiintették a helyhez kotott emberek vildgat, formaltak a
kornyezetkultarat, az életmodot stb. Az viszont nem koztudott, hogy a vasutak
ezen hatasai csak igen hosszu id6tavlatban, szamottevd térbeli kiillonbségekkel
jelentkeztek. A fejlédés ti. korantsem volt olyan robbanasszerti, mint ahogy azt
a vasutért lobbizo 19. szazadi polgarok elképzelték.* A vasat ugyanis egy olyan

! Flérian Méria: Kozlekedés, kereskedelem és a targyi kornyezet. In. Eletmod, szemléletmod és a modi
valtozasa a parasztsag korében a 19-20. szazad fordulojan. MTA Néprajzi Kutatointézete, 2010. 109-
136.0

2 A kiallitas cime: A vasit fénykora — A vidék modernizacidja. Rendezéje: Sari Zsolt. A kiallitasrol ha-
sonl6 cimmel kiadvany is késziilt.

3 Szilagyi Miklos: A kozlekedés és szallitds modernizacidjanak hatésa a paraszti életmodra. In. Szilagyi
Miklos: Paraszti hagyomany és kényszermodernizacio. Kozelitések a néprajzi véltozasvizsgalathoz.
Szerk. Turai Tiinde. Budapest, 2009. 28-41. o. Talpfak. Néprajzi irasok a vasutrol. Szerk. Bali Janos,
Maté Gyorgy. ELTE Néprajzi Intézete, 2008. Halasz Ferenc: A vasut hatdsa a varos mindennapjaira a
19-20. szdzadban. In. ,,...K&r6s vizinek napkeleti partjan...” Kunszentmarton, a mez6varos. Szerk.
Barna Gabor, Pusztai Gabriella. Kunszentmarton, 2008. 226-245. o.

4 Egy példa. 1873-ban a székelyfoldi gyogyfiirdék redlis lehetdségnek tartottik, hogy a Keleti Vasit
megnyitasaval kiilfoldi — francia és angol — vendégek érkeznek a pératlannak itélt fiirdShelyekre. Ha-
sonloképpen abrandoztak a balatonfiirediek is egy évtizeddel korabban. Talan mondanom sem kell,
hogy mindez nem igy tortént. A vasut a hazai fiird6életre ilyen direkt hatast nem gyakorolt, és kiilfol-
diek még 1910-ben sem igen jottek (Postyénfiirdo kivételével) hazai fiirdohelyekre. V6. Magyar Sta-
tisztikai Evkonyv, 1910. 73. o.
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A vasut hatasa a kozségek fejlodésére az els6 vilaghaboru el6tt

innovaci6 volt, amelynek térbeli terjedése és tényleges hasznalata kozott kii-
16nbség létezett. S6t, nemcsak a vasut jelenlétébdl, hanem a vastt hasznalatabol
sem kovetkezik automatikusan, hogy a vasut az adott telepiilés életére, fejlodé-
sére kimutathato hatast gyakorol. Joggal feltételezhetjiik példaul, hogy a vasut-
tal rendelkez0 falvaink a vasuthoz vezetd utjaikat jo karban tartottak, netan ki-
épitették. Ezzel szemben az a tény, hogy a vasutallomasra vezetd kiépitett ut
még 1910-ben is csak elvétve volt a hazai kdzségekben. Az iddjarastdl fiigget-
len vasttiaru-szallitas lehetésége egyaltalan nem Osztondzte a falvakat arra,
hogy az allomashoz vezetd utakat rendbe tegyék.® 1910-ben alig 444,5 km-nyi
allomashoz vezetd utszakasz volt kiépitve Magyarorszagon.

Ugy gondolom, hogy a vasit falusi életre gyakorolt hatasainak osszefoglala-
sanal a hatasok idébeliségét és korszakbéli kiillonbozdségét is hangsulyozni kell.
Mast jelentett a vastt a 19. szazadban, mast a két vilaghdbort kozott, és mast a
20. szazad masodik felében. Példaul a 20. szazad elején épitett, aruszallitasra
berendezett vicinalisok az 1950-1960-as években mar a kornyékbeli varosban
munkavallalé ingazok szazait-ezreit szallitjak. Mindekozben az elsé vilaghabo-
ru elétt a hivatasforgalom szinte ismeretlen volt.’ Egyes vasutvonalak funkcio-
valtasa (még késobb: funkcidvesztése) természetesen kihatott a személyes élet-
helyzetekre és szokasokra. Nem piacoztak naponta a vasutasok csaladtagjai a
19. szazadban, mert nem rendelkeztek szabadjeggyel, vagy példaul a fiatalok
sem ingaztak naponta az iskola és otthonuk k6zott vonattal.

A falusi adatkozl6k a vastut—falu kozotti tavolsag mértékébdl vezetik le a
vasut hatasat. A nagyobbnak itélt tavolsag akadalyozza a varosiasodast és a
piacra jarast stb. Ezzel szemben én ugy latom, a 19. szdzadban a foldrajzi ta-
volsag (természetesen bizonyos kereteken beliil) korantsem volt olyan fontos,
mint ahogy azt az oralis forrasokbol feltételezhetnénk. Szerencsés modon a
falvak és vasutallomasok kozotti foldrajzi tavolsagrol igen preciz adatokkal
rendelkeziink. 1902-ben megjelent egy kézikonyv, amelyben a Magyar Ki-
ralysag teriiletén 1évo Gsszes lakott hely mellett feltiintették a hozza legkoze-
lebb esd vasutallomas illetve megallohely nevét és tavolsagat.” A kotet kiada-
sara azért keriilt sor, mert az utazok és szallittatok gyakran nem tudtak, hogy
az uti céljukhoz melyik allomas fekszik a legkdzelebb. Az 1901-es adatokat
tartalmazo kézikonyv és az 1900-as népszamlalas kozségsoros tablazataibol
felépitettem egy adatbazist. Az adatbazis egyik eredménye: Magyarorszag

5 Még egy ilyen szdraznak t{iné témaban is, mint az allomashoz vezet6 utak ligye fel-felbukkannak szo-
rakoztat6 mozzanatok. 1895-ben példaul Pannonhalma kozség (korabbi neve Gyo6rszentmarton) triik-
kos kérvénnyel fordult a Kereskedelmi Minisztériumhoz, azt allitva, hogy az utszakasz kiépitését a
vasuttarsasag korabban magara vallalta. A minisztérium irattaraban azonban rend volt, megtalaltak az
1891-es kozigazgatasi bejarasrol szolo jegyzOkonyvet, amely ellentmondott a falu allitasanak. Vo.
Gydrszentmarton kérvénye a vasuti hozzajardé ut targyaban. MOL. K 229. 477. csomé 1895,
37069/1895.

6 A févéros kdrnyéki egyes vasutdllomasok kivételével.

" Lanyi Norbert — Szatmari J. Jend: Forgalmi és tdvolsag-mutatd. Budapest, 1902. 764 o.
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A vasut hatasa a kozségek fejlodésére az els6 vilaghaboru el6tt

12 490 telepiilése és a hozzajuk legkdzelebb esd vasutallomas kdzotti atlagos
tavolsag orszadgosan 9,94 km.® Voltak olyan teriiletek (kiilondsen az Alfold
megyéi) ahol ez az 4tlagos tavolsag felére, harmadéra csokkent. A szazadfor-
duléra a vasuthoz val6d hozzaférés igazdn nagy gondot csak egyes gyéren la-
kott, hegyvidéki jarasokban jelenthetett.

atlagos tavolsag jarasonként
1.4-6.2 km

6.3-11.1 km

11.2- 16 km

16.1 - 20.9 km

21-26 km

28.8 - 85.9 km
\W

1. dbra. A telepiilés—vasutdallomas kozotti atlagos kozuti tavolsdag 1901-ben

OEEEOC

A vasut a 19. szazadban fejlodési indikatorként csak azon telepiiléseken tu-
dott hatni, ahol erre az egyéb feltételek (munkaer6, t6ke) is adottak voltak. Szé-
pen példazza ezt a fovarosi fogyasztopiactol szinte egy ugrasra fekvd, vasuttal
1867 ota rendelkez0 Isaszeg példaja. A kozség vasut jelentette helyzeti energia-
jat az els6 vilaghabort el6tt egyaltalan nem tudta kihasznalni, ilyesféle hatasok
csak az 1920-as évektdl mutathatoak ki.°

A 19. szazadi falvak koziil a modernizacio ttjara csak azok tudtak Iépni,
amelyek a vasuton til mas eréforrasokkal (szamottevé munkavallalo, aruterme-
16 gazdasagi egységek) is rendelkeztek. Azt sem lehet allitani, hogy a vasut hia-
nya —illetve a vasut igénybe nem vétele — a tomegtermelést €s az aru értékesité-

8 A tdvolsagi adatokat nem a telepiilésszéli utolso lakott haz és az allomés kézott mérték meg, hanem a
telepiilések kozéppontjabol kiinduldan.

9 A képvisel6hazban 1911. december 14-én a foldmiivelésiigyi miniszter minderrél a kévetkezéket
mondta: ,,Aki Budapest hataraba kimegy Ujpest vagy Isaszeg, vagy Rakos felé, az nem hiszi el, hogy
Budapest kozvetlen kozelében és egy félorara vagy negyedorara van egy kozel 1 millioval bird véaros-
t6l, mert olyan szomort gazdasagi viszonyokat lat, amelyek még Azsidban is szégyenletesek. Azt hi-
szem tehat, hogy a kertgazdasagi ismeretek és azoknak terjesztése talan ezen szempontboél is hasznos
lesz”.
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sét lehetetlenné tette volna. A megtermelt aru fajtdjatol és értékétdl fiiggden ra-
cionalis dontés lehetett a vasut helyett a fuvarszekereket valasztani. A Nyiregy-
haza koérnyéki dohdnytermesztoknek példaul egyszertibb, és olcsobb volt a do-
hanyt a véarosba szekérrel befuvarozni, mint a vasutat igénybe venni.
Hasonloképpen az Arad kornyéki bortermeld falvak sem adtak fel a vasttra a
bort, sokkal inkabb fuvarszekérrel hordtak azt Aradra. Vagy példaul a Pest kor-
nyéki tejtermeldk — meglepden nagy tavolsagbol — elkeriilték a vasuti szallitast
¢s inkabb a naponkénti szekérfuvarozast valasztottak. Ezen példak kozos jel-
lemzdje, hogy az arutermelés helye €s a felvevo piac kozotti 10-30 kilométeres
térben bar volt vasut, de annak igénybevételétdl a termeldk tartdzkodtak.

Az elmondottak legkevésbé sem azt jelentik, hogy a 19. szazadban a kozsé-
gek fejlédésében a vasut hatasat nem lehet kimutatni. Mindez sokkal inkabb ar-
1ol sz0l, hogy a néprajzi adatkzl6k mellett (helyett) meg kell keresni a téma va-
16di, relevans forrasait. A helybéliek visszaemlékezése sajat vagy kozosségiik
emlékeinek tiikrozédései, forrasai lehetnek a helyi kozvélekedéseknek, és egyé-
ni élettapasztalatoknak, de nem forrdsai a vastttorténetnek.’® Florian Maria
helytéalléan jegyzi meg, hogy a helybéliek véleménye ,,a falvak visszhangja” a
vasut megjelenésére.

Véleményem szerint a legcélszeribb a vasuti statisztikak, és lizletjelentések
egzakt adatsoraibol kiindulni. Mert a vasutallomasok aru- és személyforgalmi
adatait ugy is értelmezhetjiik, mint a helybéliek iizleti aktivitasanak, arutermeld
képességének és mobilizacios szokasainak sajatos mutatojat.

A vasutallomasok aru- és személyforgalmi adataibol felépitett adatbazisbol
az els6 vilaghaboru el6tt a kozségi vasutallomasok négy tipusa bontakozik Ki.
A négy tipus a kovetkezd:

Vasutiaru-forgalom jellemzéje

Személyforgalom jellemzéje

Példa

Erds alapokon allo, dsszetett aru-
termel gazdalkodas (mezbégaz-
dalkodas).

Az egy fore esd felszallasok szama
alapjan a vasuthasznalat rendszeres
(évente tobbszori). A vasuthasznalat a
20. szazad elejétdl az életmod része.

Tapioszele

Erds alapokon allo, egyoldala
szerkezetll arutermelés (ipari, er-
dbgazdasagi, banyaszati)

Vasuthasznalat esetleges, nem része
az életmodnak.

Nagyszlabos

Nem szamottevd, volumene las-
san novekvd, vagy stagnalo.

Rendszeres (évi tobbszori) a vasut-
hasznalat, az életmod része a 20. sza-
zad elejétol.

Nyitrajablonic

Nem szamottevd, volumene las-
san ndvekvd, vagy stagnalo.

Vasuthasznalat esetleges, nem része
az ¢életmodnak.

Bethlenhaza-Klicso

2. dbra. A kézségi vasuthaszndlat alaptipusai

10 A kutato és a néprajzi adatkdzl8k nézépontbéli differenciaja kiilsndsen élessé valik a 20. szézad ma-
sodik felének vasutbezarasaival osszefliggésben. Az elveszitett vasttvonalat sajnald elbeszélok gyak-
ran szenvedélyfiitott historiaibol kibontakozd narrativa hihetetleniil kiillonbozik a levéltari forrasok
adataitol.
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Valamennyi tipusra jellemzd, hogy az aru nagyobb tomegben aramlik el, és
joval alacsonyabb volumenben érkezik. A négy tipus részletesebb jellemzését
egy-egy példan keresztiil adom kozre.

3. dbra. A vasuttal érkezé utasokat fogatok varjak Tapidszelén

Az 1900-ban mar 6,5 ezer lakosu Tapioszele a vasuti szallitas elonyeivel mar
igen koran szembesiilhetett. A telepiilés hatarat 1847-t6l atszelte a Pest—Szolnok
kozotti palya, bar allomas még jo ideig nem épiilt a kozségben. A telepiilésrol
elaraml6 arucikkek fajtairol 1895-6s adatokat ismeriink. A legfontosabb termék
a nagy ¢lémunka-igényes cukorrépa, melybol 8 ezer tonnat adtak fel. Buza, do-
hany és rozs mellett kétszaz szarvasmarha, 300 juh, és 500 tonna tej — gyorsaru-
ként feladva, vélhetéleg Budapestre — tavozott a falubol. A kozség valtozatos
feladottaru-szerkezete ellenére belsd fogyasztasa még nem tiikrozi a polgaroso-
do6 fogyasztas tomegesedését. Némi szén mellett liszt, sér (8 tonna), bor (3,5
tonna) és 11 tonna cukor, fiiszer és kézmiiaru érkezett vasuttal a kozségbe. Ha-
sonloképpen ellenmondasos Tapidszele személyforgalma is. A vasttra szallok
szamaban a kozség az 1890-es évtizedben még nem kdvette az orszagos tenden-
ciat, 1892-ben 23 ezren, 1900-ban alig 21 ezren szalltak fel vonatra.
A vasuthasznalat csak a 20. szazad elsd évtizedében valt siiribbé, 1910-ben 46
ezerre rugott a felszallo utasok szama. Ez az jelenti, hogy a tapidszelei lakosok
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évente atlag 5-6 alkalommal vonatra szalltak. Ez a volumen mar egyértelmtien a
rendszeres vastthasznalatra mutat.'!

4. dbra. A nagyszlabosi vasutallomdas

A GOmor- és Kishont megyében fekvd, 1894-ben megnyilt Csetnekvolgyi
Helyiérdek(i Vastt nagyszlabosi allomasanak vonzaskorzetébe négy falu (Feke-
telehota, Kisszlabos, Markuska, és Nagyszlabos) tartozott. Az alacsony népes-
ségli, alig tobb mint kétezer lakossal bird vonzaskorzet eleinte atlagon aluli
utasforgalmat generalt, 1900-ben 3400-an szalltak vonatra Nagyszlaboson.
Mindez mutatja, hogy a helybéliek térhasznalataba a vasut még nem épiilt be, a
legkozelebbi csetneki és pelsdci piacot valtozatlanul szekerekkel kereshették

11 A tapioszelei lakossag korszakfliggd és iddben véltozé vasuthasznalatanak (illetve igényeinek) karak-
teres példaja 1950-bol szarmazik: ,, Tapioszele kozség dolgozodinak tovabbtanulni vagyd gyermekei a
rossz vasuti kdzlekedés miatt, kénytelenek a sziildi haztol tavol, mas varosokban, Iényegesen nagyobb
kiadassal tanulni, mint Ggy, ha Tapioszele kozségbdl Szolnok felé¢ és onnan vissza megfeleld vonatja-
rat lenne, melynek igénybevételével a tanulok naponként Szolnokra utazhatnanak és onnét naponként
térhetnének vissza. (...) sok tehetséges gyermek kénytelen itthon maradni, tovabba nem tanulhat,
minthogy sziilei szegény dolgozé parasztok, vagy gyari munkasok (...). Viszont, ha lenne egy megfe-
lel6 vonatjarat, akkor tovabbtanulhatnanak (...) Ma a dolgozok szazai kénytelenek a rossz vasuti 6sz-
szekoéttetés miatt a sokkal tavolabbi Budapestre menni, holott megfeleld vonat beallitasaval az orszag-
épitésbol sokkal hatékonyabban ki tudnak venni résziiket, ha Szolnok felé lenne csak egy megfelelé
idében inditott vonat”. Tapioszele eléljarosaganak kérelme a MAV Alloméasfondkséghez a szolnoki
vonatgsszekottetés bévitése targyaban, 1950. majus 27. MOL. M—KS-278. f. 1950. 12. é. e.
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fel.!2 Csak az 1910-es évek elejére emelkedett fel a személyforgalom a korsza-
kanak atlagos szintjére (1910-ben az elutazok szama 7100 £6). A falusi vasutal-
lomas teheraru-forgalma viszont joval fontosabb volt. A nagy multi helybéli
papirgyar termékei mellett a kornyékbeli hegyekbdl szarmazo fat is nagy to-
megben szallitottak el a telepiilésrél. A feladottaru toémege 1900-ban 28 ezer,
1910-ben mar 37 ezer tonna. Arra vonatkozoan viszont nincsenek adatok, hogy
az aruforgalomnak ez a volumene Nagyszlabos fejlodésére, a telepiilési infra-
strukturara pozitivan hatott.

5. abra. Nyitrajablonic (Jokut) vasutallomasa

A Magyar Eszaknyugati HEV Nagyszombat—Jokit kozotti szakasza 1898-
ban nyilt meg forgalom elétt. A Nagyszombattdol nem messze fekvé Nyit-
rajablonic életében a vasuthasznalat hamar fontossa valt. A harom falu (Korlat-
k6, Rozbehi és Sandorfa) 2,5 ezer lakosat kiszolgalo allomas ropke egy év alatt
mobilizalta a telepiilések lakossagat, 1899-ben a vonatra felszallok szama mar
20 ezer. A feladott poggyasz tomege (1900-ban 13 tonna) mutatja, hogy a fel-
szallok jelent6s halmazanak uti célja az egy nap alatt bejarhato kozeli f6ldrajzi
tavolsagon til mutatott. A vasutallomas aruforgalma azonban nem volt szamot-
tevd, 1900-ban nyolc, 1910-ben 16 ezer tonna teheraru tavozik innét.

12 Mindez teljesen egybevag Paladi-Kovacs Attila: Szallitds malhas lovakkal a Gémér—Tornai karsztvi-
déken (Ethnografia, 1973. 549-558. 0.) cimii tanulmanyaval.
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A Magyar Délkeleti HEV Lugos—Marosillye kozotti vonalszakasza 1898-ban
nyilt meg a forgalom eldtt. Az allomas vonzaskdrzetébe tizenegy alacsony né-
pességszamu falu (1900-ban az dsszes lakos 8100 f6) tartozott. 1900-ban 10 ez-
ren, 1910-ben még mindig csak 15 ezren szalltak fel itt vonatra. Az alacsony
volumenti vasuthasznalat inkabb a kornyékbeli, egy nap alatt megjarhato fold-
rajzi térre korlatozott. Szépen mutatja ezt, hogy az 1900-ban felszallo tizezer
utas feladott utipoggyésza alig egy tonnat nyomot. Az allomas felszereltsége,'®
sem pedig aruforgalma (1900-ban 3900 tonna) nem mutat kiilondsebb jellegze-
tességeket. Személyforgalma nem utal a polgarosodasra.

6. dbra. A Krasso-Szorény megyei Bethlenhdza-Klicsé (Klicsova) dllomdsa.

1914 el6tt a vasutak kozségek fejlodésére gyakorolt hatasa leginkabb — bar
nem kizarélagosan — a vasuti fovonalak menti falvak szitkebb halmazaban mu-
tathatdak ki. A fovonali fekvés oridsi befolyasat egy az alabbiakban bemutatott
korrelacids szamités igazolja. A szamités alapjat két statisztikai forras'* relevans
adatsorainak Osszekapcsolasaval felallitott Excel tablazat jelenti. Az adattabla-
zatban arra kerestem a valaszt, hogy a varmegyei infrastrukttra allapota, a koz-
ségek beruhazasai és kozlekedésiigyi kiadasai kozott milyen matematikai 6ssze-

13 Az allomas teriiletén egyediil egy szabvanyos 61 négyzetméter alapteriiletii aruraktar volt.
14 Magyarorszag kozségeinek haztartasa az 1908. évben. Budapest, KSH, 1913. valamint a Magyar Sta-
tisztikai Evkonyv 1908. Budapest, KSH, 1909.
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fiiggések 1éteznek. A 65 valtozot tartalmazd Excel tablazatbol kiszamolt korre-
lacios matrix legfontosabb eredményeit az alabbi tablazat tartalmazza.

Lathato, hogy az allami vasutvonalak és a kozségi beruhazasok kozott joval
magasabbak a korrelacids egyiitthatok, mint a helyiérdekli vasutak esetében.
Mit is jelent mindez? Azt, hogy a kozségi kolcsonfelvételekre, a kdlesondk ho-
va forditasara a megyéken beliili allami vasttvonalak hatottak 6sztonzoleg. Te-
riiletfejlesztd és kozségfejlesztd hatast a megyéken beliili helyiérdekli vasutak
nem tudtak kifejteni (alacsony értékiiek a korrelacios egyiitthatok). Nincs ma-
tematikai kapcsolat a kdzségi beruhazasok volumene és a helyiérdekii vasutak
kozott. Mindezen til ez a tablazat még egy meglepd Osszefliggést is feltar.
A szamitas ti. azt is mutatja, hogy az allami vasutakhoz jobban hozzafér6 koz-
ségek aldoznak a vasuti részvények (azaz helyiérdekil vasuti részvények) vasar-
laséara (korrelacids egyiitthatd: 0,707) Joggal meriil fel a kérdés, vajon miért?
Miért érezték az allami vasutakhoz inkdbb hozzaférd falvaink, hogy nekik be
kell ruhazni a helyiérdekii vasutakba is? Mindennek alapveté magyarazatat az
utfenntartas koltségeiben latom. Az utak karbantartasanak véget nem érd, és a
korabeli eszkozokkel és technoldgiaval ténylegesen meddé feladatat nemcsak a
kiskozségek, hanem a gazdagabb és népesebb falvak is igyekeztek lerdzni ma-
gukrol. J6 megoldasnak latszott, ha ,,beszallnak” egy-egy helyiérdekii vasut fi-
nanszirozasaba. Egy helyiérdeki vonallal a falvaknak ugyanis sikertilt egy in-
gyenes szolgaltatast (az utak hasznalatat) fizetGssel (vasuti utazas) kivaltani.
Nem az aru- és személyszallitasi igények tomegesedése kényszeriti be a falvak
jelent6s halmazat a vasut-finanszirozasba, hanem utfenntartas eszkdz- és pénz-
telensége. Magyarorszag az elso vilaghaboru eldtt thlépitette vasutjait.

A kizségi beruhszds célja Az éllam,i 'vasutak A helyiérde’:lfl’i vasutak
megyebéli hossza megyebéli hossza

Kozséghaz, jegyz6i lak épitése 0,757 0,430
Iskola, 6voda épitése 0,784 0,158
Korhaz, szegényhaz épitése 0,736 0,190
Kocsma, vendégld épitése 0,785 0,484
Egyéb kozségi épiilet 1étesitése 0,775 0,484
Utcarendezés és utburkolas 0,838 0,145
Ut- és hidépités 0,775 0,248
Foldvasarlas 0,587 0

Vasuti részvények vasarlasa 0,707 0,28

7. abra. A megyebéli vasuthalozat hatasa a kozségi kolcsonfelvételek céljara
1908-ban
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Az alfoldi varosok kereskedelmi kapcsolatai
a 19. szazad végén

A magyar néprajztudomanyban a vasarkutatas nagy multa, és rendkiviil gaz-
dag szakirodalommal rendelkezik. Az adott telepiilések vasarainak sajatossagait
feltaro néprajzi publikaciok egyik sajatossaga: a varos piacan megjelend arucik-
kek szarmazasardl — ti. honnét érkeznek az arusok a piacra — alapvetden a kor-
tarsak visszaemlékezései, tapasztalataikon alapulé megfigyelései stb. nytjtanak
tampontot. Az is koztudott, hogy a vasithalozat 19. szazadi kiteljesedése hatast
gyakorolt nemcsak a vasari arucsere formaira, hanem a vasarvarosok vonzas-
korzetére is. Mindazonaltal még sem a néprajztudomany, sem pedig a hazai
gazdasagtorténet-irdas nem hasznalta ki azokat a lehet6ségeket, amelyek a 19.
szazad vasuti statisztikaiban rejlenek. Léteznek ti. olyan vasut-statisztikai forra-
sok, amelyek a telepiilésekre érkezd, illetve innét vasutra feladott arucikkek
mennyiségét — ritkdbban ezek fajtait — sot idonként még az aruk szarmazasi
helyét is feltarjak.

Ennek a tanulmanynak az a célja, hogy bemutassa: mekkora f6ldrajzi térben
keriilnek értékesitésre az alfoldi telepiilések vasuton feladott arucikkei. Az érin-
tett telepiilések kereskedelmi erdterét tehat kizarolag a vasuttal bejarhato fold-
rajzi térre vonatkoztatva értelmezem, és nem foglalkozom azokkal a szempon-
tokkal, melyeket az aruk tomegével, fajtaival, eltérd gazdasagi jelentdségével
stb. fliggnek Ossze.

Munkam szempontjabol a legfontosabb forrasmunka Edvi Illés Sandor: A
Magyar Kiralyi Allamvasutak és iizemiikben 16v6 helyiérdekii vasutak arufor-
galmi viszonyai cimii, 1896-ban megjelend kétkotetes kereskedelmi monografi-
aja. Ennek legértékesebb statisztikai részéhez az adatokat az érintett vasutallo-
mason dolgozo, az aruszallitasért felelds tisztviselok szolgaltattak. Az egyik
kérdés, amelyre kimeritd alapossaggal véalaszoltak az volt: melyek a telepiilésre
érkezd tomegaruk leggyakoribb szarmazasi helyei. A valaszadd vasutasok 1400
féle szarmazasi helyet (a legkiilonfélébb foldrajzi nevet) tobb mint 17 ezer alka-
lommal sorolnak fel.! Arrol, hogy az adott vasutallomason feladott arucikkek-
nek melyek a leggyakoribb célallomasai, mar nem volt adatgyiijtés. Ez utobbiak
azonban csak latszolag maradtak ismeretlenek, az adatok szamitdgépes adatba-
zisba szervezésével ti. ezek az informaciok is elébukkannak. Az egyszeriiség
kedvéért egy példaval illusztralom mondandémat. A vagbesztercei vasuti tisztek

1 Ebbél 217 alfsldi vasutallomas mintegy 3800 szallitasi kapcsolattal.
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kozlik, hogy a hozzajuk érkezo rozs Nyiregyhazarol, Demecserrdl, Kemecsérol,
és Ujfehértorol érkezik, de azt nem mondjak meg, hogy a naluk feladott fazsin-
dely, épiiletfa, szurkos fenyd stb. mely vasutallomasokra tavozik. Ennek ellené-
re a szdrmazasi helyek tizenhétezres halmazabol el6 fog keriilni: a nagytapol-
csanyi, monori, sarbogardi, és szeredi vastutallomasok szerint a hozzajuk érkezé
¢épiiletfa szarmazasi helye Vagbeszterce. Mindez persze azt nem jelenti, hogy
minden egyes fajta feladott vagbesztercei aru érkezési helyét is megtalaljuk.
Nincs példaul nyoma annak a 120 mazsa kosarnak, vagy 40 mazsa tejtermék-
nek, amelyet ezen allomason feladtak. Mindez azért van igy, mert az a vasutal-
lomas, ahova a kosar, vagy tejtermék érkezett nem tartotta emlitésre érdemes-
nek ezt az arumennyiséget. A megnevezett szarmazasi helyek (azaz a feladoi
allomasok) tehat mindig az érkezési allomasok szempontjait tiikrézik. Minél
nagyobb és minél dsszetettebb volt egy allomas érkezéaru-forgalma, annal ne-
hezebben keriilt be az adatszolgaltatasba az ugyan rendszeresen érkezo, de kis-
tomegi termék szarmazasi helye. Ebbol fakad az Edvi Illés-féle kotetek masik
jellegzetessége: a Budapesttel Osszefliggd adattablak szerkezete és tartalma
kiilonbozik a vidéki vasutallomasokétol. Az adatstruktira aszimmetridja (Buda-
pestre iranyulé feladott aru szarmazasi helyeinek esetlegessége ill. hianya) miatt
nem foglalkozom a févaros kereskedelmi eréterével, a fovaros—alfoldi telepiilé-
sek kozotti kapcsolatokkal. Ezért az elvégzett szamitasokbdl szandékoltan hia-
nyoznak a fovarossal 0sszefliggd mutatok, és a bemutatasra keriilo térképek
egyikén sem szerepelnek a févarosi kapcsolatok. A forras eltéré szempontrend-
szere miatt ti. csak a vidéki Magyarorszag telepiiléseinek egymasra hat6 keres-
kedelmi erdterét van értelme bemutatni €s értelmezni. Masképp nem lehet adott
modszertani problémakat elkeriilni.

A kereskedelmi erdtér kiterjedése szempontjabol otféle tipust kiilonboztet-
tem meg.

o Adott telepiilésen feladott termékek volumene nem éri el azt a mértéket,
hogy Magyarorszag adatszolgaltatd célallomasai azt emlitésre érdemesitsék.
Az ebbe a csoportba tartozo telepiiléseknek kizarolag egyetlenegy masik te-
lepiiléssel, egyféle (ritkabban két) termék szallitasara korlatozodo kapcsola-
ta van. Az el6zetes varakozasokkal ellentétben nemcsak alacsony népesség-
szami kozségek tartoznak ide. Hajdiboszormény (23 ezer lakos), vagy a
Bécs-Bodrog megyei Okanizsa és Obecse (16—18 ezer lakos), a Békés me-
gyei Szeghalom (9 ezer lakos) terméke egyetlen egy masik telepiilés aruki-
nalataban jelenik meg. Az ebbe a csoportba tartozok fontos jellemzéje, hogy
az arufelado és arufogado telepiilések kozott nincs kimutathatd vonzaskorze-
ti kapcsolat. A Zentatol husz kilométerre fekvé Okanizsa nem a kozeli Sza-
badkan, vagy Szegeden értékesiti é16 baromfiait, hanem azokat Kiskunfél-
egyhazaig utaztatja. A hajdiboszorményi repcét Ujpesten adjak el. Ezekben
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a kereskedelmi viszonylatokban vélhetdleg a kereskedok, felvasarlok, eladok
egyéni kapcsolatai nagy szerepet jatszanak.

o Adott telepiilésen feladott termékek a telepiilés 20-30 kilométeres dvezeté-
ben fekvd vasutallomasokra érkezik meg. Az ezeken a telepiiléseken meg-
termelt arucikkek tehat kistérségilikben keriilnek felvéasarlasra, elfogyasztas-
ra. Leginkabb olyan telepiilések tartoznak ebbe a csoportba, melyek kozelé-
ben egy-egy nagy népességszamu, jelentés varos talalhato A Szabadkatol 18
kilométerre fekvé Csantavéren példaul a feladott 6sszes arucikk (tojés, arpa,
buza, kukorica) Szabadkara és Szegedre tavozik. A Nagyvaradtol 27 kilo-
méterre fekvo Cséffa valamennyi arufeleslege Nagyvaradon keriil értékesi-
tésre.

o Adott telepiilésen feladott termékek a telepiilés 20-30 kilométeres dvezeté-
ben fekvd célallomasokra nem, hanem kizardlag tavolabbi fogyasztasi pia-
cokon keriilnek értékesitésre. Ilyen példaul Hajduhadhaz, Demecser, Boros-
jend. A hadhazi termékek vasuton nem érkeznek Debrecenbe, hanem a sok-
kal tdvolabbi nagykunsagi telepiiléseken taldltak vevokre. Hasonloképpen a
demecseri burgonya majd szaz kilométert utazva Miskolcon, Fiizesabony-
ban, Munkacson, Beregszaszon stb. keriil értékesitésre. Az Arad megyei
Borosjend allomasan feladott tiizifa Oroshéza illetve a kornyékén fekvo al-
lomasokon kertiil kirakodasra. Vagy példaul a makdi hagyma eljut a nyirségi
Ujfehértora, a felvidéki Tornaljara, de nem rakodjak ki vasuti teherkocsikbol
a kozeli Szegeden. Ugy gondolom, hogy az ebbe a csoportba tartozo telepii-
lések olyan kurrens termékekkel rendelkeztek, melyek kozeli szallitasat val-
tozatlanul a vasuti szallitasnal olcsobb fuvarszekerekkel bonyolitottak le. Bi-
zonyos szempontbdl ilyen Kiskunfélegyhaza kereskedelmi erétere is. A fél-
egyhazi termékek harminc kilométeren beliili korzetben fekvé vastutalloma-
son nem keriilnek lerakodasra, ellenben eljutnak Szegedre, Veszprémbe,
vagy Losoncra.

e Adott telepiilésen feladott termékek fogyasztoi piaca tobb kozeli és egy—két
nagytavolsagra fekvo célallomas. Ilyen példaul Gyula., Baja, Szabadka. A
Gyulan feladott termékek inkabb a Nagyvarad—Gyula—Szeged kozotti ten-
gelytdl északabbra, egy képzeletbeli, kb. szaz kilométer atmér6jti félkorben
elhelyezkedd vasuti palydk menti telepiiléseken keriilnek értékesitésre. De
két dunantuli, egy erdélyi allomasra is érkeznek rendszeres gyulai szallitma-
nyok. Baja kereskedelmi erétere is ehhez hasonl6. A Bajan vasutra feladott
termékek (leginkabb zab, kukorica, arpa, kender, bor, palinka, ecet, lovak)
alig-alig 1épik at Bacs-Bodrog megye teriiletét. A bajai arucikkek elsdsorban
a Szabadka—Ujvidék és a Szeged—Obecse kozotti vasttvonal allomésaira ke-
riillnek. A bajai termékek Ul16t61? északabbra, Békéscsabatol keletebbre vas-
uton nem jutnak el, és nem jelennek meg Dunantul fogyasztasi piacan sem.

2 Jl16re kukoricat szallitanak.
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A szabadkai arucikkek értékesitési teriilete is inkabb a Bacskara szoritkozik.
A varos vasutfoldrajzi szempontbol kivalé fekvését nem tudta kereskedelmi
erdterének szélesitésére forditani. A Szabadkatol északabbra fekvo telepiilé-
sek piacan csak elvétve jelennek meg a szabadkai arucikkek. A varos inkdbb
dél, délkelet felé értékesiti termékeit. Ezzel szemben a varos aruszallitoi
kapcsolatrendszerét az értékesitésre keriildé termékek széles valasztéka jel-
lemzi. A Szabadka—Dalja kozotti vastatvonalon fekvé hétezer lakost Bajmok
példaul Szabadkarol szerzi be a kdolajat, cukrot, gyiimolesot, orleményeket
¢és vasarut. Temesvarra kézmii- és rovidarut, épiilet- és haszonfat, fonalakat,
lovakat, kdolajat, és vasarut visznek Szabadkarol. Szabadka vasutallomasa-
rol tehat nemcsak a varos vonzaskorzetében eldallitott termékek tavoznak, a
varos arutovabboszto funkciodikkal® is rendelkezett.

Bajan feladott aru
célallomasai, 1895

1. abra. A Bajan vasutra feladott arucikkek értékesitési teriilete, 1895

o Adott telepiilésen feladott termékek kozeli és tavoli piacokon koncentraltan
megjelennek. Az ebbe a csoportba tartozo telepiilések kozott vannak igen ka-
rakteres formaju kereskedelmi erdtérrel rendelkezok — pl. Békéscsaba,
Nagykikinda, Beregszasz, vagy Cegléd — s vannak, amelyek erétere inkabb
az esetlegesség jegyeit hordozza magan. Ez utobbit szépes példazza Hodme-
z6vasarhely és Ujvidék. A Hodmez6vasarhelyen feladott termékek 28 szalli-

3 Ebbél a szempontbol igen hasonlit Szabadkara a soeloszt6 kdzpontként mitkddd Fehértemplom.
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tasi kapcsolatban alig 19 vasutallomasra jutnak el. A vasarhelyi arucikkek
nem keriilnek sem a kozeli Makora, Mez6hegyesre, vagy a tavolabbi Aradra,
inkabb a Kiskunsag néhany telepiilésére. Ellenben a kdzeli Szegedre min-
denféle terméket (buza, kukorica, sertés, ko, kavics és tégla stb.), a tavoli
Ungvérra pedig kukoricat szallitanak. Ujvidék kereskedelmi erétere ugyan
nagy foldrajzi tavolsagra kinyulik, de az er6tér formdjdban nem lehet felis-
merni mintazatot. Az Ujvidékrél vasuton tavozé arucikkek szerkezete eltér a
mezdgazdasaggal foglalkozo vidékek hagyomanyos arukinélatatél. Ujvidék
ti. egy olyan Duna parti kikdtovaros, amelyet a vasut—vizi Ut kozotti atrako-
das is jellemez.* Ujvidékrél keriil piacara a t6le nem messze, bar a Duna tal
partjan fekvd szerémségi Beocsinban készitett cement, melyet huszonnégy
telepiilésre tovabbitanak. Mindez azt jelenti, hogy Ujvidék 55 telepiilésre at-
terjedd kereskedelmi erdterének majdnem fele kozvetité-kereskedelmi funk-
ciojabol adddik. A cementen kiviil helyben 6rolt gabona, szeszipari termékek
(palinka, ecet, kiilonféle szeszes italok) stb. jutnak el adott esetben nagy ta-
volsagra. A nagykikindai termékek kereskedelmi erdterét jelentds regionalis
kapcsolatrendszer jellemzi. A Nagykikindan feladott termékek értékesitési
Ovezete bacskai, torontali, és temesi teriiletekre koncentralodik olyan for-
man, hogy abba egy Szeged—Karansebes tengely menti telepiilések, valamint
a Nagykikinda—Nagybecskerek, a Valkany—Varjas, valamint Temesvar—
Bazias kozotti vasttvonalak allomasai tartoznak bele. De a nagykikindai
termékek a fenti Ovezeten kiviilre, észak felé Szegeden tulra is eljutnak, sét
néhdny esetben megjelennek egyes dunantuli telepiilések piacain is. Po-
zsonyba liszt, Szentgotthardra nyersdohany érkezik rendszeresen Nagyki-
kindarol. Igen szokatlan formaji Békéscsaba kereskedelmi erétere. A csabai
arucikkek (gabona, 6rlemények, sovany sertés, tégla, zsiradék stb.) 53 rend-
szeres szallitasi kapcsolatban 38 helyre jutnak el. Békéscsaba termékeinek
fontos piacat jelentik a Cegléd—Kétegyhaza kozotti vashti palya mentén fek-
vo, illetve a kozvetlen kozelében 1évo fontosabb telepiilések. A varos termé-
kei azonban mar nem jutnak el Hodmezdvasarhelyre, vagy Szegedre. Felvi-
déki felvasarlok, kereskedok kiterjedt békéscsabai kapcsolatokkal, érdekelt-
ségekkel rendelkezhettek, mert a Felvidék tizenharom telepiilésén megjelen-
nek a békéscsabai arucikkek. Csak ezzel magyardzhato, hogy a varos keres-
kedelmi er6tere miért szakad szét egymastol — adott esetben tobb széaz kilo-
méterre fekvo — kiilonallo részekre.

4 A dunai kik6tok forgalmérol dsszesitett statisztikai adatok nem késziiltek, csak a legnagyobb hajozasi
tarsasagok adott kikot6i forgalmi adatait ismerjiik. Ujvidék olyan dunai kiko6to, ahol tobb arut rakod-
nak ki, mintsem amennyi innét tavozik. Bajan mindez pont forditva van, onnét inkabb elaramlik az
aru.
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3. abra A Nyiregyhazan vasutra feladott arucikkek ertékesitési teriilete, 1895
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Osszességében elmondhaté, hogy a vizsgélt tobb mint kétszaz alfoldi telepii-
1és harmadanak csak egyetlen egy arufeladoi kapcsolata 1étezik. Masodik har-
maduk (Osszesen 75 telepiilés) kereskedelmi kapcsolatai kett6—ot telepiilésre
korlatozodnak. Mindossze a telepiilések utolsé harmaddnak van 6, vagy ennél
tobb telepiilésre kiterjedd kereskedelmi erétere. Hiisz, vagy ennél tobb magyar-
orszagi célallomasra alig 25 alfoldi telepiilés szallit termékeket. Ez a 25 telepii-
1és az alfoldi tajban sem topografiailag, sem pedig vasutfoldrajzi szempontbdl
nem egyenletesen oszlik el, az er6kozpontok inkabb kelet és délkelet felé fek-
szenek, mintsem az Alfold kozépso vidékein. A Kiskunsagban példaul egyediil
Kecskemét, a Nyirségben csak Nyiregyhaza rendelkezik szamottevd vonzaskor-
zettel, de ekkora kiterjedtségii erétere nincs egyetlen nagykunsagi, vagy sarréti
telepiiléseknek sem. A Bansagban és Bacskaban viszont tobb, egymashoz koz-
elfekvd telepiilés kereskedelmi erdtere is igen figyelemreméltd kiterjedtségt, ill.
forméaju.

Az alfoldi telepiilések 19. szazad végi kereskedelmi kapcsolatrendszerében
Ot alfoldi varos — Arad, Nagyvarad, Szeged, Debrecen és Temesvar — jatszik
dontd szerepet. Ez az 6t varos bir a legnagyobb regionalis és/vagy nagytaji von-
zoerével.

Arad varosa az alfoldi nagytérségen tulnytld kereskedelmi erével rendelke-
zik, de az aradi termékek mar jocskan eljutnak Erdélybe és a Felvidékre is.
Mindazonaltal az Aradon feladott termékek elsddleges fogyasztasi piacat az
alfoldi telepiilések jelenik. Arad erételjesen jelen van a Temesvar kereskedelmi
erdteréhez tartozod banati megyékben is. Mindez azért volt lehetséges, mert Te-
mesvar és Arad feladott drucikkeinek karakteresen mas a szerkezete. Aradrol
leginkabb bort, sort, palinkat, drleményeket, cukrot stb. szallitanak el. Temes-
varr6l pedig inkabb iparcikkeket, darabarut, miitragyat, gépeket, asvanyolajat,
szenet sth. A temesvari palyaudvarokon feladott arucikkek 130 vasutallomason
keriilnek kirakodasra. Temesvar termékeinek elsddleges értékesitési teriilete a
banati megyék.

A nagyvaradi arucikkek 391 szallitasi kapcsolatban 142 vasutallomasra ér-
keznek meg. A varos termékei a Szolnok—Debrecen tengelytol északabbra ritku-
16an jutnak el. A nagyvaradi arucikkek a Budapest—Predeal k6zotti vasuti fovo-
nalon mélyen, Kolozsvaron jocskan til behatolnak Erdélybe is. Nagyvarad gaz-
dasagi ereje megmutatkozik Debrecen kereskedelmi erdterének formajaban is.
Debrecen feladottaru-forgalmanak jelentsége talnétt a megyehataron, a varos
termékeinek elsddleges fogyasztasi piaca a varost koriilolel6 kb. szaz kilométer
atmérdjii ovezet. Az dvezet dél felé torzult alakjaban tiikrozodik Nagyvarad
gazdasagi ereje. Az dvezet észak és kelet felé némileg megnyult formaja pedig
arra utal, hogy a debreceni termékek terjedését nem tudta gatolni sem Nyiregy-
haza sem pedig Szatmarnémeti. A varosban feladott arucikkek mintegy 257
szallitasi kapcsolatban 134 vasutallomasra érkeznek meg. A szegedi arucikkek
értékesitési teriilete a Bacska és a Banat. Szeged nem tud a Nagyvarad és a Deb-
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recen erdterébe tartozo fogyasztasi piacra betdorni. Dunéntalra, Erdélybe és a
Felvidékre is csak szorvanyosan érkeznek Szegedrdl szallitmanyok.

Hél’ly’vasﬁtéllomésra A regisztralt,
Felad¢ allomas szallltanztk az f‘dOtt rendszeres szallitasi
’tele;.)ulesrol kapcsolatok szima
arucikkeket?
Arad 226 383
Nagyvarad 142 391
Szeged 138 269
Debrecen 134 257
Temesvar 130 327
Szolnok 56 78
Ujvidék 55 74
Nagykikinda 51 100
Mezbhegyes 51 56
Lugos 45 84
Versec 43 83
Zsombolya 43 71
Szatmarnémeti 39 69
Békéscsaba 38 53
Hatvan 38 46
Gyorok 38 41
Szabadka 33 58
Soroksar 33 33
Detta 32 50
Gyula 32 38
Kecskemét 26 29
Baja 25 38
Fehértemplom 22 29
Nyiregyhaza 21 31
Nagykaroly 20 32

4. abra. A legnagyobb kereskedelmi erétérrel rendelkezé alfoldi telepiilések
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Debrecenben feladott aru
célallomasai, 1895 a

5. abra. A Debrecenben vasutra feladott arucikkek értékesitési teriilete, 1895

Az 6t, Osszetett aruszerkezettel bird vidéki varos egymassal valo kereske-
delmi kapcsolatrendszere — az Arad-Temesvar, és Szeged—Temesvar viszonyla-
tok kivételével — igen szegényesnek tiinik. Temesvar és Szeged az a két varos,
amelyik a masik négy varos adott termékeit fogadja. Temesvar kapcsolatrend-
szere azonban sokkal szélesebb, mint Szegedé.

Arad, Nagyvarad, Debrecen, Szeged és Temesvar nagytaji, regionalis jelen-
toségével Gssze nem hasonlithatd szerepet toltott be négy kiskunsagi telepiilés.
Kecskemét, Kiskunfélegyhaza, Cegléd és Nagykords arucikkei nemcsak lénye-
gesen kevesebb helyre jutnak el, hanem kapcsolatrendszeriik is sziikkebb. A
kecskeméti arucikkek egy északnyugat—délkeleti 6vezetben keriiltek értékesités-
re. Kozismert, mekkora jelentsége volt a fovaros fogyasztasi piacanak a kecs-
keméti arutermeldk szempontjabol. De a Budapest kornyéki telepiilések is sza-
mottevéen vonzottak a kecskeméti termékeket. Dunakeszire sz6l6vesszot, ver-
senylovakat, Budadrsre, Biatorbagyra bort, Gyalra sz616vessz6t, Monorra gabo-
nat szallitanak. Dunantulra, Erdélybe, valamint Felvidék keleti részébe azonban
mar nem jutnak el az itt feladott arucikkek. A ceglédi termékeknek (liszt, bor,
sz016vesszo, koles, tégla, dara, ecet, 10 stb.) a Kis- és Nagykunsag varosai biztos
piacot jelentettek, s6t Cegléd rendelkezett felvidéki és erdélyi kapcsolatokkal is.
Bélabanyara, Lévara, Zolyomba eljut a Cegléden 6rolt liszt. Székelykereszturra
és a Brasso kozeli Agostonfalvara viszont ceglédi gépek, gépalkatrészek érkez-
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nek. A nagykorosi feladott termékek Kecskeméttol és Ceglédtdl szitkebb fold-
rajzi térben keriilnek értékesitésre. Ceglédre buzat és rozsot, Kecskemétre
nyersbort, Temesvarra burgonyat, Biatorbagyra, Fegyvernekre bort, Monorra
pedig gabonat adnak fel. A Pozsony melletti Szempcre rendszeresen érkeznek a
Nagykoéroson felnevelt lovak.

Szegeden feladott aru
célallomasai, 1895

I —\ &
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6. abra. A Szegeden vasutra feladott arucikkek értékesitési teriilete, 1895

A Budapest—Orsova—Verciorova vasuti fovonal mentén fekvo négy kiskun-
sagi telepiilés (Cegléd, Nagykoros, Kecskemét, Kiskunfélegyhaza) egymas ko-
zOtti arucseréjének sajatossaga, hogy Félegyhdza a Harom varos piacain, ese-
tenként tobbféle arucikkével is jelen van. Ezzel szemben a Harom varos koziil
csak Cegléd az, amelynek termékei megjelennek Kiskunfélegyhdzan.

Megvizsgaltam létezik-e matematikai Gsszefiiggés adott telepiilés népessége,
kereskedelmi eréterének nagysaga, szallitasi kapcsolatainak szdma kozott. Csak
gyenge ereji korrelacio (értéke: 0,643) mutathato ki egy telepiilés népessége és
kereskedelmi kapcsolatainak szdma kozott. Annak érdekében, hogy érzékeljiik
mely telepiilések erdtere kiemelkedd népességiikhoz képest igen érdekes ered-
ményeket tikrozo mutatokat lehet képezni. Az alfoldi telepiilések 1895-6s né-
pességszamara® alapozva kiszamoltam, ezer lakosonként hany kereskedelmi
kapcsolattal rendelkeznek a telepiilések. A rangsor ¢lére az Aradtdl nem messzi-

® Az 1890-es és 1900-as népszamlalas kozépértéke.
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re, az Alfold és a hegyvidék talalkozasanal fekvo 1800 lakosu Gyorok keriilt,
melynek — gy tlinik igencsak kurrens — termékeit (bor és palinka) 41 alkalom-
mal nevezték meg a célallomasok. Ezt az értéket (21 szallitasi kapcsolat/ezer
lakos) egyetlen mas telepiilés sem tudja megkdzeliteni. Ugyanez az érték Me-
z6hegyes, Detta esetében 8, Aradnal, Zsombolyanal 5, Nagyvaradnal 3. A rang-
sor végére az a 81 telepiilés keriilt, melyek kereskedelmi kapcsolatai ezer lakos-
ra vetitve még az egyet sem érték el. A telepiilések e tekintélyes halmazaban
talaljuk nemcsak Hodmezdvasarhelyet, Nagyszalontat, Nyiregyhazat, de Ceglé-
det, Nagybecskereket, Kecskemétet, s6t Szabadkat is.

Osszefoglalva az eddigieket, ugy latom, hogy a kereskedelmi erdtér mérete
nagymértékben fligg az adott telepiilés vonzaskorzetének termelési adottsagai-
tol, illetve a telepiilés fekvésétdl. A szakosodas egyes arucikkek (pl. cukor, bor)
tomegtermelésére maga utan vonja, hogy értékesitése igen kiterjedt foldrajzi
térben torténik. Hasonloképpen noveli a kereskedelmi vonzderdt, ha a telepiilés
a hegyvidék—sikvidék kozotti eltérd termékszerkezetii arucserében vesz részt,
illetve ha a telepiilés specializalt termék/termékcsoport térségi arutovabbosztd
funkcioit is betolti.
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Kapaszkodé hajozas a Dunan
Ismeretlen fényképek a gombosi atkelésrol

A kozelmultban két arverésen rendkiviil érdekes, a hazai kozgyljtemények-
ben sem 6rzott fényképek bukkantak fel a Gombos—Erddd kozott negyven éven
at (1871-1911) miikodé gézkomprol, illetve az ottani dunai atkelésrdl. Ezek a
rendkivill latvanyos, j6 mindségli felvételek most eldszor keriilnek publikalasra.
Az 6t kép koziil négy (1-4. fénykép) egyazon fényképész, egyazon alkalommal
készitett fotoja. A felvételek célja ismeretlen. A nagyszamban 1étezd, hasonld né-
zOpontbdl — a gombosi kompcsatorna irdnyabol — készitett képeslapok viszont azt
sugalmazzak, talan ezek a felvételek is képeslapos terjesztés céljabol késziiltek,
de valamilyen okbol végiil nem Keriiltek sokszorositasra. Felbukkanasuk nagy
szerencse, mert a bemutatott fotok részletgazdagsagat a gyenge nyomatt képes-
lapok meg sem kozelitik. A fényképek készitését — az egyik felvételen lathatod
gbzmozdony palyaszama alapjan — 1891 utani idépontra lehet datalni. Az utolsé
(5. fénykép) minden szempontbol kuriozum. Kuriézum, mert az 1880-as évek
masodik felében késziilt pillanatfelvétellel van dolgunk. Egyediilallé a nézo-
pontja is, ti. nem a gombosi atkelés eszkdzeire, hanem az utasokra fokuszal. Ez a
fénykép egy ,,Ogyallai csillagda” nyomtatott felirattal ellatott kemény karton-
lapra van ragasztva. A felvételt nagy valdszinliséggel a fényképezéssel is foglal-
koz6 Konkoly Thege Miklos csillagasz készitette, de legalabbis a sajat fénykép-
gyljteményébol szarmazik.

A gombos—erdddi gézkomp miikddése a kapaszkodo6 hajozas kevésszamu ma-
gyarorszagi példajanak egyike.! A kapaszkodo6 hajozas lényege: a hajout két vég-
pontja kozott lefektetett erds lancon vagy sodronykdtélen hiizzak a hajot. Ez a
hajozasi mod nemcsak a 16-, hanem a gdézvontatasnal is elénydsebb volt, mert
kisebb teljesitményli gdzgéppel, alacsonyabb szénfogyasztassal lehetett megva-
l6sitani. Természetesen a kapaszkodo hajozast nemcsak két szemkdozti part 6sz-
szekottetésére lehetett alkalmazni, hanem a foly6 hosszaban is. A miikodési elv
mindkét esetben ugyanaz volt, csak ez utobbi esetben a jarmiivek a viz folyasaval
szembe haladtak.2 Az 1870-es évek elején a Duna-g6zhajozasi Tarsasag sikeresen
¢és biztatdé eredményekkel kiprobalta a kapaszkodd hajozast tobb folyamszaka-
szon (példaul Visegrad és Esztergom kozott) is. Egy kiszamitott politikai jatszma
eredményeként, minden elonye ellenére Magyarorszagon a kapaszkodo hajozas

1 A Ferenc csatornan 1881-ben a tradicionalis 1ovontatas mellett elkezdédik a kapaszkodo vontatas.

2 A foly6 hosszirdnyéban torténd kapaszkodd hajézas esetén a sodrony felsé végét egy fix ponthoz rdg-
zitették, alsé vége minden erdsités nélkill a mederben fekiidt. A vizben fekvo sodronyt a hajo gézgépe
az orrnal a lanctekerd hengerekre emelte, a tatnal pedig ujbol visszaengedte. Ld. Zsak Hugo, 1880.
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nem terjedt el. A kapaszkodd hajoézas bevezetésére és alkalmazasara egyediil a
legnagyobb tékeerejii Duna-gdzhajozasi Tarsasagnak volt esélye. A magyar kor-
manyok nem akartak a tarsasag szallitasi pozicioit a kapaszkodo6 hajozas engedé-
lyezésével tovabb novelni, ezért az engedély megadasat egyéb, a dunai szallitasi
versenyt befolyasold feltételekkel kapcsoltak Ossze. Ilyesféle megfontolasok a
gombosi gézkompot természetesen nem érintették.

A Gombos—Erdéd kozotti vonatszallitd dunai gézkomp felallitasa egy nagy
ivi tizleti terv (a dél-alfoldi tomegtermékek, elsdsorban a gabona értékesitése a
tengerentuli piacokon) eredményeképp jott 1étre. A fiumei kikoto elérése érdek-
¢ben az Alfold-Fiumei Vasut részvényesei 1868—1871 kozott tobb részletben
megépitették és megnyitottdk a Nagyvaradtol Békéscsaban, Szegeden, Szabad-
kan, és Zomboron athalado, Eszékig tartd vasutvonalat. A vasuttarsasag a rend-
kiviil koltséges, 0j dunai vasuti hid megépitése helyett az olcsobb és gyorsabb
megoldast, egy vonatszallitasra is alkalmas g6zkomp létesitését valasztotta.
Mindez teljesen egybeesett az allami érdekekkel, a hidépités elhagyasat a vasut-
engedélyezési eljaras (1867) soran nem kifogasoltak.®

A Nagyvarad—Esz¢k kozotti vasutvonal eredeti céljanak, a fiumei kikto gyors
elérésének nem tudott megfelelni. Mindez nem a vasuttarsasag tulajdonosain mi-
lott. A dél-alfoldi gabonatermeldk érdekével szemben 1étezett egy erdsebb iizleti
érdek is. A budapesti malomiparnak az volt az érdeke, hogy minél t6bb gabonat
magahoz vonzzon és azt feldolgozva értékesithesse. A két ellentétes {izleti érdek
koziil a magyar kormanyok a févarosi malomipar érdekét tartottak fontosabbnak.*
Ebben az esetben az allami beavatkozas eszkozei a szallitasi tarifak voltak. A
dijtételek miatt a dél-alfoldi gabonat nem érte meg a révidebb ton — a gézkomp
igénybevételével — a fiumei kikotdbe szallitani, hanem olcsobb volt Budapesten
keresztiil szallitani. A gombosi atkelés jelentdségét természetesen nemcsak a koz-
lekedéspolitika, hanem az Gjonnan megnyild vasutvonalak is befolyasoltak. Ada-
tok vannak arrol, hogy a Budapest—Belgrad kozotti vasutvonal megnyitasa (1883)
el6tti iddszakban a komp nemcsak a DéI-Alfold és Eszék kozotti aruforgalmat
kozvetitette, hanem az akkor még vasuthianyosnak szamitd Bacs-Bodrog megye
hagyomanyos szallitasi Gitvonalait is atrendezte. Az Ujvidéken Gsszegyiijtott és
hajora rakott termékek Gombosnal keriiltek a vasttra.

Az Alfold—Fiumei Vasut két gézkompot allitott forgalomba Gombos és Erdod
kozott.> A gézkompok két-két a Duna medrébe lefektetett drotkotél kozott mo-
zogtak. A kompot menetiranyban a foly6 sodrasiranya fel6li oldalra lefektetett
kabel tartotta. Ezt a kabelt tobb ponton lehorgonyoztak a Duna medrébe. A komp
masik, a foly6 sodrasiranya alatti oldaléra keriilt az a vontatokéabel, amely a moz-
gast kozvetitette. A komp gézgépe és kazanja a hajotest kozépvonalaban fekiidt.

3 S6t, az allami kamatbiztositas terheinek csdkkentése érdekében a kormény az elézetesen tervezettnél
gyengébb felépitmény létesitését irta eld.

4 Erddsi i. m.

5 Az egyik gbzkompot DRAVA, a masikat DUNA néven vették lajstromba.
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Az 1-4. fotokon a gézgépnek az acélsodronyba kapaszkodé kerékdobjai sajnala-
tos médon nem latszanak, mert a felvételek ugyanabbol a nézépontbol — a Duna
sodrasiranyabol — késziiltek. A kompra torténd ki- és behajozas veszélyes miive-
let volt.

A 1. fényképen a vizbe a vagonokat a gbzkompra ra- illetve onnét lehordd
gbzmozdony és a hozza kapcsolt lires segédvagonokat lathatjuk. Ez utdébbiaknak
az volt a funkcidja, hogy a nehéz gézmozdonynak a komphoz kapcsolt mozgd
hidakra ne kelljen feltolatnia, hiszen ez megbillentette volna a komp egyensulyat.
Mindezt a 2. képen még jobban kivehetd. A fényképen a Ille. osztalya 2290. pa-
lyaszamu szerkocsis gozmozdony lathatd, szikrafogdval ellatott — golyafészekre
hasonlité — kéménnyel. A mozdonyt a bécstjhelyi mozdonygyar készitette a
MAV-nak 1883-ban. Az elbirasok értelmében a gombosi és erdédi partokon mii-
kod6 gézmozdonyoknak a tolatdst és a vontatast is a folyonak hattal nézve kellett
elvégezni. A gézkompon a vonatszerelvények nehéz mozdonyait tehat soha nem
szallitottak at, kizarolag a személy- és teherkocsik mentek at a folyd tiloldalara.
A kikot6hoz leagazo sinparok mintegy 70 méterre benyultak a viz ala. Magas
vizéllas esetében a vagonok a vizben haladva jutottak fel a gézkompra.

= =3 = = e

1. kép. A Dunan atszallitott vagonokat a partokon egy-egy gézmozdony vontatta le a
g6zkomprol

A 2. fényképen a deszkaval és gerendakkal megrakott tehervagonokat vontat-
jak le a komprol. A felvételen jol kivehet6 az a mozgathato hidszerkezet, amelyet
a komp sineihez illetve az iranyba tartd kabelhez is hozzéacsatoltak. Hosszabb

181



Kapaszkod6 hajozas a Dunan. Ismeretlen fényképek a gombosi atkelésrol

szerelvények esetében a kompoknak tobbszor kellett fordulniuk. Az eldirasok ér-
telmében vegyes vonatok atszallitdsanal a vagonokat ugy rendezték, hogy Erdo-
don a személykocsik, Gomboson pedig a teherkocsik keriiljenek a szerelvény ele-
jére.

o
£

2. kép. Faaruval megrakodott tehervagonok a gombosi oldalon létesitett mesterséges
hajozo csatornaban

A 3. fényképen immar az tires gézkompot lathatjuk a személyzettel, a gdzgép-
pel és a kazanhazzal. A kazanhaz viz fel6li oldalan volt az a két hatalmas, mintegy
harom méter atmérdji kerék, amelyre a vontatokabel felcsavarodott. A komp szé-
1éin 1évo, zaszlotartd arbocok feladata a lathatosag novelése volt. A 4. fényképen
a gombosi oldalrdl liresen kifuto, Erdéd felé haladé kompot lathatjuk, a mellette
1évo fatestii kotrohajoval. Ezt a kotrohajot 1876 kortil szerezte be a vasuttarsasag.

A leirasokbol kidertil, hogy a dunai atkelés viszonylag kevés id6t, alig tiz per-
cet vett igénybe. Azaz az atkelés fazisait bemutato fotok szinte egymas utan ké-
sziilhettek. Természetesen a kompozas nem ennyi iddre akasztotta meg a vonatok
haladasat. A vasuti menetrendekbdl kiderdil, hogy a szerelvények szétbontasa, a
feltolatas, az atkelés, majd a vonatok ujbol Osszedllitdsa egy—masfél orat vett
igénybe. Rendkiviil magas vizallas, erds jégzajlas esetén sziinetelt a forgalom.
Feljegyezték, milyen kiilonds benyomast tett a vastti kocsikban utazokra a vonat
hangos zakatolasa utan a komp nyugodt és alig érezhetd hullamzasa.

A gbzkomp 1871-es megnyitasaval parhuzamosan elkésziiltek a miikodteté-
sével 0sszefiiggd szolgalati utasitasok is. A gézkomp iizemeltetése rendkiviili ko-
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riilltekintést igényelt. Az 1871-ben elfogadott szolgalati utasitas — a forgalom biz-
tonsaga érdekében — kilencféle jelzbeszkoz® hasznalatat irta el. A kompatkelési
szolgalat vezetését a gombosi és erdddi allomasfonokokhdz mellérendelt vi-
szonyban all6 kompmérndk végezte. A gépészet karbantartdsa a kompmester fel-
adata volt.”

il -

3. kép. Az iires gézkomp a hozzdcsatolt mozgathato hiddal

A gbézkomp kihasznaltsaga néhany év kivételével egyiitt mozgott Magyaror-
szag vasutjainak teljesitményével. A forgalom ndvekedésének iiteme 1890—
1891-ben, 1897-ben, 1906-ban és 1908-ban haladta meg az orszagos értékeket.
Az 1870-es évtizedben évente 5—8 ezer atkeléssel husz-harmincezer vasuti kocsit
szallitottak at a talpartra. Az 1880-as évtizedben az éves atkelések szama lassan,
de egyenletesen 12 ezerre novekedett. A forgalom 1888-t6l erds iitemben nove-
kedett. Az 1890-es évtizedben a 13-23 ezer, 1900-t6l pedig 23-30 ezer atkelést
bonyolitottak le. Mindent egybevetve a két gézkomp negyven éves miikddése so-
ran 633 ezer atkelést teljesitett, dsszesen 2,5 millid vasuti kocsit szallitott a tal-
partra. Az atszallitott 6sszes teher bruttd 32,5 millié tonna volt.

6 Nemzeti lobogd, kék lobogd, forgathaté tavjelz8k, négyszinii limpdsok, villamos harangjelzdk, gézsip,
hajocseng6, hangces6, mozsaragyu. Szolgélati utasitas. Jelzés a gbzkomp atkelésénél az Alfold-fiumei
vasut Nagyvarad-eszéki részén. Budapesti K6z16ny, 1871. november 15.

7 Szolgalati utasitas. Altalanos hatdrozmanyok a Gombos és Erd6d kozti atkelés melletti szolgalatra
nézve. Vasuti és Kozlekedési Kozlony, 1871. oktober 26. 354.
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4. kép. A gombosi csatornabol a tulpartra kapaszkodo gozkomp

Erdekes modon az atkelés utas- és aruforgalma nem inditott el sem a mikro-
korzeten beliili, sem pedig azon talnyuld, maradand6 térfejlesztd hatasokat.
Mindezt tobb okra lehet visszavezeti. A gombosi vasutallomas értelemszertien a
Duna-parton fekiidt, nem pedig a telepiilés szélén. A Gomboson leszallo, ott va-
lamiért varakozni kényszeriil6 utasoknak gyalogosan a kdzségbe bemenni nem-
csak indokolatlan, de kényelmetlen is lehetett. A gombosi rév kdzvetlen kdrnye-
zete az apatin—szantovai kincstari uradalomhoz tartozott. Az uradalom az itt
fekvo, italmérési joggal is rendelkez6 régi révesardat idérél-idére bérbe adta.
Ezen kiviil a vasttallomas teriiletén is miikddott egy resti. Sem a révesardanak,
sem pedig a vasuti resti bérléinek nem lehetett érdeke, hogy a gézkomp korzeté-
ben Gjabb legalis, vagy illegalis lizleti szereplok jelentkezzenek. Ez utobbiak je-
lenléte egészen bizonyos: nem véletleniil szerepel a révesarda bérleti szerzodés-
¢ben az a kitétel, hogy a révcsarda épiiletén kiviil hol lehet, és hol nem italt aru-
sitani.® Az utolsoként bemutatott 5. fényképen egy szedett-vedett térhasznalatu,
alacsony szinvonalu infrastruktaraval ellatott 4llomast latunk. A vonatrdl leszallt

,,A teriileten 1évé Szokoly-féle hazban és ezen kiviil netan fennalld, vagy felépitenddé hazakban az ital-
mérési jog gyakorlata tiltva van, és ott az Olah féle kocsmat kivéve mas épiiletben italokat kimérni
senkinek sem szabad. A gombosi vasutallomason 1évé vendéglében gyakorolt italmérési jog nem tarto-
zik a haszonbérlethez, ez kiilon van bérbe adva. A vastti vendéglosnek a vendéglon kiviil mas magan-
épiiletben italokat kimérnie nem szabad.” Budapesti K6zlony, 1885. december 1. 7. o.
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utasok az allomas melletti kikotobe, egy éppen a kikotdben tartozkodo hajora tar-
tanak. Figyelmesen megnézve az aramlo utasok mellett felfedezhetjiik a portéka-
jukat arul6, a vonat érkezésére kitelepiild parasztasszonyokat, és vélhetdleg a
zugarusoknak veviket felhajto, kéregetd helybéli gyereket. Lathatjuk a tovabb-
szallitasra varakozo, felcimkézett utazoladakat, a menetjegyet ellen6rzé mezitla-
bas matrozt. Nagyon mas ez a fénykép, mintsem amit az irott forrasok alapjan
varnank. Rudolf trénérokos 1883-ban egy szlavoniai vadaszatrdl hajoval a gom-
bosi kikotobe érkezett. A tronorokos igy orokitette meg élményeit: ,, Mdsnap reg-
gel felébredve, pompds idében érkeztiink a gombosi kikotohoz. Reggeli utan a
fedélzetre mentiink, hol embereink mar teljes munkdaban voltak a malhdknak a
vasuti allomdashoz valo szallitasaval, mely a kikétovel osszekottetésben all. A vas-
uti épiiletek, s a kis allomds egészen maganyosan dallanak egy ligetes erdd koze-
pén, egyetlen falu sincs a kozvetlen kozelében, s az egész egy kicsi, de korszerti

telepitvény az Ssrégi dunai tdj kozepén.®

5. kép. A gombosi kikoté és a vasutallomas kézotti utasforgalom

A gézkompok koziil az egyik atvészelte a 20. szazad eseményeit. Igaz ki-
fosztva, megddlve, félig elsiillyedve, de mégis felismerhetden ott nyugszik az 0j-
pesti hajdjavitoban.

® Rudolf trondrokos: Vadaszati kirandulasaim Magyarorszagba. Vadaszlap, 1883. mércius 5. 84.
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Ez az iras azt a torténeti folyamatot foglalja 6ssze, amely sordn a korai koz-
lekedési vallalkozasok zavaros szerkezetli menetrendjei elnyerték azt a tablazatos
format, amelyet lényegében az Internet eldtti idokig hasznaltunk. Még a 20. sza-
zadi menetrendek olvasasa és értelmezése is gyakorlatot igényel, annak ellenére,
hogy ezek a kotetek kiforrott felépitéstiek, magas szinvonalon kivitelezettek, at-
gondolt jelkulccsal, és jelmagyarazattal rendelkeznek. A menetrendek értelmezé-
sének nehézségei az idoben visszamenve egyre novekednek. Mindez annak elle-
nére igy van, hogy a legkorabbi ismert menetrendekben szinte alig vannak ada-
tok: joforman az indulas idejére és helyére szoritkoznak. Az adatszegény korai
menetrendek megértése mégis szokatlanul kellemetlen feladat: az egymasnak
ellentmondo informaciok, az értelmetlennek tind megjegyzések, az Gssze-vissza
hasznalt kifejezések, €s a magyarazat nélkiili roviditések miatt.

A korai menetrendek azt feltételezték, hogy a menetrend informacioira raszo-
rul6 utasok tudjak értelmezni az adatokat, és van a fejiikben egy altalanos fold-
rajzi-topografiai kép Eurdparol, az osztrak csaszarsagrol, vagy éppen Magyar-
orszagrol. Mindez nem volt igy. A térbeli gondolkodas, a térrdl alkotott kép
sokkal kevésbé tamaszkodott a térképekre, mint ahogy azt manapsag elképzeljiik.
A térképekre alapozott gondolkodasmod és ismeretanyag helyett a hétkoznapi
emberek a napi tapasztalataikbol alkottak meg az altaluk ismert és bejart tér
rajzat. A postakocsi hajtok tudtak, mely utszakaszok vizeny6sek, a szabolcsi, haj-
duségi szekeresek tudtak, hogy a tokaji hegynek mely irdnybdl kell feltlinnie, a
nagytavolsagi marhahajtok itatopontrol itatopontig vitték az allatokat és jutottak
el Bécsbe. Ezeknek az embereknek nem a térképes, sokkal inkabb friss, é16 sz6-
beli informacidkra volt sziiksége. A térképszerli gondolkodasra, illetve a menet-
rendek olvasasanak képességére az emberek sziik csoportjanak volt sziiksége.

A menetrendszerinti kdzlekedés Magyarorszagon 1752-ben kezd6dott Bécs—
Pozsony, Bécs—Buda és Buda-Temesvar-Nagyszeben kozott.r 1749-ben Joseph
Hecht kdzreadott egy postai kézikonyvet, amelyben dsszefoglalta az europai pos-
tai személyszallitdsra vonatkozo informéciokat.? A kotet tartalmazza a postaallo-
masokat, a postaallomasok Bécstdl mért tavolsagat, felsorolja a postautakat, is-
merteti a csomagszallitas koltségeit stb. Ez a kdtet nem a mai értelemben vett
menetrend, de mégis érzékelteti a Iényeget: egy utazds megtervezéséhez nem

1K étféle jaratok (eilwagen és diligence) kizlekedtek: Bécs és Pozsony kizott naponta, Bécs—Buda kozott
hetente, Buda—Nagyszeben k6z6tt négyhetente.

2 Hecht, 1749. http://digital.onb.ac.at/OnbViewer/viewer.faces?doc=ABO_%2BZ15237300
(letdltve: 2019. marc. 20.)

187



A tér és az id6 a menetrendekben

lehet megszerezni az informaciokat a tavolbol. Egy nagytavolsagl utazas ugras
az ismeretlenbe.

Az 1d6 mulasaval, az utazok szamanak lassu gyarapodasaval, a személyszal-
lité postakocsijaratok térbeli kiterjedésével, illetve a szolgaltatas haldzatosoda-
saval Osszefliggésben megnoétt az igény a térbeli informaciok irant. Ennek latva-
nyos bizonyitékat adja Franz Raffelspergernek 1827-ben kdzreadott a postakocsi
jaratok menetrendi adatvizualizacidjaval készitett térképe (1. dbra).
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1. abra. A menetrendi adatok vizualizaciéja 1827-b61°

Feltételezhetd, hogy a térképkészitd geografus postai tisztviseloként szerzett
tapasztalatait siiritette ebbe a kiilonleges térképbe. A Bécs-kdzpontl halozati tér-
képen a bejarhatd postakocsi itvonalak lathatoak, olyan formaban, hogy az egyes
utszakaszok kozott az indulasi adatokat (oda-vissza) dbrazolta. Az informaciok
hasznossagat emelte, hogy nemcsak az utasokat ténylegesen szallité postakocsik
(Eilwagen), hanem a nehéz utiladakat vivo poggyaszkocsik (Brankwagen) indu-
lasi adatait is szerepeltette. Mindez az utazas megtervezése szempontjabol igen
fontos volt: a lassabb poggyaszkocsikat elébb inditottak, az utazo €s az uti hol-

mija csak a cél allomason talalkozott (2. dbra). A térkép hasznalhatosagat tovabb

3 Az eredeti térkép a Hadtorténeti Intézet és Muzeum birtokaban van. A nemzetkdzi szakirodalomban a
térkép mint rendkiviil ritka példany szerepel.

188



A tér és az id6 a menetrendekben

novelte, hogy a tobbnapos utazasokra vonatkozd praktikus informacidkat (szal-
lashelyek, étkezési pontok) is kozolte. 1826-bol ismerjiik Bene Ferenc Pestrol
Parizsba tartd utazasarol készitett naplojat.* A naplo adatai és a térképlap adatai
egybevagnak, és segitenek megérteni a valasztott utiranyt. Bene augusztus 31-én
indul Pestrél, szeptember 5-én Bécsbdl tavozik, masnap Linzben van, 10-én Salz-
burgban, szeptember 19-én pedig megérkezik Parizsba.
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2. abra. A magyarorszagi személyszallito postajaratok
(részlet a Raffelsperger-féle térképrol, 1827)

Raffelsperger ezt a kiilonleges abrazolasmodot a késGbbiekben is hasznalta.
1833-ban publikalta az Influenzkarte der Eilpost-Diligence- und Postwagens-Kurse

*1fj. Bene Ferenc orvostudor utazasi leirasa, 1828. OSZK Kézirattar
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cimii térképét®, illetve 1837-ben megjelentetett egy lexikont®, amelyben a postai
jératokat égtajak szerint (k6zéppontban a csaszarvarossal) vizualizalta. Ezek a gra-
fikus menetrendek segitették a nagytavolsagra utazdkat az utvonal hozzavetdleges
megtervezésében. Sajnalatos modon Raffelsperger vizualis dbrazolasmodja nem
¢épiilt be a menetrendeket kdzreado kiadok gyakorlataba. A menetrendek abrazolasa
ti. Osszetett, analitikus gondolkodasmodot igényelt. Nyilvanvaloan egyszeriibb volt
egy szoveges adattartamot megjelentetni, mintsem az adatokat tablazatosan ko-
z0Ini, a fontosabb informaciokat pedig vizualis eszkozokkel kiemelni.

A menetrendi informaciok mennyisége az 1830-as években lassii noveke-
désnek indul. Az Gjsagokban kozolt — postakocsikra, és gdzhajokra vonatkoz6 —
indulasi adatok szama az 1840-es évektdl mar szemmel lathatéan szaporodik.
Raadasul a kalendariumok, naptarak és mindenféle tizleti kézikonyvek is elkezdik
ko6zolni — szinte dmlesztett mdédon — a szoveges menetrendeket. A 1ényeg: a
menetrend illetve maga a menetrendszerinti k6zlekedés nem jelentett mast, mint
adott idépontban, adott helyrdl elindult egy postakocsi vagy gdzhajo. Az utazas
ideje hozzavet6leges, az utkdzbeni megallasok bizonytalanok (3. dbra).

A T EAeIR ER.

Namenyhol Tokajra: szombaton napkel- | Tokajro! Namenyba: csiitortokon ko-
tekor. | riilbeliil 8 érakor reggel.

Csaprol Tokajra: kedden és szombaton | Tokajrol Csapra: hétfon és csiitortokon
7 érakor reggel. korti/beliil 8 érakor reggel.

sgegedrd! Zimonyba: szerddn és szom- | Zimonyho! Szegedre: vasdrnap éscsiitor-
baton reggel. | toksn délben.

3. abra. Tiszai g6zhajok menetrendje elnagyolt induldsi idékkel (1868)7

Ez a helyzet a vasuti kozlekedéssel valtozik meg gyokeresen. A vastt és a
postakocsi kozlekedés kozott — a nyilvanvald technikai kiilonbségeken tal — az is
eltér, hogy az egy nyomvonalon halad6 vonatok esetében mar nemcsak az indula-
si idonek van jelentésége. Hiszen a szembdl érkezé jaratoknak egymast meghata-
rozott foldrajzi pontokban (vasutallomasok vaganyzatan) ki kell keriilnie. A vas-
ezzel a fontos technikai részlettel az elsé néhany évben nem torédtek. A menet-
rendek formaja valtozatlanul 6rizték a postakocsi és gdzhajé menetrendek szo-
kasait (4. abra).

5 A térképet az Osztrak Nemzeti Kényvtarban 6rzik.

6 Raffelsperger, 1837. Két kotetben, a térképeket tartalmazo kotet: http://digital.onb.ac.at/OnbViewer/
viewer.faces?doc=ABO_%2BZz85136003 (let6ltve: 2019. marc. 20.). A postautvonalak menti tele-
piilésekrél: http://digital.onb.ac.at/OnbViewer/viewer.faces?doc=ABO_%2BZ260093800 (letoltve: 2019.
marc. 20.)

" Megjelent: Politikai Ujdonsagok, 1868. méjus 13.
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A célszerlibb, a vastti forgalom
specifikumait tudomasul vevo me-
netrendek megalkotasanak els6 1é-
pésére 1851-ben keriilt sor. A vas-
palyaiizletrdl szol6 csaszari rende-

Auguszius végeig.
let értelmében a vasuttarsasdgok- | g@® A t.cz. utazék kéretnek , sziveskedjenek legaldb

i lyaudvar
. ;s Y 5 egy negyed érival az elindulds elott a pély
nak indulési és érkezési 1d(3vel ellq £ nsgielinnl,
tott menetrendeket kell kozreadni.
Ez egy fontos Iépés volt a tablazatos g ol
. . . . . élyvonat délutdn .
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E€rCZKOr.

Szgmélyvonat délutdn 2 ora 1
perczkor.
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Az egyesitett, valamennyi elérhetd kozlekedési vallalatra vonatkoz6 menetrend-
koényvek Ausztriaban elébb jelentek meg, mint Magyarorszagon. 1850-ben jelent
meg Ludwigh Denk kézikdényve, amely mar térképeket is tartalmazott.? 1855 utan
a hazai posta- és tavirdahivatalokat Ferdinand Heinzel 1854-es menetrendkony-
vével® l4ttak el, amely struktirajaban mér egy ,,igazi” tablazatos menetrendnek
tekinthetd. A menetrend 1858-ig tobb kiadast is megért. Tartalmaz betiirendes részt
az allomasok felsorolasaval, menetrendi tablazatokat, utazasi tanacsokat, a menet-
jegyek arat. Raadasul a postakocsi jaratokat is tablazatos formaban (allomasok
neve, tavolsag, indulas és érkezés) kozli. A Heinzel-féle menetrendkdnyv szamos
roviditést hasznalt, a roviditésekhez mar van feloldokulcs, bar a feloldokulcs még
nincs betlirendben. Ludwigh Denk 1858-ban tjabb, még részletesebb menetrendi
konyvet dobott piacra, amely mar szimbolumokkal is operal 1!

Egyesitett, valamennyi elérhet6 kdzlekedési eszkdzre vonatkozo, konyv forma-
tumi magyar nyelvii menetrend*? 1874-ben jelent meg elészor Budapesten. Ugyan-
ebben az évben a menetrendekben szerepld adatok korét az allam tovabb bovi-
tette.® S6t, az dllam meghatarozta a menetrendek formajat, és az abrazolas modjat
(példaul a csatlakoz6 vonalak nyilakkal legyenek feltintetve) is. Mivel az 6rékat ez
1d0 tajt még nem szamoztak 1-tél 24-ig, a menetrend olvasasat megnehezitette,

8 Megjelent: Radicallap, 1848. junius 3.

9 http://digital.onb.ac.at/OnbViewer/viewer faces?doc=ABO_%2BZ17668470X (letdltve: 2019. marc. 20.)

10 http://digital.onb.ac.at/OnbViewer/viewer.faces?doc=ABO_%2BZ222821900 (letdltve: 2019. marc. 20.)

11 hitp://digital.onb.ac.at/OnbViewer/viewer faces?doc=ABO_%2BZ25762110X (letdltve: 2019. marc. 20.)

12 Els6 magyar—német vasiti és gézhajozasi kalauz: mely tartalmazza a vasutak és gdzhajok menet-
rendjeit és a bel- és kiilfoldi fobb utiranyokat.

13 A Vasuti és Hajozasi Féfeliigyeléség rendelete a menetrend koriili iigyekrél, 1874. november 12.
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A tér és az id6 a menetrendekben

hogy az egyes idOpontok mely
napszakhoz tartoznak, azaz adott
vonat hajnali egykor, vagy dél-
utan egykor indul-e. A napsza-

kok  elkiilonitését  1874-t6l
vizualisan is megkonnyitették (5.
abra).

Az 1870-es évekre megszi-
lardult a vasati menetrendek
szerkezete, kialakultak a legfon-
tosabb tipusai (szolgalati és nyil-
vanos menetrendek). Az adattar-
tamot a kozreadas helyszine is
befolyasolta. Az utazni vagyok a
fizetett Gjsaghirdetésekbdl csak
nagyjabol tajékozodhattak, hi-
szen valtozatlan a kordbbi gya-
korlat: csak a fontosabb alloma-
sok adatai szerepelnek a sajto-
ban. A kisebb allomasok ¢és
megallohelyek viszont rendel-
keztek nyomtatott, fali menet-
renddel. Az utasoknak tehat
ezeket kellett megismerni.

5. dabra. EQy 1876-0s dllomdsi
menetrend részlete. Fekete ke-
retben kiemelve a éjjeli idészak
(este 6-t6! reggel 6-ig)**

Kassa, Mistoe- i Debrerenil udapest i Bis .

| Személyronat Vegyes vonat
Thvolsi { .
e | Allomésok e P o
o érkezés | indulis |érkezés indulds | érkezés |indulds |
L, 1L, 1L oszt. |L., LL,0IL, 1V, oszt)L, IL, IIL,IV. oszt
— ' Kassa < . auiaie - aatetsee | 9-50 | dctutin 5:)'“
14 ] CoRnY s vaeieis » 1012 1014 342| 550
| . >
27 | IL.-Némethi .. 10.39| 10.27] 6.19] 6.29
SO A TN A 115 :u.g 657 6.58
| 49 | Forré-Encs . . . 1125/ 1L3s) 720 7.32
58 | csonia 1150 1151 .52 7.3
63 | 1w 12.-| 12 85 85
| 68| Szikszé .. ... 129 | 1245] 816 826
83 | zsotesa . . 120 121 9| 94
88 | Miskolez. . .. .. reggel | € | 1251 LAt )] 9.45] ese
93 | Zetea 7130 Ta4| ls3| lsa
103 | vieenia Németti S =) — 245 216
108 Lez ... | 746 751 231 243
107 | tarkiuy . . . 89  8.a0| 33| 34
126 | Szerencs. . ... | 830 8a2| 321| 414
1 138 | el 96 9.0 | 439 440
1447 Lokayisroahee 923 931 457 528
A q 5 | 5. b e
150 | wokomas Q44| 945 D44 55— v
161 | Kirdlytelek. .. [10.4 107 } 6.41] 617] 42 sz
176 | Nyiregyhdza. . | 1033 1043] 6,52 717 ferkeces | indulas
191 | Ujfehérts . ... [1lo |L1Li1] 73| T68)———
205 | Hadhaz. . . ... 1L40 101.43] S0l Sasf ' 'Veost
225 | Debreczen. . . .. 1243 1238 9.27/ 102 [ samin | 150
244 | Szobosz16 . ... | ls | Liof1047 1051 ] 242 3.2
oRTAISIRbA L0 it 131 Lasfilat/M126f 3.37 !}50
268 | P-Ladany. .. .. L5z, 2a2f11s2|1222] 4.20 | 5.0
| 284 | Karczag . ....| 235 240] 11| lu] 555]615 |
| 300 | Kisujszallas. .. | 3.4 | 3a0f lso 22 | 659 7‘-29
| 315 | Fegyvernek .. | 333 3.34] 235 2u4s] 8.0 835
T-Szt-Miklés . | 352 3.54] 343 323f 97 | 932
Szajoletorissids 45 | 4a0f 345 3s5) 9.56 10.51
Szolnok. . .. ... 4.33| 453 425 dao) Ml 1244
858 | Abony ... ... 5.44| 320f 541 54741250 L
374 | Czegléd. . .. ... 5.48 | qautin | 559 regge | 1.49 | G0
Budapest. . . .. 831 | ese 845 regpel
; llamvasat 641 | reeel § 6.22 o
Bées i 4
Sty | 624 6.34

A vasuti menetrendszerkesztés szempontjabol mar csak egyetlen probléma
megoldasa varatott magara. Ez pedig a menetrendekben — illetve a vasuti koz-
lekedésben — hasznalt id6 volt. 1891-ig Magyarorszagon nem volt egységes az
id6, és nem létezett a kozép-eurdpai idézona. Minden telepiilésen a nap jarasa
szerinti helyi idét hasznaltak, kovetkezésképp maskor volt dél Maramaros-
szigeten, Budapesten, Bécsben, vagy Parizsban. A nap jarasabdl kovetkezo 1do-
eltolédasnak azonban a vasut elotti idokben nem volt jelentsége. A ,.test- és
1élekkinzo” szarazfoldi utazas menetsebességei mellett a telepiilések eltérd

14 Fali menetrend. OSZK.
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idejének nem voltak hétkdznapi kovetkezményei.®® A vasuttal azonban mindez
megvaltozott. A vasuthaldzat terjedésével, a vonatforgalom ¢€s az utazasi sebes-
ség novekedésével a helyi 1dok kiilonbozosége szembetlinévé valt. Azt az idot,
amelyet a vasutvonalakon az egyes allomasok helyi idejétdl fiiggetleniil hasznal-
tak, vasuti idonek nevezziik. Az volt az altalanos gyakorlat, hogy az egyes vasut-
tarsasagok a székhelyiik helyi idejét tekintették vasuti idonek. Az 1860-as évti-
zedben tobb, Magyarorszagon miikodé vasuttarsasagnak Bécsben volt a szék-
helye. Ez azt eredményezte, hogy az orszagon beliili vasutak kiilonb6z6 vasuti
id6t hasznaltak: a Déli Vasut a csaszarvaros helyi ideje szerint miikodott, a Tisza-
vidéki Vasut viszont — bar a kdzpontja szintén Bécsben volt — a pesti helyi idot.
Ez mindenféleképpen zavaros helyzet volt.

6. abra. Abos vasutallomas személyzete. Hatul, a felvételi épiileten
az dllomas kifiiggesztett fali menetrendje®

15 Minderrdl egy humorosnak szant kdltemény is sziiletett. ,, Hajdan még a forrd nydron/Minden iigy jart:
olomldabon. / Lassan teltek orak, percek, / Tengelyen jart paraszt, herceg./ Ma? A forro nyar ha beiit,
/Vasut robog, reng mindeniitt, / Vasuton megy az idé is”. Borsszem Janko, 1880. jinius 13. 2.

16 Kdzlekedési Muzeum tulajdona.
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1871-ben a magyar vasuttarsasagok megegyeztek, hogy menetrendjeikben
Budapest helyi idejét hasznaljak vasuti idonek és elfogadtak, hogy a szolgalati
ordk mindeniitt a févaros idejét fogjak mutatni. Ugyanekkor az ausztriai vastt-
tarsasdgok nem a bécsi, hanem a pragai helyi id6t valasztottdk. A budapesti és
pragai id6 kozott 18 perc kiilonbség volt. Ausztria és Magyarorszag kozott at-
mend vasutvonalak hatarallomasain ezért minden draszerkezetbol kett6 volt, az
egyik a budapesti, a masik a pragai idét mutatta.

A vasuti id6 és a helyi id6 eltérése eleinte nem sok vizet zavart. A percek
jelentdségre a vonatokrdl lemaradd utasok ugyan hamar raébredtek, de az 1860-as
évekig a vasit litemes mikodését, és a menetrendszeriségét az id6 kevésbé
alakitotta, mintsem ahogyan azt jelenkori tapasztalataink alapjan feltételezziik.
Vannak torténetek arrol, hogy a Bécsben targyald Andrassy miniszterelnokot a
menetrendszerinti vonat megvarta, és nem inditjak el a Mohacsrol Pécsre mend
személyvonatot, amig meg nem érkezik a g6zhajo Pestrol.

Az Ausztridban és Magyarorszagon hasznalt vasuti id6 kozotti eltérésnek vasit-
forgalmi szempontbol nem voltak karos kdvetkezményei. Az utasok szempontjabol
a budapesti €s pragai id6 kozotti 18 perces kiilonbség viszont kényelmetlen volt.
Marcheggen példaul, amely a Budapest és Bécs kozotti iddvalto allomas volt, egy
a menetrendi kiiras szerint 22 percet tartdzkodo6 vonat valdjaban négy percet toltott
az allomason. Budapestrdl Bécsbe mend gyorsvonatok Marcheggrdl jo negyed-
oraval hamarabb indulnak el, mintsem ahogy megérkeztek. A helyi id6 szerint a
kelet felé mend vonatok egyre jobban késtek, nyugat felé haladva pedig a vonatok
egyre korabban érkeztek meg.!’

A vasuti id6 azt is jelentette, hogy az utazokozonségnek meg kellett szokni,
nem a telepiilésiik toronydrajahoz kell igazitani az utazast, hanem a vonatok az
allomason elhelyezett 6rak szerint kozlekednek.'® EbbS]l szamos félreértés, kelle-
metlenség adodott.!®

1875-ben a hazai vasuttarsasagok elhataroztak, hogy menetrendjeikben nem a
budapesti id6t fogjak hasznalni, hanem az indulasi és érkezési id6t mindig az adott
allomas helyi idejének megfeleléen fogjdk kozolni. Sajnalatos moédon nem
maradtak fenn forrasok arrél, milyen megfontolasbol valasztottak a vasuttarsa-
sagok ezt a szamukra kényelmetlen megoldast. Mindenesetre a vardtermekben,

"oz

vasuti restikben, peronokon és jegypénztaraknal 1évé allomasi orakat atallitottak a

17 Az Orient expressz utasainak Parizstol a Fekete-tengerig tizenegyszer kellett az orat el6re allitani.

18 1873-t6l a tavirda allomasokon az adott telepiilés helyi ideje és a budapesti id6é kdzotti kiilonbséget feltiintetd
szoveget kellett kihelyezni, hogy a ,, kérdezéskodések és felszélamldasoknak eleje vétessék”. Rendelet a
budapesti id6nek a jelzése targyaban. Taviraszati Rendeletek Tara, 1873. februar 20.

% Egy tanulsagos iigyet kozolt 1867—-1868-ban az egyik vidéki Gjsig. Egy temetésre igyekvé orvos
lekéste a vonatot, mert allitasa szerint a tarcali vasutallomasra hat perccel hamarabb érkezett meg a
szerelvény, és ezért mar nem volt id6 menetjegyet valtani. A Tiszavidéki Vasut az iigyet kivizsgalta.
A vasuti 6rak szerint a vonat egy perc késéssel érkezett be az allomasra, ezért ,, legyen szives inkabb
kegyed orajat a miénkhez igazitani, mert mi a miénket a tarcalihoz nem igazithatvan, orvos ur majd
gyvakran letalal maradni”. Levelezések. Nyir, 1867. december 8. és Nyilt levél dr. Sziklassy
(Petrasovics) urnak Tarcalon. Nyir, 1868. januar 25.
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helyi idére. Az utazék6zonséget pedig hirdetményekben figyelmeztették (7. dbra).
A helyi id6kre alapozott vasuti kozlekedés egy év alatt megbukott, a kormany
engedélyezte, hogy a vasuttarsasagok 1876-t6l ismét a budapesti id6t hasznaljak.

E Battaszek-dombovar-zakanyi (duna-drévai) vasat,
Eiirdetmény.

A falragaszok, hirlapok és jérati kdnyvek dltal kihirdetett memet-tervelk, ugyszintén az indéhdzi
épiileteken, azok csarnokaiban, vard- és éttermeiben lathaté vasati orak f, évi majus ho 1-t6l fogva
a Dbittaszék-dombovir-zikinyi, valamint valamennyi magyarorszigi vasutvonalat illetdleg nem a vasuti (budapesti),
hanem az illeté dllomasok valdsdgos helyi idéit fogjak mutatni.

Vonainink ezdltal mencirendilkben viliozast nem szenvednek, és az aldllithatd
menetrend az eddigivel tokéletesen egyezik, csakhogy abban az érkezési é8 indulasi idék a valédi
helyi idé szerint vannak Kkitiintetve. — A lelyi idd a vasut-szolgdlati (budapesti idohiz képest Zi-
kdnyban és Csurgén 8 perczezel, N.-Atdd-Szobbon és! Belegen 7 p, Jikén és K.-Korpadon 6 p., Kaposvarott 5 p.,
Baténkig })ﬁmbm‘érott 4 p. Migocson és Szdszvi-Mézdn 3., Bonyhddon, Mordgyon 2 p.s végre Béttaszéken 1 percz-
czel sik.

Tavolsig 1.8z, vegy. | 3.sz.vegy. | Tavolsig ’ 2. 82, vegyes | 4, 8z. vezyes
Zikanytol Allomésok vonat vonat B“tt;':“k'( Allom disok vonat vonat
mil. | kil | 5. Tp. | id0sz | 6. | p.| idosz.| mA. | kil. | 6. [p. | id6sz.| 6. | p. | idosz.
32.78{248.67| Budapest ind.| 7|15|reggel| 8] 40| este | [Battaszék  ind.|11|89| d.e. | 2]44! gjjel
56.12(274.01| Bées > {—|—=| — | 7|88 » |]1.08 &19Moragy 12(05] > | 8113 >
55.17|1418.52| Triest > |10 27| este | 7| 7|reg. | 3.20) 24,27 Hidas-Bonybdd 1:05) don.| £/16 >
8.67| 27.84| Kan zsa > | 2|32 dou| 5|02 » | 444 33.68 Bziszvir-Maza 1137, » 4,52 »
13.53(102,63| Zigrad > | 7|88|reggell — | —| — | 7.07 58.83 Miigoes 2143 > | 6|—|regg.
15.67)118,87| Pécs > | 8|49 » | 8|57 este | 8,11 65,31 Dombovar s{14 » [ 638
R bt Zikdny ind.| 8|57 a. u.| 8|82 réng 9.50) 72,75 qgomn (m. _é.) 329 » 852 o
1.56] 12.50|Csurgh 4|20] > 7lo2l » [10.07| 76.89 Nagy-Berki(m.4) 8 (37| » Z4071
4.09] 81.02|N.-Atéd-8zobb | 5|2t| » | 8|04 » [10.57| 80.18 Baté o 3 :g > ; 1: >
5.41| 41.04|Bele, 5|59 > 8|88l » 2 & T & 5
o3 .’-I.HBJakbg s e 12.41 QL.NIKnposvar indl 427 811
7.44] 56.44[Kis-Korpad 6|6l = 9|34] > [18.23100.38 Kaposmérd(m.4.) 4|47 > 881 o=
7.9%| 80.81/8zomajom (m.4.)| 7|02 = o|45| > [18.89,105.37 Szomajom (m. 4,)| 5|04 > 8|48 »
8.65| 65.60Kaposmérd(m.d.)| 717! » |10|—| » [14.44109.54 Kis-Korpid DAASE e L] O O o
X ork| 7182 1018 15.04'114.09 Jako 5l31] > | 9|24
8.47) 71.8¢Kaposvir ol mignl * |yolas| > [16.47134.94 Beleg 61100 » |00z >
11.31| 85.80[Baté 8)22) » [11f1g| » [17.79)134.88 N-Atid-Bzobb | 6|45 . |10|39
11.81| 89.56/Nagy-Berki(m.4)| 8 31| » |11]21] » [20:22/153.38 Csurgd TEN AL Ees o
12.29| 93.23/Csoma (m. 4.) 841 » |11]30] > [2188165.88 Zakdny eb. érk| 8|02 este | 1157] délb,
13.27/100 67 [Dombovidr 9|01 > |i1]58] » | Kanizsa  érk 9|46 este | 123
14,81/112.35Magocs 9|43 . |12]|36/d. u. | Budapest > | 6|04 rege.| B!80 d u.
17.441132.30 BzaszvaAr-Maza |10 |48 > 142 » ]Béea » | 9032 > |10 42 este
18.68|141.71|Hidas-Bonyh4ad |11[19] > 217 » Triest 3 | — (= = 7145 »
20.80{157.78 Mordgy 12110 - | s]1gf » Zagrab s |—|—=| = | 7|58 regg.
21.88'165.98|Battaszék  érk.!12 1311 &jjel | 83[38] > Pécs s == > 8|58 este

Jel tlkA vastagabb szamok az esti 6 oratdl reggeli 6 oraig szamitolt éjjeli orakat
elentik.

Budapest 1875 évi april haban,
Az igazgatosig.
7. abra. Vasuti menetrend az dallomasok helyi idejével (1875)

Az eurdpai vasutvonalakon 1891-ig huszonegyféle vasuti id6 volt érvényben, a
nemzetkozi vonatok szaporodasaval a menetrendek 6sszehangolasa illetve értelme-
zése egyre nagyobb energiat igényelt a vasutasoktol és az utazokozonseégtol. A z6-
naid6 bevezetése Magyarorszagon 1888 0szén kertilt napirendre. Ludvigh Gyula,
a MAV elndke az egységes osztrak—magyar vasuti id6 (a Greenwichtl szamitott
tizen6todik délkor ideje) bevezetését. Ez a mai kdzép-eurdpai idézonanak felel
meg. 1890-ben az eurdpai vastttarsasagok legnagyobb része elfogadta és életbe
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léptette a zonaid6t. A magyarorszagi vasutvonalakon a kdzép-eurdpai idézonat
1891. oktober elsején vezették be. Ekkor valamennyi vasuti oramutatot 16 perccel
visszahtiznak. Hasonldképpen jartak el az osztrak vasuttarsasagok is, csak ott az
oramutatokat két perccel elore allitottadk. A magyar postahivatalok és tavirdak azon-
nal alkalmaztak az 01 id6szamitast.

Osszefoglalas

Az utazasok 1d6- és térbeliségét feltaré menetrendek a 19. szazad végére nagy
tomegi informaciot adnak at, kotott szerkezetben és tomor formaban. A menet-
rendek hasznalati értéke az idok folyamén egyre ndvekszik. A 19. szdzad utols6
évtizedeiben mar nagytavolsag utazasokat is meg lehet tervezni pusztdn a me-
netrendek adataira alapozva. A menetrendek az iparosodas, és polgarosodé tar-
sadalom jelképei.
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A kozlekedési infrastruktura és a hadiigyi érdekek
(1867-1914)

Az Osztrak-Magyar Monarchia hadiigyi érdekei alapvetden a kozlekedés két
dgazatanak (kozutak és vasutak) fejlodését és mitkodését befolyasoltak. * A folyok
¢vezredes hatarvédelmi szerepkore, és jelentOsége a vasuthaldzat térbeli novekedé-
sével atalakult. A korszakban a folyoknal fontosabba valt a vastat. Ahogyan a Mo-
narchia fennallasanak évtizedei alatt formalodott a katonai stratégia térbeliséghez
fliz6d6 szemlélete, ugy kaptak a kozlekedési haldzatokkal kapcsolatos hadaszati
elvarasok is mas és mas hangsulyokat. A 19. szazadi Magyarorszag térszerkezeté-
nek formalodasahoz a Monarchia hadiigyi érdekei is hozzajarultak.

Az 1867-1918 kozotti periodust a vizsgalt téma szempontjabol harom kor-
szakra lehet bontani. Az 18671883 kozotti idoszakot a viszonylag egyszerii, bar
meglehetdsen koltséges hadiigyi igények (pl. vasiti 0sszekottetések 1étesitése Ga-
licia felé) artikulalasa jellemezte. A korszakban az iigyek egyediek, melyeket az
allam egyedileg kezel és az allamapparatus egyedileg intéz. Ez id6 tajt a magyar
kormanyok a vasutak stratégiai jelentéségének megitélésében is bizonytalanok.

A masodik, 1883-t06l a szazadforduld koriili évekig tartd szakaszt a hadiigyi céli
beruhazasok térbeli kiterjedése és egy megddbbentd 1éptékii, adatszolgaltatd bii-
rokratikus mechanizmus kiépitése jellemezte. Ebben a korszakban a vastt stratégiai
jelentésége mar vitathatatlan, a korabbi iddszakkal szemben a katonak nem eseti
igényeket fogalmaznak meg, hanem struktiirakban és vasuti programokban gon-
dolkodnak. 1883-ben Beck vezérkari fénok altal kidolgoztatott 6sszbirodalmi vas-
utépitési program alaptézise: egy jovend6 haboruban az a fél fog gy6zni, aki a had-
milveleti teriileten el6bb befejezi a felvonulast. A hadsereg igényei és szempontjai
értelemszeriien nem estek egybe sem a tarsadalmi elvarasokkal, sem pedig az
anyagi lehetdségekkel. A katonak gondolkodasmodjanak szemléletes példaja Fiilek
Henrik tanulméanya (FULEK 1885). A vezérkar vasuti irod4jaban harom éven 4t
dolgozo Fiilek anekdotaszertien emliti, hogy a Galicia és Ausztria kdzotti vasttvo-
nal épitésénél a f6 cél a galiciai marha olcso bécsi szallitasa volt, ,,barmilyen ne-
vetséges legyen ezen indoklas”. A dolgozat irdja azt a személetet képviseli, mely
szerint a vasutvonalaknak az allam védelmi rendszeréhez (varak, elsancolt csomo-
pontok, er6dok stb.) kell illeszkednie, nem pedig a nemzetgazdasag igényeinek kell
megfelelnie.

! A mii a KOFOP-2.1.2-VEKOP-15-2016-00001 azonositészamu, ,,A jé korményzast megalapozé koz-
szolgalat-fejlesztés” elnevezésii kiemelt projekt keretében, a Nemzeti Kozszolgalati Egyetem és a Szent
Istvan Egyetem egyiittmiikodésével késziilt a ,,Vidékbiztonsag, a biztonsagi kornyezet hatasa a vidék
versenyképességére” Allamtudoményi Kutatémiihelyben.
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A harmadik, 1898 koriil kezd6d6 szakasz a magyarorszagi vasutak példatlan
1éptékli miiszaki fejlesztését és egy a fejlodés iitemétol lemarado, azzal 1épést
nem tartd katonai tervezést hozott magaval.

Statégiai utak

A Monarchia kézutakhoz kapcsolodo hadiigyi érdekei meglehetdsen tradicio-
nalisak voltak és a korszakban nem képezték érdemi vita targyat. 1872-ben a mi-
nisztertanacs elfogadott egy eldterjesztést a stratégiai fontossagu utak halozata-
rol. A hadseregnek kifogastalan — évszaktdl és id6jarastol fliggetleniil jarhato —
allapott utakra volt sziiksége. Az utakat tobb csoportba soroltak, 1éteztek elso,
masod és harmadrendii hadiutak. (A hadiutak osztalyba soroléasa teljesen fiigget-
len a kozathalozat kategoriaitol.) Ezeket a hadiutakat minden évben bejartak a
kozos hadiigyminiszter megbizasabol tisztek €s kimeritden részletes feljegyzése-
ket készitettek az utak allapotarol. Osszesitett jelentéseiket — részletezve, hol me-
lyik utszakaszon kell potolni a kovet, melyik ateresz korlatjat kell kicserélni, hol
volt saros az utpalya stb. — minden évben tovabbitotta a kdzlekedési tarca az ille-
tékes utfenntartasokkal foglalkoz6 hivatalnak. Tulajdonképpen ezek a katonatisz-
tek szinte az utmesterek munkajat végezték el, ill. ellendrizték. A kdzos hadiigy-
miniszter 1884-1885-ben megprobalt befolyast szerezni a magyarorszagi koz-
utak engedélyezése, illetve létesitése koriili kozigazgatasi eljarasokba. Ezt a ja-
vaslatot a magyar kormany elutasitotta, de annak a kérésnek, mely szerint Krasso-
Szorény, Hunyad, Also-Fehér, Szeben, Fogaras, Brasso, Haromszék, Csik és
Beszterce-Naszod megyékben a hatdirmentén 1étesitendd utak kozigazgatasi beja-
rasan (ez el6zi meg az engedélyezést) a kdzos hadiigyminiszter képviseltethesse
magat, helyt adott. A minisztertanacs azt viszont elutasitotta, hogy a hatarove-
zekben 1év0 utak felujitasarol, esetleges felszamolasarol (an. elrombolasrol) eld-
zetesen értesitették az illetékes hadtestparancsnoksagot. Az elutasitas oka a koz-
jogban — a torvényhatosagok onkormanyzati jogainak védelmében — rejlett.

A hadiutak utburkolata nem volt egyontetii. Mai szemmel nézve a hadiutak kb.
egy parasztszekér mozgasahoz elegend6 utfeliilettel rendelkeztek, két szembetalal-
kozo6 jarmii mar nem fért el egymas mellett. Az utpalyak két oldalan a kitérést és
varakozast lehetévé tevo szélesebb — burkolat nélkiili — f6ldsav volt. A leggyako-
ribb utburkolat a kavicsolt majd hengerrel tomoritett feliillet. Az emelked6 tutsza-
kaszok kritikusabb részein a szilard, kdvezett utburkolat is megjelent. (1. abra)

A hadiutak minéségének biztositasa mellett az 1880-as évtizedben a Honvé-
delmi Minisztérium t6bbszor is felmérette az orszag fogatoltjarmii-allomanyat. A
felmérések célja: a mozgodsitas esetén rendelkezésre allo, felhasznalhato lovas ko-
csik és okrosszekerek regisztraldsa.’ A harom felmérésbdl (1882, 1883, 1889)

2 Az igavoné allatok tulajdonosainak kdtelessége, hogy 16allomanyuk ardnyaban, és ellenérték fejében
katonaknak, katonai csapatoknak és poggyasznak a tovabbszallitasara allataikat és fuvareszkoziiket ren-
delkezésre bocsassak. Ezek az n. eléfogatok két felhamozott 16bol alltak. Az eléfogatok iigyét 1872,
1874-ben rendeletekkel szabalyoztak.
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P A IR i
1. abra. Pihend katonai menetoszlop egy Karpat-medencei hadiviton, 1914 6szén
(A fénykép eredetije magantulajdonban)

csak egynek maradtak fenn az adatsorai. A felmérések mellékkoriilményei (ha-
taridé-csuszasok, 0sszeiras szempontjainak modositgatasai) egy alacsony szinvo-
nalon végrehajtott jarmiiszamlalast sejtettnek. A legmegbizhatobb jarmiiszamla-
last végiil nem a Honvédelmi, hanem a Féldmivelésiigyi Minisztérium végeztette
el 1895-ben. Az 1895-6s mez6gazdasagi adatszolgaltatas és Osszeiras a foldbir-
tokokra terjedt ki, egyetlen kivétellel. A hadiigyi érdekek kielégitése céljabol a
kozuti jarmiivek Osszeirasat a foldbirtokkal nem rendelkezezd tulajdonosokra is
kiterjesztették.

Vasuthalozat

Az Osztrdk-Magyar Monarchia allamhatalmi berendezkedése szerint Ma-
gyarorszag ¢és Ausztria egymastol fliggetlentil alakithatta allami kdzlekedéspoli-
tikajat. A kiegyezési targyalasokon az osztrak fél szerette volna elérni, hogy a
vasutiigyet a kozos tigyek kozé emelje (gondolvan a vasutak teriileti kohézidjara),
a magyarok ezzel nem értettek egyet, viszont elfogadtak a vasuthalozat kiépite-
sében és mitkodtetésében 1étez6 Gsszbirodalmi, hadiigyi érdeket. igy a kozos had-
ligyminiszter ralatast nyert és beleszolast kapott a magyarorszagi vasuthaldzattal
Osszefiiggo egyes ligyekbe. Ez a beleszolas a kdzos hadiigyminiszter szempont-
jébol meglehetdsen korlatozott volt. Ezekben az ligyekben két alkalommal (1872,
1884) is megprobaltak nagyobb hataskort magukhoz ragadni.
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Ausztria és Magyarorszag kozott a vasutakkal kapcsolatos hadészati érdek-
egyeztetést 1872-ben szabalyoztak. (ENDERES, 1931) A magyar kormanyban
ti. élt a félelem, a vasut-engedélyezési tigyekben a kozos hadiigyminiszter olyan
befolyast szerez, amely art a nemzetgazdasag primer érdekeinek. Attol tartottak,
hogy egyes vastutvonalak megépitését az 6sszbirodalmi hadaszati érdekekkel el-
lentétesnek nyilvanit, és ez megakadalyozza egyes vidékek felviragzasat ,.tisztan
elméleti hadaszati kovetelmények vagy tavol esd hadi események miatt”.® Az
1872-es szabalyozas a kozos hadiigyminiszternek korlatozott hataskort (legin-
kabb felszolalasi, véleményezési jogot) biztositott a nagyvasuti vonalakra. Az
alacsony szallitasi teljesitményti (altaldban keskeny nyomtavolsagt) helyi igé-
nyeket kielégit6 banya-, ipar-, egyéb kozuti vasutakkal kapcsolatos tigyekben pe-
dig gyakorlatilag nem volt hataskore. 1884-ben a k6z6s hadiigyminiszter sikerte-
leniil probalkozott jogositvanyai kiterjesztésével. A magyar kormany a kérdés
kozjogi utra terelte. A magyar minisztertanacs ,, elozékenysége” folytan a kdzos
hadiigyminiszter eddig is értesiilt a kozlekedési halozatban torténd fontosabb val-
tozasokrdl, s nem lesz ez masképp a jovében sem. A kormany meggyd6zddése, a
késBbbi magyar kormanyok is igy fognak eljarni.*

A két orszagot érinté kozos hadiigyi programok — ezen beliil a hadaszati je-
lentéségli vasutak — ligyét a kozos minisztertanacs rendszeresen targyalta. (DIO-
SZEGI, 1993) A kozds hadiigyminiszter eldterjesztéseit, gyakran uralkodoi leira-
tok is megerdsitették. A magyar fél altalaban véve az id6htizasra jatszott — vitatta
a javasolt hadaszati céli vasutberuhdzasok értelmét — és koltségek minimalizala-
sara torekedett. Az a tipikus ligymenet, hogy a k6z0s minisztertanacs hatarozato-
kat fogad el, melyekkel foglalkozik a magyar minisztertanacs is, illetve a hattér-
ben folyamatos levélvaltasok zajlanak. A rendkiviil koltségigényes fejlesztések
megvaldsitasa a hadiigyi igény megfogalmazasatol a kozlekedési infrastrukturalis
beruhazas megvaldsitasaig hosszu idot vett igénybe.

A hadaszati célu beruhazasok tekintetében nemcsak osztrak—magyar torésvo-
nal létezett, hanem a magyar kormanyon beliil is voltak érdekellentétek. Altala-
nossagban nézve a pénziigyminiszter a kiadasok csokkentésében, a kozlekedési
miniszter pedig abban érdekelt, hogy a megvalosuld hadiigyi beruhazasok minél
nagyobb része hasznosuljon a polgari forgalomban. Az 1880-as évtized kozepétol
a kozlekedési miniszterek tobb alkalommal is éltek azzal a taktikaval, hogy egyes
vasuti beruhazasokat, mint malhatatlanul sziikséges hadaszati célu beruhazasokat
allitottak be, vagy a k6z0s hadiigyminiszter helyett mas — igymond célszer(ibb —
hadészati beruhdzasokat javasoltak. Ebben a tobbszereplds lobbizasban és lassti
egyeztetési folyamatban a Monarchia hadiigyi érdekeire valo hivatkozas a legva-
ratlanabb szituiciokban is felbukkant.®

3 MOL. K 27. Minisztertanicsi jegyzokdnyv, 1885. aprilis 11-i iilés

4MOL. K 27. Minisztertanacsi jegyz6kdnyvek. 1884. oktober 23-i iilés

5 Példaul ezzel érvelt Baross Gabor az Osztrak—-Magyar Allamvasut allamositasat indokld, az uralkodo-
hoz intézett felirataban. MOL. K. 229. 1893-11-1765. 36303
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Az Osztrak—Magyar Monarchidban a vasutakkal kapcsolatos hadaszati beru-
hazasok sorsa rendkiviil szorosan 0sszefiiggott Magyarorszag teherbird képessé-
gével. Voltak olyan vasutvonalak, melyek a kozos hadiigyminiszter elképzelése-
ihez képest évtizedes késéssel épiiltek meg. A kdzos hadiigyminiszterek €s a ma-
gyar kormanyok kozotti egyiittmiikodést a lassu kompromisszumkeresés jelle-
mezte. A magyar minisztertanacs 1887-ben foglalkozott elészor a vasuthalozat
hadészati célu kiegészitésének programjaval, és elso reflexbdl — anyagi okokbol
— elutasitotta azt.® Mindazonéltal ennek a programnak a legtobb eleme — mint
forgalompolitikailag indokolt beruhazas — hosszi tavon megvalosult. (2. abra)

Javasolt hadaszati beruhazas, 1887 Elkésziilés ideje

Léva—Garamberzence kozotti vonal ki-
épitése

Parkanynana—Csata—Léva kozotti he-
lyiérdeki vonal atépitése teljes for-
galmi képességiivé

Magantokébol helyiérdekii: 1896

Nem készilt el

Nem késziilt el. Magantokébol Poprad

Poprad-Orl6 kozotti vonal kiepitese | b4 111 s765tt 1893-ban helyiérdekit nyilt

Aszod—Mezélabore k6zott masodik va-

gany lefektetése 1688

Csaca—Saybusch kozott masodik va- .
RN, Nincs adat

gany epitese

Maramarossziget—Ko6rdsmezo—hatar- 1894

sz¢€li vasit megépitése

Nagybanya—Dés—Zilah kdzotti vonal
megépitése

Magantokébol, két épitési szakaszban:
1890 és 1899

Duna hid Koméromnal 1909
Duna hid Pozsonynal 1890
Duna hid Bajan 1909

2. dbra. Az 1887-es hadaszati célu beruhazasi program.
Adatok forrdsa: 1887. oktober 25-i minisztertandcsi iilés

Az eredeti kozos hadiigyminiszteri tervek és magyar kormanyzati beruhaza-
sok kozott alapvetden két kiilonbség volt. Egyrészt a magyar kormany a hadiigyi
beruhazasnak nyilvanitott egy nagy 1éptékii (ezer darab teherkocsi és 50 darab
gbzmozdony) jarmiivasarlasi programot (6sszkoltsége 2,2 millio forint), amelyre
valdjaban a ndvekvd polgari forgalomnak igen nagy sziiksége volt.” Masrészt a

6 MOL. K 27. Minisztertanacsi iilés jegyzokonyve, 1887. oktober 25
"MOL. K 27. Minisztertanacsi iilés jegyz&konyve, 1888. februdr 22.
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helyiérdekii vonalakkal kapcsolatos kormanyzati allaspont szerint az allam se-
géllyel tiamogatja a magantulajdonban all6 helyiérdek(i vonalak teljesitoképessé-
gének novelését, de kozpénzbdl nem épit helyi igényeket kiszolgdld vonalakat.
Ez ti. a maganbefektetdk dolga.

Az 1880-as évek kozepétdl a vasutak hadiforgalmi, szallitasi képességének fo-
kozéasa gyakorlatilag valamennyi — a hadimenetrendben szereplé — vasutvonalat
érintett. A kisebb-nagyobb 1éptékli beruhazasok végrehajtasa az elkdvetkezd évti-
zedeket jellemzik. A laikus kdzvélemény nem tudta, nem tudhatta, hogy a beruha-
zasokra, fejlesztésekre hadaszati megfontolasokbol kertilt sor. Csak azt lattak: a
vasutallomasokat gazlampakkal szerelik fel és vélhetoleg fel sem meriilt, miért is
van erre sziikség: hiszen éjszakai, menetrendszerii forgalom néhany kivétellel nem
volt a helyiérdek(i vonalakon. Kitér$ vaganyokat épitettek, athelyezték a valtokat,
sorompokat szereltek fel, és drhazakat 4llitottak. Relative korszerli — de személyzet
hianydban nem hasznalt — biztositd berendezéseket épitenek ki. Elméletben kisza-
molt hadiforgalmi menetrendek miatt allitottak fel a tavjelzoket és kivilagithato jel-
zbtarcsakat stb. Szépen példazza ezt a Szilagysagi helyiérdekit Nagykaroly—Zilah
kozotti vonalanak torténete. A vonalat 1891-ben alkalmassa tették napi harminc,
mintegy 50 tengelyes katonaszerelvény atbocsatasara. A beruhazas elkésziilte utan
a berendezéseket (még a sorompokat is) leszerelték és raktarba szallitottak.

A hadiigyi érdekek a helyiérdekil vastitvonalak felépitményi adataibdl is kiol-
vashatoak. Attekintve mintegy 176 helyiérdeki vasuttarsasag engedélyokmanya-
iban szerepld adatokat, a beépitett sin sulya alapjan két vastatvonalrol allapithatd
meg egyértelmiien: hadaszati okokbol erdsebbre épitették a sziikségesnél. Az
egyik az Erdély—Délvidéki Helyiérdekti Vasut Olthid—V 6rdstorony kozotti 17 km
hosszu palyaja, melyet 34,5 kg/m sinekkel épitettek. Egyértelmii a szandék: Ro-
mania felé biztositani a nehezebb katonavonatok atjarasat. A masik: az Els6 Dél-
nyugati Hatarérvidéki HEV Karolyvaros—Bubnjarci kozotti 1913-ban megnyitott
28 km hosszi vonala, melyet 28 kg/m-es sinekkel készitettek. Ertelemszertien a
hadéaszati érdekérvényesitésnek nem kizardlagos mutatdja a beépitett sinek stlya.
A nagyobb folyométer stlyt sinek ti. akkor viseltek el nagyobb tengelynyomast,
ha egyéb feltételek (az aljak megfeleld kiosztasa, az dgyazat, az alépitmény mé-
retezése, anyaga) is teljesiiltek. Tekintettel arra, hogy az Olthid—V6rdstorony és
Karolyvaros—Bubnjarci vonalszakaszok engedélyezett maximalis tengelynyo-
masa egyforman 14-14 tonna, ebbdl az is kdvetkezik, hogy a nehezebb sinekkel
megépitett Olthid—Vordstorony szakaszon a katonai szerelvények nagyobb se-
bességgel kozlekedhettek.®

Ausztria és Magyarorszag kozott az Gjabb hadaszati céli vasuti beruhazasok-
kal kapcsolatos targyalasok 1896—1897 koriil Gjabb lendiiletet kaptak. Ezt a len-

8 Az 1914-1915-6s év egyik nagy tanulsiga: a sebességbeli elényt a hadsereg nem tudta kihasznalni. A
mindezt a 1914-es mozgositaskor elrendelt hadimenetrend bizonyitja. MOL. Z 1610. 598. doboz
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diiletet Beck vezérkari fénok vasuti programja (pl. a Nagyberezna—Lemberg ko-
zotti csatlakozas megépitése) 0sztonozte. A kereskedelmi miniszter 1902 elején
terjeszti fel a miniszterelnokhoz a MAV 1902-1911 kozotti beruhazasi program-
jat. Ebben a hatalmas, mintegy 244 milli6 koronds programban a hadaszati és
forgalompolitikai beruhdzasokat azonban nem lehet elkiiloniteni: ti. a polgari for-
galom igényeit kielégité beruhazasok a hadiforgalomban is hasznosultak. Az 4j
modernizacids programrol tobb torvény (1904, 1907, 1908) is rendelkezett. A
MAV modernizaciéjanak latvanyos elemei az uj Duna hidak épitése, a vagany-
korszertisitések, a térkozbiztositdé berendezések felszerelése, az allomasok bovi-
tése, és Ujabb nagy jarmiibeszerzések stb. 1911-re a beruhazasi program elso
eredményei mar a vastuthalozat térszerkezeti jellemzdiben laikusok szdmara is ér-
z€kelhetove valtak.

3. abra. Kettosvaganyzat 1911-ben. A kétvaganyu halozat Miskolc—Mezélaborc—orszag-
hatar kézotti szakasza a hadiforgalmat szolgalta.
Sajat szerkesztés. Adatok forrasa: Beéthy, 1911

A nehéz sulyu felépitmény jelentOségét a szerelvények nagyobb engedélyezett
sebessége jelentette.’ A nehézstlyu sinek terjedésébdl latszik, hogy a vasat mo-
dernizacids programjat az allam gazdasagpolitikai eszkdzként kezelte. A nagyse-
bességili forgalmi kapcsolatok ti. els6ként a kiilgazdasagilag jelentds iranyokban
(Budapest-Bécs, Budapest—sziléziai banyak, illetve Berlin) jottek 1étre, és mar
¢épiil a Budapest—Fiume kozotti ujabb palya.

9 A zlizott kbagyazatba keriild nehézsilyt felépitmény elvileg a 100 km/6ra gyorsvonati sebességet is
lehetové tette. Mindez a siirti megallasok miatt nem valdsult meg.
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4. abra. Nehéz (42,8 kg/méter) sulyu sinekbdl allo felépitmény 1911-ben.
Sajat szerkesztés. Adatok forrasa: Beothy, 1911

A vasut felkészitése egy potencialis habortra azonban joval tobb volt, mint
egy beruhazasi kérdés. Ennek a torténetnek van ti. egy masik fontos, de rejtetten
lappang6 aspektusa is. Az 1880-es évek masodik felétdl kezdodden kiépiil és a
vilaghaboru kitoréséig folyamatos mitkodott egy adatszolgaltatd biirokratikus
mechanizmus a vasuttarsasagok és a Monarchia vezérkari fonoksége kozott. Az
adatszolgaltatas Osszetettsége, kiterjedtsége és rendszeressége minden képzeletet
feliilmult. A hadiforgalomban érintett vasuttarsasagok a mitkodésiikre vonatkozo
legfrissebb adatokat (pl. adott hénapban hany gézmozdony van javitasban, hany
tehervagon iires, mekkora volt az allomasi kutak teljesitménye, a legkisebb szal-
litasi idok stb.) havonta jelentették a vezérkar vasuti iroddjanak. A jelentéseket
tiz példanyban kellett elkésziteni. Az adatszolgaltatas kiterjedtsége, mélysége és
rendszeressége azt az altalanos benyomast alakitotta ki a vasuttarsasagok érintett
fétisztviseldiben'?, létezik egy olyan — folyamatosan finomodo, titkos és mély
stratégia — amely a vasutak haborus idékbeni miikddtetését maximalisan szol-
galja, azaz a vasut haborus iranyitasat a hadsereg ,,jobban tudja”, mint az ezzel
egész életiikben foglalkozo vasutasok. Valdjaban ez nem igy volt. A havi adat-
szolgaltatas mellett a vasuttarsasagoknak évente 0sszefoglalo jelentéseket (Un.
emlékiratokat) is késziteniiik kellett. A harminc éven at tdmegesen aramlo adat-
szolgaltatds mindségi és modszertani problémai alig-alig tiintek fel az érintett

10 Magyarorszag 6sszes hadimenetrendben érintett vasuttarsasiganak hadiforgalmi adatszolgaltatdsara
elvileg egy hat tagbol allo bizottsag (in. kdzponti szallitasi vezetdség) ralatott.
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katonatiszteknek. 1913 oktoberébdl fennmaradt egy jelentés, amelyben a magyar-
orszagi hadimenetrendre ralaté maroknyi vasuti tisztviseld azon tanakodott, ujra
kellene szdmolni mindent, mert a mozdonysorozatok terhelhetdsége mélyen ala
van becsiilve.!* Rdadasul a haboru kitorése eldtti utolsd, 1913-ban dsszeallitott
hadimenetrend a vonalszakaszok 1904-es modernizacios program elotti allapotat
vette figyelembe.

A hadimenetrendek a hazai vasuttarsasagok és az Osztrak-Magyar Monarchia
vezérkara egyiittmiikodésnek, illetve egy hadaszati-stratégiai tervezésnek a saja-
tos lenyomatai. Az els6 vilaghaboruban a magyar vasuthal6zat a hadak utja volt.
Szerencsés modon a habora kitorésére a MAV statisztikai adatszolgaltatasa azon-
nal reagalt, igy a rendelkezésre allo, Osszesitett adatokat az 1914-es év békebeli
honapjai nem torzitjak el. 1914 juliusatél a MAV iizleti éve (és statisztikai) nem
a naptari év szerint késziiltek, hanem az ujonnan bevezetett juliustol a kdvetkezd
év juniusaig tarto periodust olelték fel. Az 1914-1915-6s tizleti évben a MAV 16
milli6 katonat szallitott. (MAV, 1916). A MAV térbeli leterheltsége Eszakkelet-
Magyarorszagra koncentralodott. (5. abra)

5. abra. A MAV hadimenetrendben szerepld vonalai. A jelzett teriiletre koncentralodott
az osszes katonavonat 45%-a (118 ezer darab) Adatok forrdsa: MAV, 1914

A habora kezdetétdl a vasutak operativ iranyitasat az érvényes hadiforgalmi
utasitas szerint a kozos hadsereg latta el. (HADIFORGALMI, 1907) A vasutasok

1 MOL. Z 1610. 598. doboz.
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specidlis szaktudasa, vonalismerete és tapasztalata a hadsereg szamara csekély
értéket jelentett. A hadsereg — kiilondsen az els6 id6kben — a vasutas katonakra a
fronton tartott igényt. A MAV 163 ezer alkalmazottja koziil 13 ezren vonultak be
a mozgositas elsé napjan tényleges katonai szolgalatra. (MOHACSY, 1925) (6.
abra) A szaktudas semmibevétele — nemcsak a vasutasok onérzetét sértette meg
— hanem konkrét karokat is okozott.
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6. abra. Gyal allomasrol bevonulo vasutas csaladja egy a haborut éltetd tablaval, a
gverekek kedvenc jatékaival és a csalad vagyonat jelento haziallatokkal, 1914. augusz-
tus elsé fele (A fénykeép eredetije magantulajdonban)

Az lizletvezetdségek kozpontjaiban felallitott tabori szallitasvezetOségek a
polgari forgalmat 1914-1915-6s évben nemcsak elhanyagoltak, hanem meg is
bénitottak. 1916-ban a MAV nyilvanossagra hozott egy Osszeallitast a polgari
forgalomban bekovetkez6 rendkiviili eseményekrdl: a forgalmi dugokrol, a for-
galomkorlatozasokrol, és a forgalom besziintetésérél. (MAV, 1916). Az dsszeal-
litasban szerepld adatok elemzése egy elhiz6dod, a katonai szallitdsokban a leg-
erdsebben leterhelt északkeleti régiotdl joval kiterjedtebb, valtozékony krizisdve-
zetet tart fel.

A polgari forgalom folyamatos, és kiterjedt zavarai nemcsak a katonai szalli-
tasban érdekelt vonalakon jelentek meg. Mindezt a MAV a vasutak iranyitasban
gyakorlatlan, az iizletvezetoségek vonalhalozatat nem ismer6 katonai iranyitassal
magyaraztak. Nem véletlen, hogy a vilaghaboru végével a vasutasok a csalddott-
sag ¢és a harag hangjan szolaltak meg. Csalddottsag, a vasutiranyitd katonai hato-
sagok szakértelmében. Harag, mert a katonak nem hagytak éket dolgozni.
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