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Baross Gabor kozlekedéspolitikaja*

Dr. Czére Béla

A 19. szazad magyarorszagi kozlekedéstorténetének
gréf Széchenyi Istvdn utin a legkiemelked6bb, legna-
gyobb hatasi alakja Baross Gdbor (1848-92), a ,vas-
miniszter” volt (I. dbra). Ustdkdsként tint fel a hazai
nemzeti-liberalizmus korszakanak egén, és vas akarattal
végbevitt tettei a magyar gazdasigi élet: a kozlekedés
és hirkozIés, a kereskedelem és az ipar szinte minden
teriiletén hatottak. Nem volt elméleti tudés, nem ha-
gyott rank gazdag szakirodalmi Orokséget, de céltuda-
tos gyakorlati tevékenysége, akadalyt nem ismer§ tettei
és sikerei Orokre beirtdk nevét a magyar gazdasig- és
ezen beliil kozlekedéstorténetébe. A kovetkez6kben —
tagabban értelmezve a kozlekedés fogalmat — részlete-
sebben Baross Gdbor kozlekedési és hirkozlési alkota-
saival foglalkozunk.

Baross Gabor 1848. jilius 6-4n sziiletett a Trencsén
megyei Pruzsinédn, kisnemesi csalddban; apja a megyei
torvényszék birdja. Kozépiskoldi és jogi tanulmanyai
befejeztével, 1871-ben varmegyei aljegyz6 lett. 1874-
ben megalapitotta és szerkesztette a ,,Vagvolgyi lapok”
c. magyar és német nyelvd hetilapot. Ebben megjelent
irdsaiban élesen birdlva foglalkozott az id6szerd me-
gyei €s orszagos tigyekkel, nem kimélve a kozgyilést,
a megyei tisztvisel6ket, s6t a beliigyminisztert sem.
1875-ben fiatalos kozéleti aktivitdsa nyoman kormdany-
parti képvisel6vé vélasztottak. Igy lett, 27 éves kord-
ban, a képvisel6haz korjegyzGje. Igen sok feladatot
véllalt, 6t parlamenti bizottsigban is mksdstt. Mint a
kiilonboz6 torvényjavaslatok el6addja, orszdgosan meg-
ismert politikussd vélt. 1882-ben 6 referdlta a Német-
orszdgnak a magyar 4rukat sujté protekcionizmusdra
adott valaszként az \ij vamtarifat. Ez mar kés6bbi koz-
lekedéspolitikdja el6zményének tekinthetds.

A Kozlekedési Minisztérium dllamtitkdra, Hieronymi
Kdroly (1836-1911), a kivdl6 mémok 1882-ben tivo-

* Szerzd el6addsa 1992. november 13-én az MTA Tudomany és
Technikatoriéneti Komplex Bizottsdga, valamint az MTESZ Tudo-
miny- és Technikatrténeti Bizottsdga rendezésében.

zolt e pozici6jabdl, miutdn nyolc éven 4t irdnyitotta a
tirca kozlekedéspolitikdjat, és 1892-95 kozott beliigy-
miniszter lett. Utddaként, az G dllamtitkdrként 1883
4prilisdban az energikus Baross Gdbort neveztette ki
Tisza Kdlmdn (1830-1902) miniszterelnok, akadémikus,
a Szabadelvid Pért vezére. Majd 1886. december 29-én
— hdrom évi, nagy tekintélyt szerzett allamtitkdrsga
utdn — kozlekedési miniszter lett. Palydja utolsé szaka-
szaban Baross kezébe keriiltek a gazdasigpolitikdnak
szinte sszes nagy kérdései, ugyanis 1889-ben a Ke-
reskedelmi Minisztérium vezetSje lett, amely egyesitette
a kereskedelmi, ipari és kozlekedési iigyeket.
Mintegy hat évi miniszteri mikodése sordn, 44 éves
kordban, ereje teljében, Baross Gdbor 1892. méjus 9-én
egy vdratlan betegség kovetkeztében meghalt. A csalad
klobusicei villdjdnak kertjében temették el (2-3. dbra).
A hélds nemzet pedig 1898-ban szobrot emelt neki a
Keleti pu. el6tt, a réla elnevezett téren (4. dbra).

* Xk ¥

Baross kozlekedéspolitikdjanak két sarkalatos és az
utokor 4ltal is a legtobbet emlegetett tette a vasutat
érintette, s ez az allamositds és a dijszab4si reform
volt.

Ami az els6t illeti, a magdnvasiit-dllamvasit dilem-
méja végig kiséri a vasit egész nemzetk6zi torténetét.
Anglidban példdul egy évszdzadon 4t kizar6lag magén-
vasutak mikodtek, s csak 1948-ban alakult meg a Bri-
tish Rail. Belgiumban viszont a vasiit korszaka — el6-
szor a vildgon — éllamvasiit épitésével kezd6dostt, majd
kialakult egy vegyes rendszer (dllam- és magénvasutak
osztoztak a hal6zaton), végiil a magdnvasutakat 4lla-
mositottdk. Német foldén a Niirnberg-Fiirth vonal ma-
ganvasitként épiilt meg, de masutt német 4llamvasutak
is létesiiltek. 1850-60 kozott tobb dllamvasutat magan-
tdrsasigoknak adtak el; a 70-es éveket itt is az 4lla-
mositdsok jellemezték. Oroszorszag els6 vasiitja ma-
génvasiit volt, majd 1842-161 dllamvasutakat hoztak 1ét-
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1. dbra. Baross Gébor (Barabds Mikl6s olajfestménye, 1892)

2. §bra. Baross lak6hdza Klobusicén

re. A maginvasuti rendszerre 1857-t61 tériek 4t. Fran- jarmdvekr6l és az tizemvitelr6l. Hollandidban is vegyes
ciaorszdgban a vegyes rendszereknek egy sajitos for- rendszer volt, de m4s formdban. Ennek keretében az
m4jarl hoztak torvényt: az 4llam megépiti a palydk 4llam tulajdoniban voltak a vasutak, de bérbe adidk
alépitményét, az épiileteket, a mdtirgyakat, a magén- Oket maganvillalatoknak stb, stb.

véllalkozok létesitik a felépitményt, gondoskodnak a Magyarorszdgon az els§ évtizedek vasiittorténete -
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a rendszer tekintetében — igazodott az osztrak biroda-
lom ausztriai részének vasittdrténetéhez. Ismeretes,
hogy kezdetben ndlunk is maganvasit (Magyar Kézép-
ponti Vasittdrsasdg) létesiilt, de az elbukott szabad-
sdgharc utdn beolvasztottik azt az §sszbirodalmi 4llami
vasiithdlézatba. Az osztrdk vasitpolitika azonban az
1850-es évek kozepén nagyot fordult. Az 4llami pénz-
tigyi nehézségek miatt ismét a maganvasuti rendszerre
tértek 4t, persze Magyarorszig teriiletén is. Ily médon
a nagyaranyu vasitépitések kovetkeztében a kiegyezés-
kor 2279 km-es maganvasiiti hal6zat mikddstt mar ha-
zank teriiletén.

A magyarorszigi tiszta maganvasuti rendszer 4tala-
kuldsa vegyes rendszerré 1867 utdn vette kezdetét. Az
ij magyar kormény kozlekedés- és kézmunkaiigyi mi-
nisztere grdf Miké Imre (1805-76) erdélyi f6iir, a neves
kultirpolitikus lett.

A kiegyezés médot adott arra, hogy a magyar kor-
mény \j vasiitpolitikai koncepci6t dolgozzon ki. Ebben
visszatértek a Széchenyi-féle javaslathoz. Az abszolu-
tizmus Bécs-kdzponti hélézatfejlesztés helyett a ma-
gyar f6vérost kivantdk a hil6zat kdzpontjava tenni, pé-
tolva a hdlézat meglév6 hidnyossdgait. Ennek megfe-
leléen a nyugati irdnyid vasiti Osszekottetések mellett

3. dbra. Baross mauzoleuma a kiobusicei villa kertjében

4, ibra. Baross szobra ma a Keleti pu. indulisi oldalinil.
Széchy Antal szobriaszmiivész alkotisa (1898)

/
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eldirdnyoztik a Fiuméba, Galicidba és a Balkan-félszi-
get felé vezetd vonalak létesitését.

A kormédnynak a vasiti rendszer melletti dontése
azonban kevésbé volt egyértelmd. A maganvasiit-
dllamvasGt dilemméit — mint sok més orszigban — a
Miko-féle koncepcié sem oldotta meg. Miké az ,,0lcsé
vasutak” rendszere mellett foglalt 4lldst, ami gyakorla-
tilag a vegyes vasiiti rendszert jelentette. Ennek kere-
tében mind az 4llam, mind a magénosok épithetnek és
iizemeltethetnek vasutakat. Igy remélték a hélézat le-
het§ leggyorsabb kiépitését. E vasitpolitika kévetkez-
ményeként Magyarorszdgon mintegy hdrom évtizeden
4t még a maganvasutak vitték a dont6 szerepet.

Az dllamvasiti hdlézat kialakuldsinak kezdetére, a
Magyar Allamvasutak (MAV) megalakuldsira azonban
igen hamar sor keriilt. Erre egy cs6dbe jutott magin-
vasit, a Magyar Eszaki Vasit allami tulajdonba vétele
adott alkalmat. A Pest-Hatvan-Salgétarjdn (északi) és
a késziil6 Zdhony-Zdgrab (déli), két, egymadstol fiig-
getlen vonal alkotta az 4llamvasutak kezdeti hil6zatit,
k6z0s igazgatGsag alatt. (Maga az elnevezés: , Magyar
Kirdlyi Allamvasutak” 1869-b6l szdrmazik.)

A kovetkez§ évtizedben a MAV mintegy 1000
km hosszi ij vonalat épitett. De a maganvasutak is
kereken 2400 km-rel bévitették az orszdg vasiithal6-
zatat. Tiz esztend6 alatt ily médon hazdnk vasiiti ha-
16zatanak &sszhossza csaknem elérte a 7000 km-t.

Az 1850-es évek kbzepén alakult nagy magédnvas-
utak koziil az Osztrak Allamvasit Tdrsasdg magyaror-
z4gi hal6zata 1329 km-t, a Tiszavidéki Vasiit 604 km-
t, a Déli Vasit 725 km-t ért el.

A kiegyezést kovetden tovibbi jelentds magéintirsa-
sdgok épitettek vasutakat, 5-6 %-os kamatbiztositds
mellett.

A kamatbiztositdsos rendszer, a maganvasiti halé-
zat kiépitésének problémdi mar kezdett6l megmutat-
koztak, egyre ndvekv6 gondot okozva az dllamvezetés
szamara. Ez oda vezetett, hogy a véllalkozék igye-
keztek minél nagyobb épitési koltséget kimutatni, mi-
kézben a megépitett vasit miszaki és biztonsagi szin-
vonala gyakran a minimdlis kdvetelményeket is alig
elégiti ki. Nem csoda, hogy a kamatbiztositdsos rend-
szer — mint sok m4s orszdgban — Magyarorszdgon is
a visszaélések, a panamdk melegigya lett.

A magyarorszagi vasitépitési 14z az 1873. évi gaz-
das4gi valsiggal megtorpant és csak az 1880-as évek
elejét6l lendiilt fel ismét. A magénvasutak mellett a
MAYV hél6zata is egyre jobban béviilt, részben 1j vo-
nalak épitésével, részben a magénvasutak 4llamositd-
sdval.

A vasiiti rendszer kérdése az érdekl6dés el6terébe
keriilt. Mutatja ezt a tudomény érdekl6dése is. A Ma-
gyar Tudomdnyos Akadémia a 70-es évek végén pa-
lyadijat tdzott ki a téma vizsgélatdra. A jutalmat Téth
Kdroly munkéja nyerte el, aki a tiszta maganvasiiti és
a tiszta 4llamvasiti rendszerek hitrdnyait kifejtve, a
vegyes rendszer fenntartisa mellett foglalt lldst. A
meglévé bajokat — tgymond — a meglév6 vegyes
rendszer megtartdsa mellett kell orvosolni.

A magéanvasutak 4llamositdsdnak oka kezdetben a
bukds el6tt 4116 tirsasigok szanildsa, az 4llamvasiiti
halézat raciondlis kiegészitése volt. Kés6bb azonban

a kamatbiztositdsb6l az 4llamkincstirra hérulé tehek
is ilyesztd mértékben megnovekedtek. Mindemellett
a magénvasutak midkddése, iizletpolitikdja egyre nyil-
véanvalébban szembe keriilt az orszdg gazdasigi érde-
keivel. A magas 4drufuvarozisi dijak kiilonésen az
1880-as évektSl kezd6d6 agrarvilsig éveiben csokken-
tették a magyar mez6gazdasigi termények vildgpiaci
versenyképességét. A kormédnynak alig volt befolydsa
a maginvasutak iizletére, a MAV vonalai pedig — a
maganvasutak vonalai k6z¢é ékel6dve — nem alkottak
egységes halézatot. Mindezen okok egy céltudatos di-
lamositdsi politika kialakuldsdhoz vezettek.

Az 1880-85. kozott keriilt sor a Tiszavidéki Vasiit,
az Els§ Erdélyi Vasit, a Duna-Drdva Vasit és az
Alfold-Fiumei Vasit llamositasara.

A magyarorsz4gi vasitdllomasi politikai legkiemel-
ked6bb egyénisége azonban Baross Gdbor volt, aki
noha nem kezdeményezGje, de folytatGja és befejezéje
volt a milt szdzadi nagy jelent6ségd vasitdllamosit4-
soknak. Nem helyes tehdt kizdr6lag Barossnak tulaj-
donitani a 19. szdzadi vasitdllamositds mivét, még
kevésbé a magyar vasithdl6zat megteremtGjeként
aposztrofdlni 6t, amint azt egyes torténészek tették. Ez
azonban mit sem von le Baross torténelmi nagysigi-
bél.

Baross az 4llamtitkdri kinevezését kovet§ két évet
lIényegében t4jékozédasra, a kozlekedés és hirkozlés
szakmai kérdéseinek tanulméinyozasira hasznilta fel. A
kozlekedési szakmunkik koziil nagy figyelmet szentelt
példaul Emil Sax ,Die Verkehrsmittel in der Volks —
und Staatswirtschaft” cimd alapvet6, klasszikus mdvé-
nek. Behat6an vizsgilta mér allamtitkdr kordban a vas-
utdllamositds pénziigyi hatdsait is.

Baross 4llamtitkérsga el6tt, masfél évtized alatt
1350 km magénvasitat dllamositottak. Allamtitkdrsdga
idején pedig 850 km maginvasit keriilt az 4llam ke-
zébe.

Az 1880-as évek elején az orszdg legnagyobb és
legjobban felszerelt maganvasiitjat, az Osztrdk Allam-
vasittdrsaségot — amely a magyar kormany minden
kivans4gatdl elzarkézott — sikeriilt rakényszeriteni arra,
hogy magyar vonalai részére Budapesten igazgat6sigot
allitson fel, és némi engedményekre is hajlandé legyen
a magyar gazdasigi élet érdekei irdnt. 1882-ben nevét
is Osztrdk-Magyar Allamvasittdrsasdgra (OMAV) vil-
toztattdk (5. dbra) s a tarsasdg igéretet tett arra, hogy
személyzete megtanul magyarul, illetve az ij Alldsokat
csak magyarul tudékkal toltik be.

Baross miniszterségének elsé éveiben a vasitilla-
mositds sziinetlet. Ez alatt az 4llamositott vonalak szer-
vesen beilleszkedhettek a MAV szervezetébe, és bebi-
zonyosodtak az 4llamositdsok pénziigyi el6nyei. A
MAV kiad4sai 1887-ben a bevételeknek csak 56 %-at
tették ki, ami a legjobb eredmény volt, amit valaha is
elértek. Ez megerdsitette Baross elhatdrozasst az 4lla-
mosités folytatdsdra. Négy esztendei sziinet ut4n, 1889-
91 kozott zajlott le a mult szdzadi vasitdllamositds
utolsé hulléma. A vasminiszter irdnyitdséval 4llami tu-
lajdonba vették a Budapest-Pécsi, az Els6 Magyar
Gdcsorszdgi, a Magyar Nyugati, a Magyar Eszakkeleti
és az Arad-Temesvdar Vasiitat, végill a MAV legna-
gyobb konkurensét, az Osztrdk-Magyar Allamvasiittér-
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5. dbra. Az Osztrik-Magyar AllamvasGttsrsassg (OMAYV) 500
frankos kotvénye

1 sekhidsss sasdgot is, amely id6kozben a Vdgvolgyi Vasiitnak is

Vasdtdllamositisok Baross Gébor idején

Allamositis A vasit neve km hossza Megjegyzés

id6pontja

1884. I. 1. Duna-Dréivai Vasiit 165

1884. I. 1.  Els6 Erdélyi Vasiit 290 Csak 1891.
L 1.4én ke-
riilt a MAV
hil6zatba

1885. I. 1.  Alf6ld-Fiumei Vasit 393

1889. I. 1.  Budapest-Pécsi Vasit 261 Az 55 km-
es Rétszilas-
Szekszérd
MAV vonal-
lal egyiitt

1889. I. 1.  Els6 Magyar Gécsorszigi 135

Vasiit

1889. I. 1. Magyar Nyugati Vasit 304

1890. I. 1.  Magyar Fszakkeleti vasit 559

1891. I. 1.  Arad-Temesvéri Vasiit 55

1891. I 1.  Oszrik-Magyar Allamvas- 1302

it Térsasdg
1884-1891  Osszesen 3464

tulajdonosa lett (I. tdbldzat). Az OMAV magyar vo-
nalainak megvaltdsi joga a kormany szdméira 1895-ben
megnyilt volna, de a magyar gazdasigi érdekekre hi-
vatkozva Baross 1891-ben elérte az id6 el6tti megval-
tast. Ezzel lezdrult a 19. szdzadi vasitillamositdsok so-
ra, a MAV vonalainak hossza elérte a 7500 km-t, az
egész hdlézat 62 %-at, és az 4llam kezébe keriilt a
f6itvonalak egységes hdlézata, mely most mar egyér-
telmden szolgdlta a magyar gazdasig érdekeit. A je-
lent6sebb vasiitak kdoziil csak a vonalaival a hatdrokon
uilnydlé Déli Vasiittdrsasdg, a Kassa-Oderbergi Vasit
és a Gydr-Sopron Ebenfurt Vasiit (az ut6bbi mindm4ig)
maradt meg maganvasitként (6. dbra), ez azonban a
magyar 4llami befolyist a vasitiigyre egy4ltalsn nem
cstkkentette.

A vasitillamositdsok alapvet§ szerepet jatszottak az
orszdg pénziigyi egyensilydnak helyresllitisdban. 1875-
ben a maginvasiitak kamatgarancidja 15,4 millié Ft-ot
vett igénybe az 4llami koltségvetésbSl. Viszont a MAV
tiszta jovedelme az 1875. évi 1,5 milliérél masfél év-
tized miltdn 24,8 milliéra n6tt. Ez azt jelentette, hogy
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1890

magantarsasagok vasitvonala

Magyar Allamvasutak vonala
helvi erdeku vonalak

6. 4bra. A magyarorszigi vastth4l6zat 1890-ben (a térképen
az 1891-ben dllamosftott Arad-Temesvir Vasit és az OMAV
vonalai még magénvasitként szerepelnek)

az orszag allamadéssagainak kamatterhei ebben az id6-
szakban 54 milliéval néttek ugyan, de ebbsl 37,6 mil-
li6 Ft-ra a vasitak allamositdsa adott fedezetet, s az
adéz6 kozonség csak 16,4 millié Ft-ot viselt.

Jekelfalussy Jozsef (1849-1901) akadémikus, a neves
statisztikus 1891-ben az Akadémia II. Osztilydn ,A
vasitak szerepe dllami hdztartdsunkban” cimen tartott
felolvasdsaban részletes adatokat elemezve mutatta be
a vasitillamositdsok igen el6nyds hatasit, kimondva,,
hogy az eredmények alapjan ... ,,minden habozds nél-
kiil pdlczdt torhetink a kamatbiztositdsi rendszer fe-
lett”.

Grof Tisza Istvdn (1861-1918) irta Barossrol:... ,a
legelemibb igazsdgérzet ellen vét, ki megtagadja az el-
ismerést attol a férfiitol, ki ezt a politikdt erélyes és
biztos kézzel vezette diadalra.”

Hazank vasiti hdl6zatdnak teljes kialakulasdban fon-
tos szerepet jitszott az 1880. évi XXXI., illetve az
1888. évi IV. torvénycikk, amely a helyiérdekii vasitak
kiépitésér6l rendelkezett. Ezeket az egyszer(ibb techni-
kai kiviteld, kisebb kapacitdsi vonalakat j6val olcsob-
ban lehetett megépiteni, mint a f6vonalakat. Utébbiak
mellett rd- és széthord6 szerepet jatszva, 1étesitésiik —
a ko6ziti motorizaciét megel6z6 korszakban — mind a
meglév6 vasitaknak, mind a korszerd kozlekedéssel
még ellstatlan vidékeknek érdekében 4llt. E vasutak
kiépitése mar Baross allamtitkarsdga el6tt erSteljesen

megkezd6dott. O ezen a teriileten korldtozds nélkiil
hagyta érvényesiilni a magant6két (7. dbra). Az els6
vilaghaboriig 171 magantdrsasdg 12 760 km helyiérde-
kii vasitat létesitett. Legnagyobb résziiket a MAV iize-
meltette. Ezek a vashtak képezik azt a problematikus
Orokséget, amely a kis forgalom és a deficites iizem
folytdn részben napjainkig megmaradt.

* ok 3k

Baross kozlekedés- és ezen beliil vasiitpolitikai
munkassdganak masik kiemelkedd teriilete a dijszabd-
sok reformja, els6sorban a személyszillitdsban az un.
z0natarifa bevezetése. g

Amikor Baross miniszter lett, a MAV személydij-
szabdsa egész Eurdpdban (Torokorszagot kivéve) a
legdragdbb volt. Még Ausztridban is ugyanazért a me-
netdijért kétszer akkora utat lehetett megtenni, mint
Magyarorszdgon. A b6viil6 hazai vasithdl6zaton 1883-
ban kevesebb utas jutott egy km-re, mint egy évtized-
del kordbban. A MAV személysz4llité vonatainak ki-
hasznéltsdga pedig 20 % ald csokkent, és rosszabb
volt, mint a magénvasutakndl. Az utasforgalom a leg-
rovidebb és a leghosszabb tdvolsigokon volt a legy-
gyengébb. Igen jellemz6 adat, hogy csak minden har-
madik 4llampolgar viltott évenként egy oda- és
visszautazisra érvényes jegyet, amig példdul Poroszor-
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7. ébra.. Az Ujszész-Jészapsti Hév 100 forintos elsdbbségi rész-
vénye

szdgban minden lakos hdrom utat tett meg vasiiton egy
év alatt. A magyar nép tilnyomé része tehit nem uta-
zott a rendkiviil driga vasiiton.

Ezt a helyzetet felmérve alkotta meg Baross Gdbor
legnépszerbb alkotdsdt — a z6nadijszabast. Baross e
tekintetben kiilondsen merész, sokat kockéztaté ujits-
nak bizonyult, szembeszéllva a dijszabdsi szakemberek
véleményével, akik az ujitdst egyszerden dilettantiz-
musnak bélyegezték.

Barossra nagy hatést tett az angol postai un. penny-
portd-rendszer, amelyet Rowland Hill (1795-1879) te-
remtett meg. Sok szakember gondolkozott azon, hogy
ezt az egyszerd tarifalis rendszert miként lehetne a vas-
uti személyszéllitdsban is alkalmazni. Itt ugyanis a
szallitott tdmeg - egy f6 utas — miatt kiilsnbséget tenni
ugyancsak nem kell, a széllitds onkoltsége pedig fiigg
ugyan a tdvolsagtél, de nagy eltéréscket okoznak az
ttirAnyok, a viszonylatok és egyéb tényez6k is, ame-
lyeknek érvényesitése a dijszabasban gyakorlatilag le-
hetetlen. A pennyporté-rendszer alkalmazisdnak hivei
viszont jorészt figyelmen kivill hagytdk azt a tényt,
hogy a vasiiti személyszallitdsnak a tdvolsig egységére
és a teljes utazdsra es§ onkoltségének (értékének)
nagysdga nem mérhetd Ossze a normdl levélpostai kiil-
demények tovabbitdsdnak viszonylag csekély rafordita-
sdval. E miatt az ut6bbiak dijmegéllapitdsinal a tdvol-

sag tobbé-kevésbé figyelmen kiviil hagyhatd, és a dijak
egységesitése, a tényleges raforditisok minimdlis kii-
l6nbségeinek mell6zése a tdrsadalom részEr6l elfogad-
haté. Ez a f6 oka annak, hogy a pennyport6-rendszer
a kistdmegl postai kiildeményeknél, tovdbbd a rovid
utazisi tdvolsdgu helyi kozlekedésnél maradt haszni-
latban.

Baross a zénadijszabasban a pennyporté gondolata-
b6l egy mer6ben mdsfajta alapelvet szdrt le, a térsa-
dalom széles rétegei részér6l megfizethet6 maximdlis
menetdij érvényesitését. Ezt oly médon akarta megol-
dani, hogy 3,- Ft legyen a legmagasabb menetdij, a
legnagyobb tdvolsig is, a személyvonat III. osztily4n.
Wekerle Sdndor (1848-1921), akkori pénziigy-
minisztériumi Allamtitk4rral (kés6bb miniszter, minisz-
terelndk, az MTA tb. tagja) végiil is 4,— Ft-ban 4lla-
podtak meg. Igy jott 1étre az \j személydijszabés 1889.
augusztus 1-ét6l. Ebben a kilometrikus rendszert6l el-
tér6en tdvolsagi zondkat allapitottak meg. A z6n4n be-
lili tédvolsdgokra egyenl6 volt a menetdij (2. tdbldzar).
A legforradalmibb véltozds az volt, hogy bevezették
az un. ,végtelen z6ndt™: 225 km-en til a menetdij
minden tévolsigra azonos volt, ami kb. 80 %-os dij-
csokkentésnek felelt meg. A legrovidebb tdvolsdgokon
(1-20 km) a kordbbi dijszint a hatod-heted részére
cstkkent. A kézepes tdvolsigokon — ez tette ki a for-
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2. tébléazat
A Baross-féle z6nadijszabss menetdijai a személyvonat III. ko-
csiosztflydn
1889-ben Korona Vonal- 1903-ban Korona
szakasz
Szom 1. Minden szom- L 1-10 km 0,220
szé-  szédos és az azt 11-15 km
dos kovetd els6 dllom4- 0,10 18 030
forga- sig
lom
2. Minden méso-
dik és az azt kove-
16 elsé Allom4sig 0,15 1L 1620 km 0,40
Tavol- 0,60
sagi 1
forga- 1-25 km 025 21-27 km
lom
26-40 km 0,50 2 28-40 km 1,00
41-55 km 0,75 3 41-55 km 1,50
56-70 km 1,00 4. 56-70 km 2,00
71-85 km 1.25 5. 71-85 km 2,50
86-100 km 1,50 6. 86-100 km 3,00
101-115 km 1,75 7. 101-115 km 3,50
116-130 km 2,00 8. 116-130 km 4,00
131-145 km 225 9. 131-145km 4,50
146-160 km 2,50 10. 146-160 km 5,00
161-175 km 2,75 11. 161-175 km 5,50
176-200 km 3,00 12. 176200 km 6,00
201-225 km 3,50 13. 201-225 km 7,00
226 és e feleut 4,00 14. 226-300 km 8,00
15. 301-400 km 9,00
16. 401 és e fe- 10,00
lett

galom z6mét — a dijcstkkenés mértéke 35-50 %-os
lett. Hogy a végtelen z6na el6nyeibll a Bécsbe ird-
nyulé forgalom ne részesiiljobn, Budapest a tdvolsdg
szamitdsa szempontjadbol metszéspontot képezett. Emi-
att példaul Kolozsvartél Bécsig kétszer akkora volt a
menetdij, mint Budapestig. Viszont Budapestt6l Bras-
s6ig a gyorsvonat II. osztdlyd jegy kordbban 32 forint
70 krajcarba keriilt, s ez 7 forintra csékkent. Barossnak
tulajdonitjdk a koévetkezé kijelentést:...,,azt akarom,
hogy a brasséi ténsasszony Pestre jarjon kalapot csi-
néltatni” (8. dbra).

A dijszabési reform el6készitése sordn Baross azzal
szamolt, hogy maximdlisan 2 millié Ft deficit mutat-
kozik majd, ha a dijleszdllitis ellenére az utasszdm
nem novekszik. A pénziigyi egyensily megmaradasi-
hoz viszont a forgalom 25 %-os ndvekedése lett volna
sziikséges. Ezzel szemben a tényleges eredmény
messze tilszdrnyalta a vdrakozasokat. A z6natarifa mar
az els6 évben 1,6 millié Ft tiszta eredményt hozott. A
személyszallitdsi bevétel 1888-92 kozott 6,3 millié Ft-
rél 16,3 milli6 Ft-ra n6tt. 1894-ig az uj tarifa egész
hasznit 15 mills Ft-ra becsiilték.

Mikézben a z6nadijszabds hasznit az egész orszig
élvezte, rendkiviili érdeklddést, kemény vitikat véltott
ki bel- és kiilfoldon egyarint a szakemberek korében.
Biraltdk a tarifdt, mert sok visszaélésre ad lehetSséget,
amelyet népszerden ,,zOndzdsnak” neveztek. A szom-
szédos forgalom alacsony és nem a km-tdvolsagtol fiig-
g6 tarifja miatt kevesebbe keriilt dllom4stél 4llomé4sig
jegyet véltani (ha erre id6 volt és a kalauz figyelmét
is sikeriilt elkeriilni), mint kozvetleniil a rendeltetési
dllomasig. A nagy tivolsigokon pedig iizérkedni lehe-

“,% s,

8. ibrp. Részlet a Kozlekedési Mazeum Baross emlékkidllftsss-
bol: vasiti jegypénztir a zénadijszabds idejében
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9. dbra. Az elsd budapesti villamos a Nagykordton (1887)

tett a jeggyel, dtadva azt a megérkezéskor annak, aki
tovibbutazisra felhaszndlhatta. A szakemberek kifogé-
soltdk, hogy a kozéptivolsigok dijainak km-enkénti
egységtételei az onkoltségalakuldsnak és a helyes iizleti
elveknek is ellentmondva, nem degresszivek, hanem
éppen progresszivek stb.

Jellemz6 a nagy érdeklGdésre, hogy példaul Lipthay
Sdndor (1847-1905), az Akadémia levelez6 tagja, a
Midegyetem neves tandra székfoglalé értekezését 1892-
ben ,,A vasutak jovedelmez@ségér6l, kapcsolatban a ta-
rifadk kérdésével” cimen tartotta meg. Ennek els§ ré-
szében a vasiitak iizleti kiaddsaiban megmutatkozé tor-
vényszerdségeket vizsgdlja az 1879-88 kozotti évtized
adatai alapjan, masodik részében pedig a dijszabis be-
folydsét elemzi a jovedelmez6ségre. Ebben grafikusan
is dbrdzolja azt az Osszefiiggést, hogy egy magas dij-
szabési szint csokkentésével, a forgalom bekdvetkez6
novekedése miatt, a tiszta hozadék ndvekszik, majd
egy bizonyos dijszabési szintnél eléri a maximumot,
ez a vasit jovedelmezGsége szempontjabdl a legkedve-
z6bb. Végiil Lipthay megkisérli médszerét a Baross-
féle zonatarifa virhaté szdmszerd kovetkezményeinek
kimutatdsdra alkalmazni. Az eredmény kedvez6nek
mutatkozott, ha nem is olyan mértékben, mint az a
kés6bbiekben, a valGsdgban bebizonyosodott. Ramutat
Lipthay arra is, hogy az utasoknak adott — szerinte —
ssszességében 36 %-os kedvezmény gy hat, mintha
a tdvolsagok ugyanilyen ardnyban kisebbedtek volna az

orszgban. Ez pedig a tdrsadalmi mobilitds, s ezen ke-
resztiil a gazdasigi €s kulturélis fejl6dés gyorsuldsihoz
vezet

Valéban a zénatarifa — Széchenyi eszméihez hiven
— elGsegitette az urbanizdlédast, elsGsorban Budapest
vildgvérossd fejlédését (9. dbra). De azok a vidéki va-
rosok is gyors fejlédésnek indultak, amelyek a végtelen
z6na bels6 hatdran fekiidtek, mint amilyen Szombat-
hely, Pozsony, Miskolc, Debrecen, Arad (10. dbra),
Nagyvéarad, Temesvar. Ezeknek a szomszédos z6na
menetjegyének olcs6bboddsa adott az agglomeréci6s
fejlédéshez tdbblet-erdt.

Itt r4 kell mutatni arra, hogy sokan voltak olyanok
— kevébé kozlekedési és gazdasagi szakemberek — akik
az redmények lattdn a zénatarifdt valamiféle csodaszer-
nek tekintették és a titkdt magdban a tarifa rend-
szerében keresték. Pedig a ,,csodaszer titka” egyszerden
a nagyardny\ tarifaleszallitds és az e miatt bekdvetke-
zett forgalomndvekedés volt, amely a fajlagos bevételt
ugyan csokkentette, de az Osszbevételt jéval nagyobb
ardnyban ndvelte, mint az dnkoltséget. Arrél volt tehat
sz6, hogy Baross €és munkatdrsai — a jelek szerint sz-
wnosen — megkozelitették az un. Cournot-féle pontot.
Mint ismeretes, Antoine Augustin Cournot (1801-77)
francia kozgazddsz volt, aki a gazdasdgi jelenségek
vizsgdlatdra a matematikai médszerekre helyezte a f6
silyt és kidolgozta az 4ralakulds egyensiilyi elméletét
a kiilénbdz6 piaci formékra. A monopol 4r alakuldss-
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10. sbra. Az aradi Vdroshdz tér 1890 koriil

val kapcsolatban Allitotta fel a réla elnevezett un. Co-
urnot-féle pontot, ahol a legnagyobb a kiilénbség az
Osszbevétel €s az Onkoltség kozott, azaz maximalis a
nyereség.

A zoénatarifa egyenetlenségeit, a til alacsony menet-
dijakat Baross utddai kiigazitottdk, beleértve a végtelen
zéna hataranak 400 km-re emelését (1. a 2. tablazatot).
Ez a személydijszabds dijait megemelte ugyan, az utas-
forgalomban azonban nem jelentkezett e miatt csékke-
nés, amiben nyilvan a pénz bekdvetkezett értékcsokke-
nésének is szerepe volt.

A zdnatarifa vitathatatlan, kozvetlen vasitiizleti és
tArsadalmi pozitivuma mellett a legnagyobb hatranya
azonban a forgalom ugrdsszerd megnévekedése, a hir-
telen jelentkez6 jarmiszaporitdsi igény volt. Ezt mu-
tatja, hogy Baross mar 1892 elején a jarmdpark b6vi-
tésésre 30 milli6 forintos hitelt kért a korminytol.
Mindemellett a MAV bevételei 1908-ig jobban ndve-
kedtek, mint a kiad4sok.

Az az Osszefiiggés, amely a dijleszillitds forgalom-
novel6 és ezdltal bevételndvel6 hatdsiban mutatkozott
meg, Baross drudijszabdsi reformjdban is érvényesiilt.
Ennek azonban nem ez volt a f6 célja, hanem az, hogy
a MAV az orszdg kozgazdasigi fejl6dését segitse el6.
A gazdasagpolitika szolgélata volt tehat a 6 célja Ba-
ross éarudijszabasi politikdjanak. Egységesitette a kii-
I6nféle 4rudijszabdsi sémdkat, a legnagyobb tdvolsigo-
kon legjobban cstkkentette a fuvardijakat, mikézben
az ériékes drucikkek fuvardijai alig cstkkentek, beve-
zette a reexpediciés kedvezményt, amely szerint a Bu-

dapesten Wjra feladott druk fuvardijat dgy szdmitottak,
mintha az els6 felad4s helyét6l kozvetleniil a végss
rendeltetési dllomésra fuvaroztdk volna. Nagy szerep-
hez jutottak az iparfejlesztési és export-politikai kivé-
teles dijszabésok.

Az 1jj dijszabas 78 arucikkre irdnytarifit Allapitott
meg, kizdrva, hogy a kedvezményt kiilf6ldi gyarak
igénybe vehessék, 11 éarucikknél a magyar eredet is
el6 volt irva. Mindez azt eredményezte, hogy gazda-
sdgilag er6sebb, de veliink kozds vamteriiletd Ausztri-
dval szemben sikerrel fel lehetett venni a versenyt.

Ez a magyar nemzeti érdekd tarifapolitika konflik-
tushoz vezetett Ausztridval, s6t Németorsz4ggal is, ami
Barosst meghdtrildsra kényszeritette ugyan, de érdem-
ben sikeriilt fenntartania tarifarendszerének el6nyeit.
1893-1901 kozott a MAV druforgalma 40 %-kal no-
vekedett. Bizonyos, hogy a hazai malom, cukor, vas-
és gépiparagak kivitelének megkétszerez6désében a Ba-
ross-féle tarifapolitikdnak meghatirozé szerepe volt.

A vasiitdllamositdsok és a dijszab4si reformok mel-
lett Baross kezdett6l nagy silyt helyezett az ésszerd,
takarékos vasuli iizemvitelre, a személyzeti reformra,
megkdvetelte a fegyelmezett munkat, el6térbe helyezte
a szakmai képzettséget, a szinvonal emelését. Ezért
rendelte el a Vasiti Tisztképz8 Tanfolyam felallitasat
is. Igyekezett a MAV-ot kereskedd vasiittd tenni. A
vasiit vezetGit arra biztatta, hogy a legszorosabb kap-
csolatot épitsék ki az iizleti vildggal. O hivta életre a
tarifabizottsdgot is, amelynek elnokségét maga villalta.

* k%
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11. dbra. A Vaskapu csatorna épitése 1890-ben

Baross kozlekedéspolitikai munkéssdginak mdésik
nagy teriilete a vizi kozlekedés, a dunai hajézis és Fi-
ume fejlesztése. A Dundval kapcsolatban két nagy
probléméja volt az orszdgnak: a Vaskapun 4t val6 koz-
lekedés és az osztrdk hajézdsi véllalat egyeduralma a
a vizi szallitasban.

Az Al-Duna szabélyozaséra — melyet még Széchenyi
kezdett meg — az 1878. évi berlini kongresszuson a
Monarchia véllalt kotelezettséget. A feladat egyediil
Magyarorszagnak jutott, viszont Ausztria villalta a Né-
metorszdg elkeriilését lehet6vé tevs Arlberg vasit meg-
épitését Tirolon keresztiil a svijci hatdrig; ez a magyar
érdekeket is szolgilta. A Magyarorszdgra var6 feladat
megolddsa azonban nem ment kénnyen, t$bb mint egy
évtizedig tartott, amig az egymd4snak ellentmondé szak-
ért6i véleményeket egyeztették e nem mindennapi md-
szaki feladat megoldasdra. De a kozgazdasigi ellenvé-
lemények is komoly akadalyt képeztek. Sokan azt hir-
dették, hogy a Vaskapu szikldi védik a magyar gaz-
dasdgot a romin és orosz gabona, az angol gépipar
versenye ellen, misok a fontosabbnak vélt feladatokra
kivantdk a pénzt forditani. Végiil is az 1888. évi par-
lamenti vitdban Baross gy6zott, megszavaztdk a 9 mil-
li6 forintos (11. és 12. dbra) elSirdnyzatot és 1890-ben
megkezdbdhetett a munka. A sors kegyetlensége, hogy
Baross — aki az Al-Duna szabélyozisat élete f6 md-
vének tartotta — nem érhette meg annak befejezését.
Alkotdsat utéda fejezte be.

Baross mésik harca a Dunagdzhajézdsi Tdrsasdg
(DGT) ellen irdnyult. Ekkor — 1858-t6l, a krimi habori
utdni pdrizsi kongresszus, majd a bécsi szerz6dés nyo-
mén — a tdrsasignak jogi monopéliuma mar nem volt

a magyarorsz4gi hajézisban, de gazdasdgilag uralta a
Dunét és mellékfoly6it. Midkddése a magyar nemzeti
érdekekkel is Osszeiitktzésbe keriilt. Forgalomszerzési
érdekb6l el6nyt adott a balkdni dllamok behozatali és
tranzit-forgalmanak, példdul a Svéjcba exportdlt szerb
biiza fuvardija mintegy 40 %-kal olcsébb volt a ma-
gyar buz&énal, Budapest kereskedelmi érdekeivel szem-
ben Bécset kedvezményezte stb. Baross keményen fel-
lépett a tirsasdggal szemben, a MAV vonalai révén
versenyt tdmasztott a dunai széllitisnak és a DGT-t
dijmérséklésre kényszeritette. Az ily médon alkudozis-
ra kényszeriilt tArsasiggal szemben azonban Baross tel-
jes gy6Gzelemre tort, de ebben kudarcot vallott. A DGT
mogott ugyanis tdmogatdként ott 4llt a kozds hadiigy-
minisztérium, amely szdmitott a tdrsasig hajéparkjira
egy fegyveres konfliktus esetén. Ebben a tdmogatdsban
bizva a DGT megszakitotta a tirsasig dualizdldsdra ird-
nyuld tirgyaldsokat. Az iigyben vesztes Barossnak mar
csak a MAV kis folyami flottdja maradt, hogy a DGT
ellen kiizdjon. De az igazi megoldis csak egy iit6ké-
pes, hazai t6kével alapitott folyamhaj6zési tirsasig le-
hetett. Ez azonban — mint Magyar Folyam és Tenger-
hajézdsi Részvénytdrsasdg (MFTR) — csak Baross ha-
ldla utdn két évvel (1894) val6sult meg.

A fiumei ttirdnynak, az Ausztria megkeriilését lehe-
t6vé tevé export-titvonalnak évszdzados prioritdsa volt
a magyar kozéletben. Kossuth Lajos hires szill6igéje,
a ,Tengerhez magyar” 6ta azonban a tengeri kapcsolat
jelentSsége némileg cstkkent, mert a kiépiilt vasith4-
16zatok jobb és olcsébb lehetGségeket adtak a gabona-
exporthoz. Fiume jelentGsége a 70-es években, a német
vamhéborival értékel6dott fel ismét. Franciaorszag,
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12. §bra. A Vaskapu csatorna épftésének emlékei a Kozleke-
dési Mdzeum kifllitésén

Fiume

e .u:—?_s

13. ibra. A fiumel kikotd a szézadfordulén, a ,,Pannonia” és
»Godols” postagdzosokkel
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3. tabldzat
A posta és hirkozlés fejlodése
Ev 1868 1883 1892 Index
1868=100
%
1. Posta
Hivatalok szdma 1337 3098 4402 329
Osszes postajéra- 1231 4272 5818 473
tok szdma, db
hossza, km 32565 41746 53156 163
évi telj. millié6 km 172 38,4 50 291
Levél millié db. 322 1431 241 748
Hirlap, millié db. 13 43,1 74,6 574
Csomag+pénzesle- 47 12 14,3 304
vél millié db.
sily, millié kg 43 32,8 444 1033
énék, milli6 Ft 705 1570 1911,5 271
Postautalvany, mil- 3 192,1 407 1357
1i6 Ft
2. Tavirda
Tavirddk szdma,
db.
vasiiti 214 707 1188 555
allami 190 543 928 488
dsszesen 404 1250 2116 534
Hal6zat hossza, km 8429 16223 23601 280
Tavirégépek db.
Morse 477 1699 3071 644
Hughes 3 14 47 1567
Feladott tdvirat
millié db. 0,98 59 10 1020
3. TavbeszEl6
Kozpontok szdma 1 7(1887- 66 6600
ben)
Vonalhossz km nincs adat nincs adat 1234
El6fizet6k szdma 72 1297 3927 5454
(1887-ben)

Anglia és Hollandia felé csak az Adriai-tengeren 4t
lehetett eljutni. Fiume fejlesztését — a nemzeti presztizs
mellett — most mar a gazdasagi érdek, a magyar kivitel
biztonsdga is kényszeritette. A g6zhajéforgalom a 80-
as években t6bb mint négyszeresére néit, 1881-ben
megalakult az els6 magyar tengeri gézhajozési tirsa-
sig, az Adria Magyar Tengerhajézdsi Rt. Baross mint
allamtitkar ilyen helyzetet 6rokolt. O el6szor meggyor-
sitotta a kikot6épités iitemét, novelte az ezt szolgalé
hitelt, példatlanul, a MAYV réfizetése 4ran is leszoritotta
a fiumei fuvarok dijait. 1890-ben, mint miniszter fel-
bontotta az osztrdk Lloyd-dal kotott szerz6dést (amely-
nek mint képvisel§, 1878-ban orszaggydlési el6addja
volt), minthogy a Lloyd mell6zte a magyar érdekeket.
A t6le elvett dllamsegély a magyar Adria allamsegélyét
ndvelte, kikotve, hogy utdbbi két éven beliil 25 hajéval
novelje flottdjat. Magyar-osztrdk dllamszerz6déssel ren-
dezték Trieszt és Fiume forgalmi teriiletét. Trieszt és
Fiume hajéforgalmat kelet felé a Lloyd, nyugat felé
az Adria bonyolitotta le. Mindez el@segitette, hogy Fi-
ume az elsé vildghabori el6tt Eurdpa tizedik kikotd-
jévé novekedjék (13. dbra).

Az elmondottak azonban még nem meritették ki Ba-
ross kozlekedési tevékenységét. Az 6 minisztersége

idején alkotdk meg az 1890. évi L. tc-et, a kdzutakrol
és vamokrol sz6l6 torvényt, amely felszdmolva az el6-
z6 id6szak hidnyossigait, megvetette a szdzad utolsé
évtizedében bekdvetkezett fejlédés alapjait. Baross az
idegenforgalom jelentGségét is kordn felismerte, 1887-
ben kezdeményezte, a MAV vegye fel a kapcsolatot a
nemzetkdzi hir@ Cook-céggel, hogy az nyisson irodat
Budapesten.

A kozlekedés fogalmit tdgabban értelmezve, végiil
ide kell szdmitanunk a posta és hirkozlés teriiletét is.
Anndl is inkdbb, minthogy Baross Gdbor miikodése
idején a posta jelentSs szallitasi feladatokat is teljesi-
tett. Baross életmivében pedig a posta és hirkozlés
fejlesztése ugyancsak fontos szerepet jitszott.

A kiegyezés utdn a magyar posta ugyan 6nallé lett,
de még két évtizeden 4t sok vonatkozdsban megmaradt
a fiigg6sége az osztrak postit6l. 1887-ben, Baross mi-
niszterségének els6 évében vilt a magyar posta vals-
ban 6ndllév4, egyben nagyarinyi fejlédésnek indult,
szervezeti, mdszaki, technoldgiai, valamint gazdasigi
vonatkozdsban egyardnt. Ebben az iij miniszternek
meghatdrozé szerepe volt.

A nemzeti-liberalis korszak piacgazdasdgéinak kibon-
takozésa tiikr6z6dik — tbbek kozott — a posta szerve-
zeti fejl6désében és klasszikus szolgiltatdsainak roha-
mos novekedésében (3. tdbldzat).

A postahivatalok szdma a kiegyezést kovets, 1868.
évhez képest 1892-re t6bb mint haromszorosara, az 6§sz-
szes postajaratok szama kozel 6tszorosére ndvekedett.
Ekozben a tovabbfejl6dott vasiti hdlézat mar mintegy
haromszor akkora postaszallitsi teljesitményt nyiijtott,
mint a kozit. A posta a maga szolgiltatisaival az
egész orszdgot behal6zta. A legkisebb lakott helyekre
is eljutott, kiépitette postaiigynoki halézatit, az ilyen
teendOkkel egyes lizleteket, trafikokat, s6t tanitokat, ta-
nuldkat, lelkészeket, nyugdijasokat is megbizott. Hét és
félszeresére néitt a levél-, kézel hatszorosira a hirlap-
forgalom. A kereskedelem lendiiletes fejlédését jelzi a
csomagforgalom tSmegének tizszeres, a postautalvi-
nyok pénzosszegeinek tizenhirom és félszeres noveke-
dése.

Itt emlitjiik meg, hogy a kisemberek betéteinek gyii-
molcsdztetésére 1886-ban Baross megalapitotta a Pos-
tatakarékpénztdrat, amely a posta hivatali halézatra
szervezGdve a banki tevékenységet a falvakra is kiter-
jesztette.

A hirk6zlésnek a kiegyezés utdni masfél- két évti-
zedében uralkodé dga a tdvirda volt. Az 1868. évi
Osszes tavirdak szdma 1892-re az 6tszordsénél is tobb-
re n6tt, ennek mintegy felét a vasutak iizemeltették. A
vasiiti tdvirddk dllami és magéntdviratokat egyarant to-
vabbitottak. A hdlézat hossza is kézel meghiromszo-
rozédott. Els6sorban Morse-féle tivirkat hasznaltak,
de a postdndl kis szdmban mér a betinyomé Hughes-
féle gépek is megjelentek. Ez a gyorsan béviil§ halézat
1892-ben mdr tizszer annyi tdviratot tovabbitott, mint
1868-ban. ElGsegitette ezt a fejlédést, hogy 1872-ben
a tdvir6gépek, 1882-ben pedig a tdvirShuzalok hazai
gyartasa is kezdetét vette.
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14. sbra. Részlet a Kozlekedési Mazeum Kkidllitdsibél: a posta
és hirkoziés emlékei

A klasszikus postaforgalom és a tiviratforgalom fej-
16dését fazisban legutljara a telefon kifejl6dése kovet-
te. Az els6 koézhasznélati telefont 1881-ben Budapes-
ten magénvallalkozasként Puskds Ferenc 1étesitette, &cs-
csének, Puskds Tivadarnak (1844-93) megbizésabol,
akit6l a telefonkdzpont gondolata is szdrmazott. 1887-
ben hét vérosban: Budapesten, Aradon, Pécsett, Po-
zsonyban, Szegeden, Temesvaron és Zagrabban miko-
dott maganvallalatként vérosi telefon. Az 1888. évi
XXXI. tc. a tavird és telefon létesitését kizardlagos
dllami jogga tette, ezért 1889-t61 a maganvillalatokat
fokozatosan megviéltotta az dllam. Ezt k6vetSen roha-
mosan kiépiiltek a postai viroskézi telefondsszekotte-
tések. Az els6 interurban telefonkapcsolat 1890-ben
Budapest és Bécs kozott, majd Fiuméval és Sopronnal
jott létre. A fejl6dést jol mutatja, hogy az 1887. évi
7 kozponttal szemben 1892-ben mar 66 kozpont mi-
kodott és az el6fizet6k szama kozel 4000-re noveke-
dett. Kezdetét vette a magyar hirad4stechnikai ipar er6-
teljes, bar nem akadilymentes kialakuldsa. 1891-ben
alakult meg és az ipar fejl6désére nagy hatdssal volt
a Posta Kisérleti Allomds. Ezt megel6z6en, 1888-ban
létesitette Baross a Posta- és Tdvirdatisztképzé Intéze-
tet.

A postaiigy korszerdsitése terén nagy jelentGségi 1¢-
pése volt Baross Gabornak a posta és a tdvirda egy-
ségesitése 1887-ben (14. dbra).

A szdmos racionalizildsi intézkedés, a forgalom no-
vekedése meghozta a pénziigyi eredményeket is. 1868-
ban még a postdndl és a tdvirddnal is hidny mutatko-
zott, Bsszesen t6bb mint 300 ezer Ft értékben. A posta
a kovetkez6 évi6l mér nyereséggel, a tdvirda 1886-ig
még hidnnyal zirta az évet. 1887-ben viszont mir a
tdvirda is nyereséges volt. A két egyesitett intézmény
pedig 1892-ben 4,4 millié ft nyereséget hozott.

Baross Gdbor haldla utdn a fejlédés lendiilete to-
vabb folytatddott. A szdzadfordulé tijan a magyar pos-
ta sok tekintetben a fejlett kiilfoldi postdk, igy az oszt-
rdk posta fejlettségét is megelGzte.

* %k %k

Baross Gdbornak vitathatatlanul ott a helye a mult
szdzad legnagyobb magyar allamférfiainak sordban (15.
dbra). Toretlen hazafisiga, mely a teljes szabad-
elviiséggel, az ériclembe és a munkdba vetett hittel
parosult, €16 példa tehdt a ma embere szdméra. Mint
ahogyan példa lehet az 4ltala képviselt kozéleti erkdlcs
is. Oridsi vagyonok sorsa fordult meg a kezén, s 6, a
szegény vidéki kisnemes, szegényen is halt meg. Szinte
jelkép, hogy annak a villinak - egyetlen vagyontir-
gydnak — kertjében helyezték 6rok nyugalomra, melyet
felesége hozomanydbdl vasérolt.

A torténelem mérlegére téve Baross Gdbor sikereit
és kudarcait, emberi erényeit és hibdit, azoknak kell
igazat adni, akik Széchenyi leghivebb kovetSjének tart-
jak 6t. Egy egész nép 4ldotta a sok joért, amit tett,
de persze voltak birdl6i, s6t ellenségei is. Rajta is be-
teljesedett az az Gsi bolcsesség, hogy a mindség meg-
kovetelésével ellenségeket szerezhet maginak az em-
ber. A vasminiszter f6leg a vasutasok koérében nem
volt népszerd, szigoni személyzetpolitikdja miatt. De a
doktriner szakemberek is nehezen bocsdjtottdk meg ne-
ki tévedéseit és célratér§ erGszakossdgat. Ahogyan ta-
volodunk azonban id6ben az 6 kordtdl és tetteitSl, igy
tisztul le zsenidlis alkotd alakjardl a kicsinyes biralat.
Baross Gdbor legendas alakja véltozatlanul a miénk:
a mai Magyarorszagé is.
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15. fbra. Baross Gébor meliszobra a Kozlekedési Mdzeum Ba-
ross Gébor termében. Mihdly Gébor szobrészmiivész alkotdsa
(1992)
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A koziti forgalom elemzése

Antal Istvan

1. El6zetes megjegyzések

Az itt kovetkez6 ismertetés t6bb éven keresztiil
(1990-92) tarté kutatdsi, elemzési tevékenység eredmé-
nyeit prébalja réviden Gsszefoglalni.

Ebbdl kovetkezGen:

— nem térhet ki minden vizsgélat minden részletére;

— nem kozolhet minden vizsgalathoz adattiblizato-
kat;

— a levonhat6é kovetkeztetések koziil csak a legfon-
tosabbakra térhet ki;

— a bemutatott dbrdzoldsok eredetileg szines, nyom-
dai kivitelben késziiltek el, M=1:500000 méret-
ardnyban (egész ives), falra fiiggeszthet§ kivitel-
ben, ezeknek csak fekete-fehér, atszerkesztett ma-
solatai tehetSk itt kozzé.

Megjegyzés: a szerz6 minden kedves érdeklGd6ének

rendelkezésére 4ll adatokkal, kovetkeztetésekkel és
amig a készlet engedi, az eredeti térképekkel is.

2. Bevezetés

Az ,Orszdgos koziithdlézat 1991-2000 évekre sz6l6
fejlesztési programja (1991)” a kovetkez6képpen fogal-
maz: ,,A kozlekedés a tirsadalom és a gazdasdg md-
kodésének, fejlédésének egyik alapvet6 feltétele, ezért
kiilénleges megitélést igényel a gazdasdgpolitikaban. A
fejletlen kozlekedési infrastruktira 6nmagaban is képes
meghidsitani a gazdasigpolitikai irdnyvéltast, a nove-
kedési modellvaltast. Emellett a korszerttlen, alacsony
szinvonali koézlekedés a kémyezetre, a kozlekedés biz-
tonsigara, az életszinvonalra, az életmindségre is ne-
gativ hatdssal van. A kozlekedés szdmos teriileten a
kormanyzati célkitizések megvaldsitdsdnak eszkoéze,
mivel fejlesztésének eredményeit a nemzetgazdasigi
szinten valamennyi 4gazata hasznositja.”

A  kozlekedés” szamszerd értékelésére, minGsitésére
a kozuti forgalom ismerete ad lehet6séget, ezért meg-
gy6z6désiink, hogy igazunk van, amikor gy fogalma-
zunk, hogy a koziti forgalom ismerete népgazdasigi
jelent6ségi feladat.

Ez nem ijkeletd felismerés! Magyarorszdg kéziitha-
l6zatdn az els6 forgalmi észlelés 1895 évben volt.
Minthogy abban az id6ben a koziiti forgalom kizédrélag
kizarélag allati er6vel vont jarmivek forgalmabdl Allt,
a forgalom sirlsége az egyes utvonalak fontossiga-
nak értékmérGje volt. Hamarosan megjelentek a gépe-
reji jarmdvek is. Eppen ez tette sziikségessé a
forgalomszamlalds oly értelmd kib6vitését, hogy a jar-
mivek szdman kiviil azok jellegét, az 4llati és géperejid
jarmdvek sulyviszonyait is észlelés targyava tették. Ez
vezetett az 1927-28. évi forgalomszamlalds elrende-
lésre.

1934-ben kijelolték Magyarorszag ,,f6k6zlekedési iit-
hélézatat”, amelyet kvetSen, az tthalozat akkori elvek
szerinti korszerd kiépitése is lendiiletet vett. Mivel a
kozuti igazgatds nem nélkiilozhette a részletes forga-
lomszamlalds nyijtotta staisztikai adatokat ,,az 1935-36
évben ijabb forgalomszdmlilds eszkozoltetett”. (Az
1935-36. évi forgalomsz4dmlalds kiadvanyanak el6sza-
vabdl.) Ezeket a forgalomszamlaldsokat, mint torténeti
el6zményeket tartjuk nyilvan.

Napjainkra a koziti kézlekedés jelentGsége tovabb
novekedett, a kozlekedéssel kapcsolatos feladatok el-
végzéséhez egyre inkabb sziikség van a forgalmi ada-
tok ismeretére.

A mai forgalomszamlilasi elveknek és gyakorlatnak
megfelel§ forgalomfelvétel 1956-ban kezd6dstt, majd
1963-ban, 1970, 1975, 1980 években volt orszdgos ki-
terjedésd forgalomszamlalds. Az 1985-ben esedékes
felvételt 1984-86 években hajtottdk végre, illetve jelen-
leg tart az 1990-92. évi szdmldlas, amelynek els6 —
1990. és 91. évi — adatai mér a szakma rendelkezésére
allnak.

Forgalomelemzési eredmények a kordbbi szamlala-
sokkal kapcsolatban is napvildgot lattak. Térképi 4bra-
zolas minden kordbbi forgalomszamlildshoz késziilt, de
mindig csak forgalmi terhelés 4dbrdzoldsdra terjedt ki,
(1. és 2. dbrdk). Ilyen részletes forgalomelemzési te-
vékenység, amelyr6l itt adunk &sszegzést, még soha
nem késziilt Magyarorszdgon.

A munkékat a Kozlekedési, Hirkozlési és Viziigyi
Minisztérium Kozti Kozlekedési FSosztilydnak megbi-
z4sabol, az Utgazdidlkodasi és Koordindcis Igazgato-
sdg  megrendelésére a TRANSINNOV Kozlekedési
Miszaki Fejleszt§ lednyvéllalatndl kezdte el jelen cikk
szerzGje kidolgozni, majd 1991-t61 a jogutdd Kozleke-
déstudomanyi Intézetnél folytatta a tevékenységet.

A forgalomelemzési tevékenység ezzel az Osszefog-
lal4ssal nem ér véget. Ujabb elemzési-abrazolasi mun-
kik késziilnek, a kozutak forgalma tovdbb véltozik,
megismerésére folyik az orszagos forgalomfelvétel,
amelynek eredményei ijabb elemzési tevékenységet
tesznek sziikségessé.

3. Az egyes forgalomelemzési tevékenységek és
térképi dbrazolasok

3.1. Magyarorszdg koziithdlézatdnak forgalmi terhelé-
se

3.1.1. Az elemzés mGdszere

A térképek minden — S évenkénti — orszigos ke-
resztmetszeti forgalomszamlalds eredményeinek feldol-
gozdsaként késziilnek el. 1963-t61 1980-ig megyei
(M=1:200000) térképeken is &brézoldsra keriiltek az
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adatok. 1980 6ta a megyei feldolgozdsok elmaradnak,
csak az orszdgos térkép késziilt el. Az 1990 évben
esedékes orszagos szdmlalds az 1990-92 években keriilt
lebonyolitdsra, az adatok teljeskord elemzése 1993-94
évben esedékes.

Az orszdgos szdmlaldsok kozotti 8 éves idGtartam
4thidaldséra rendelte el az akkori Kozlekedési Minisz-
térium még 1988-ban egy olyan médszer kidolgozasat,
mellyel az 1990. évi forgalmi adatok az 1985. éveikbdl
aktualiz4l4s tjan 4llithatok el6 (3. dbra). Az ilyen mé-
don rendelkezésre 4ll6 adatokkal hazai és nemzetkozi
forgalomszaml4lasi és adatkézlési kotelezettségek biz-
tosithatok. Segitségiil szolgal tovabbd a kozlekedéssel
foglalkozé hat6sigok, villalatok és intézmények szak-
embereinek egyarant. \

Az 1984-1986. évi orszdgos koziti forgalomszimla-
l4s sordn mintegy 4300 keresztmetszetben végeztek
forgalomfelvételeket. E szdmldl6dllomésok koziil cca.
400 képezi a figyelemmel kisérési hil6zatot, amelyen
évente tartanak forgalomszamlalast, illetve automati-
kus forgalomfelvételt.

Az otévenként iizemeltetett Allomésok adatainak ak-
tualiz4ldsdhoz az igynevezett tényleges forgalomfejls-
dési szorzok célszertien a figyelemmelkisérési halzat
dllomé4sainak adataib6l késziiltek.

A munka el6készitése kapcsan feliilvizsgalatra ke-
riilt a figyelemmel kisérési hédlézat, amely vizsgilat
alapjan és a teljes koziithdlézat jobb reprezenticidja
érdekében, bizonyos mdédositdsokra keriil sor.

A hélézat kib6viilt 11 db 0-1000 E/nap és 9 db
1000-2000 E/nap forgalmi nagységi mellékdlloméssal.
Ezzel pirhuzamosan megszdntetésre keriilt 15 db
4000-6000 E/nap forgalmi kategéridji és 3 db 6000-
8000 E/nap forgalmi szdmlalédllom4s.

A viltozasok az orszag teriiletén kiegyenlitetten ke-
riiltek kijelolésre. A koziti igazgatésagok feliil-
vizsgaltdk a megyei ithil6zatokat és sziikség esetén
— a jelentSs forgalomvaltozdsok helyein — 1989 évben
mellékillomasi szamlalast végeztek. Ezen keresztmet-
szeteknél igy a valésdgnak jobban megfelel6 adatok-
b6l lehetett az 1990. évi el6rebecslést elvégezni.

A tényleges forgalomfejl6dési szorzOkat egy vizs-
galatsorozat eredményeként hatdroztdk meg. A vizsgi-
lat els6 1épcsGje egy egyvaltozés elemzéssorozat volt,
amely az 1985, 1987 és 1988. évi adatok birtokdban
késziilt el. Az eredmények azt mutattdk, hogy a for-
galomfejlédési szorzok elGallitdsdndl nem jelentenek
kell6 differencidlasi lehetSségeket az tkategoridk, for-
galomjelleg-kategéridk szerinti mddszerek. Ezzel
szembep kellen szétvilaszthatd fejlédési trendet mu-
tatott a megyénkénti, illetve allomasfekvések (kiils6
vagy lakott teriilet) szerinti vizsgalat.

Az els6 1épcsbben elvégzett szamitdsok eredményei
alapjan keriiltek kijeltlésre azok a korzetek, amelye-
ken beliil azonosnak lehet tekinteni a forgalom fejl6-
dését.

A kétlépcs@s vizsgélatokat mar az igy meghatéro-
zott nyolc korzetre, és ezeken beliil kiils6 és lakott
teriiletekre elkiilonitve lehetett elvégezni 87/85, 88/85
és 89/85. évekre, természetesen jarmikategGridnkénti
bont4sban.

Az aktualizdlds sordn alkalmazott 90/85 évekre vo-
natkozé fejl6dési szorzék ezutin linedris regresszié és

extrapoldcié itjan 4lltak el6. A forgalom meghatiro-
zésdra szolgal6 eljarast azért nevezziik aktualizaldsnak,
mert itt el6rebecslés csupdn egy évre tortént. A for-
galomterhelési térkép az 1990. évi 4tlagos napi for-
galom értékeit dbrdzolja E/nap dimenzi6ban. A for-
galmi osztilykdz8k ugyanazon helyeken keriiltek meg-
4llapitdsra, mint a kordbbi hasonld térképeken, éppen
azért, hogy azokkal osszehasonlithaték legyenek.
(Lasd még: az 1980., 85. évi forgalmi térképeket.)

Az 500, 500-1000, 1000-1500, 1500-2000 E/nap
osztalyk6zbk azonos szélességd sdvval, csak szinkéd-
dal, az ennél nagyobb 2000-4000, 4000-8000, 8000-
20000, és 20000 E/nap feletti osztalykdzok folyama-
tosan vastagod6 savval és szinkdddal keriiltek 4brazo-
lasra az eredeti térképeken.

3.12. Az eredmények rovid értékelése

Az dbrazoldsokat $sszehasonlitva az 6t évvel (eset-
leg a 10 évvel) ezel6ttivel, azonnal szembedtlik a for-
galom szdmottev$ fejlédése. Nemcsak az 4ltaldnos no-
vekedés latszik, hanem a forgalom ,szétteriilése”, ami
abban nyilvanul meg, hogy a 10 évvel ezel6tti 4bra-
zoldson Budapest kornyékén nagy a forgalom, a vi-
déki nagyvirosok (Miskolc, Pécs stb) kérnyékén szi-
mottevé forgalom van, kozottik még a féutakon sem
tapasztalhaté nagy forgalom. Az &t évvel ezel6tti tér-
képeken viszont hatdrozottan érzékelhet6 a vidéki
nagyvarosok forgalmi korzete (Szeged, Debrecen, Pécs)
és végig nagy forgalommal terheltek a Budapest-Mis-
kolc, Budapest-Gydr, Budapest-Balaton vonalak.

Jelenleg mar minden, Budapestet a vidéki nagyva-
rosokkal 6sszekots it végig igen nagy terheltséget mu-
tat, és olyan szakaszok is nagy forgalmat produkilnak,
mint a Debrecen-Nyiregyhdza, Szeged-Békéscsaba,
Gyo6r-Sopron, Miskolc-Debrecen stb., amelyeknek a
forgalma kordbban nem volt szdmotteve.

Szemmel lathat6an hidnyoznak a vérosokat elkeriil§
utszakaszok, Gy6r, Pécs, Szeged, Békéscsaba, Debre-
cen, Nyiregyhdza, Miskolc, Szolnok, Kecskemét, Vic
igen nagy forgalmat kénytelen elviselni. Ugyanakkor
j6 példaként lithaté, hogy Veszprém belteriiletét a
nagy forgalom elkeriili.

Az aut6pélydk tervezett épitése a problémik egy
részére (pl. Gy6r) minden bizonnyal megoldast jelent,
a4m igy is siirgetSleg vet6dik fel a vérosi elkeriil§ sza-
kaszok épitése, kiilondsen azokon a helyeken, ahol az
autdpalya-€pités ebben az évszazadban nem vérhatd.

Annak ellenére, hogy a forgalom szétteriilése ta-
pasztalhaté, Magyarorszdg koziti forgalma egyértelmd-
en Budapest-centrikus, mivel az iithdlézat is erre kény-
szeriti. Az M0 aut6pédlya megépitése Budapest elkerii-
1ésére lehetGséget ad, azonban nem oldja fel a centrélis
halézatot.

A forgalom Budapest-centrikussdganak cstkkentése
csak Duna-hidak épitésével oldhaté meg. A térképeken
JOl lathat6 a Duna és Tisza hidak hidnya. Legaldbb 2
Duna-hid hidnyzik Budapestt6l délre (ahogyan azt ha-
l6zatfejlesztési tervek meg is hatdrozzdk Dunaijvaros
és Szekszard térségében) és egy attdl északra. Esetleg
az esztergomi Miria-Valéria hidat is fel kell épiteni,
amit az idegenforgalom kiilén is indokol. Az elemzé-
sek és azok térképi dbrdzoldsai egymadst kiegészit§ és
aldtdmaszt6 informé4cidkat is tartalmaznak. Utalva most
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4. sz. 4bra. Forgalmi teljesitmény és a jsrmiisllomény vsl-
tozdisa

a kiilfoldi jarmdvek forgalmét 4brazol6 térképre, ahol
Jjol lathaté, hogy Budapest elkeriilésére tett egyetlen
intézkedés, nevezetesen a kiilf6ldi teherforgalomnak a
Gy6r-Komérom-Székesfehérvar-Dunaf6ldvéar-Tompa (és
viszont) irdnyba vezetése (amely szinte kizédrélag for-
galomtechnikai intézkedésekkel elérhet§ volt) eredmé-
nyesen mikodik, ez mindkét széban forgd 4brazoldson
j6l kovethet6.

A térképek azt mutatjak, hogy Tisza-hidak hidnyoz-
nak Cigdnd-Dombrad térségében, Tiszaugnal pedig egy
6ndllé koziti hid. Nyari id6szakban a Balaton déli ol-
daldn a forgalmi terhelés 4llandé torléddsok forrésa,
szinte a t6 teljes hosszdban. Ugyanakkor 14that6, hogy
az északi oldalon is hasonl6 folyamat alakul ki, néhdny
¢év miilva kéveti a déli oldalt. Kiil6ndsen siilyos a hely-
zet a déli oldalon, ahol az ithdl6zati kapcsolatok miatt
terelésre nincs semmiféle lehetGség, mivel a legkoze-
lebbi pérhuzamos iitvonal Simontornya-Tamési-Kapos-
véar-Bohonye-Nagykanizsa telepiiléseket érinti, azaz a
61. sz it. Segitséget csak az M7 aut6pélya gyors meg-
épitése jelenthet. A térképeken ugyan nem lithatd,
hogy az 1839 db vasiiti keresztez6désb6l 1629 szint-
beli, ezek egy része 4dlland6 forgalmi akadilyt jelent,
nem is szélva a balesetveszélyr6l.! A kozelmiltban is
két sulyos iitkézés tortént. A 4900 szintbeli koziti cso-
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5. sz. 4bra. A balesetek szdma 1980-1990 kozott

mopont tobb mint fele balesetveszélyes, a forgalomban
akadélyt jelent, azonnali 4tépitésre szorul(na). Az or-
sz4dg gépjarmdillomanydnak és futdsteljesitményének
valtozasat a 4. dbrdn, a baleseti helyzet nem til ked-
vez$ alakuldsdt az 5. dbrdn mutatjuk be.

Az els6 pillantasra leolvashaté tovabb4, hogy a for-
galom a fGithdlézatot terheli elsGsorban, feltehetSleg
ennek az az oka, hogy a jarmidvezet6k a jobb ming-
ségl, magasabb szolgaltatdsi szinvonalat részesitik
elényben, még ott is, ahol uticéljuk als6bbrendd iiton
is elérhet§ volna.

3.2. A forgalom vdltozdsa az 1985-1990 években
3.2.1. Az elemzés médszere

A térkép a koziiti forgalom valtozasat, t&bbnyire ns-
vekedését abrazolja, ahol a fejl6dés az 4tlagos napi
forgalom éves vialtozdsdval mérhet6. Az ANF-at jir-
mfi/nap dimenziéval adtuk meg a szdmitds sordn, mivel
vel azonban a térképen a fejl6dés viszonyszdmait (sz4-
zalékos értékei) abrazoltuk, a kordbban emlitett dimen-
zi6 a térképen nincs feltiintetve, csupdn a szdmitis
alapjaul szolgal.

Mit is dbrdzol a térkép? A kovetkez$ felirat taldl-
hat6: ,,az atlagos napi forgalom évenkénti valtoz4sa az
1985-1990 évek atlagdban” (6. dbra). Az eredeti tér-
képeken szinkéddal abrazolt fejl6dés az egy év alatt
bekovetkezett forgalomndvekedést vagy csokkenést
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mutatja 1985-t61 1990-ig, barmely évben, 4tlagosan. A
forgalom fejl6dését 1985-t61 1990-ig egyenletesnek fel-
tételezve (természetesen tudva azt, hogy ez csak j6
kozelités lehet, hiszen ingadozds mindig el6fordult, de
a tort egyenes vonalakbdl 4ll6 grafikon 1985-6s és
1990-es értékeit pontosan ismerve, ez a kozelités meg-
engedhet6) igy adhat6 meg az évenkénti atlagos fejl6-
dés.

Ez a fejlédés a kdzelmiilt forgalmat jellemzi, sokkal
jobb mutatd, mint egy kiragadott év forgalomn&veke-
dése. Két id6pontban/id6szakban 4ll rendelkezésre or-
szagos kiterjedést forgalomszamlal4si adat, 1985-re, és
1990-re.

A forgalomndvekedési viszonysz4dm szimitdsa a ko-
vetkez0: fv=(1985. évi ANF + (1990. évi ANF - 1985.
évi ANF)/5)/1985. évi ANF.

Az " dimenzi6 nélkiili szdm, megmutatja, hogy
az intervallumban egy év alatt megn6it forgalom hany-
szorosa az 1985. évinek, azaz mennyi az egy év alatti
ndvekedés. Mér6szdma 0,900-1,180 kozoétt van Altald-
ban, jellemzden 1,030-1,060 k6zott mozog, azaz évi
3-6 %-os novekedést mutat. Az ,fv” %-ban is kifejez-
het6 a képlet értelemszerd, azonos 4talakitisival. LAt-
hat azonban, hogy a szimitds nem egyszerd szdzalék-
szamit4s, hanem két ismert ponton 4t fektetett egyenes
atlagos meredekségének szdmitésa.

Az 1985 és 1990. évi adatokon til azonban itt fi-
gyelembe kellett venni, hogy:

— Ot év alatt a forgalomszamlalds helye megvaltoz-

hatott;

— a megyehatdr valtozhatott, a megyehatdron 1év6
szamlalohely egyik koziti igazgat6sagtol egy ma-
sik kezelésébe keriilhetett;

— lehetséges, hogy az egyik évben az illet§ helyen
nem volt forgalomszamlilis;

— a forgalomszamldlds kiterjesztése (érvényességi
szakasza) megvaltozhatott.

Az emlitett esetek mindegyike legaldbb egy esetben
el6fordult az adatok elemzése sordn, ilyenkor a forga-
lomvaltozast egyedi elbirdlassal kellett megéllapitani.
Az elemzés eredményeit az eredeti térképeken szinkd-
dokkal 4brézoltuk, gy, hogy a f6utak sdvszélessége
vastagabb legyen az als6bbrendd utakénil. A szinkd-
dok koziil kett6 a forgalom csokkenését abrdzolja: —
2 % alatti, 0-(-2) % kozotti, majd a forgalomndvekedés
1épcs6i is 2 %-onként kovetik egymast.

3.2.2. Az eredmények rovid értékelése

A térképeket megkaptdk a koziti igazgatGsdgok. A
koéziti igazgatésdgok kontrollja rendkiviil hasznos te-
vékenység, ismerve a sajat teriiletiiket, hasznos észre-
vételeket adtak.

A koziti forgalom fejlédése cimd térképen j6l lat-
hatd, hogy a k&zelmiilt fejlédési iiteme teriiletenként
eltér6 volt. Kisebb fejlédés, vagy forgalomcstkkenés
tapasztalhatd BAZ, Heves, Pest megye Dunitdl keletre
es6 teriilete, Szolnok, Bécs-Kiskun, csongrdd megyék
altal lefedett teriileteken. Ugyanakkor az egész Dundn-
tilon, illetve a Tiszantil (elsGsorban Szabolcs-Szatmar-
Bereg megyében) jelentSs forgalomnévekedés mutatko-
zott. Kiemelked6en nagy a fejlédés a nyugati hatarszé-
len, amelyben azonban a kiilf6ldi jarmdvek forgalma

is benne van. A Dunantilon Somogy, Fejér megye 7.
sz. Gtt6l délre esd teriiletén, Tolna megyében a fejlddés
kissé elmarad a Dundntil kiugr6an magas novekedésé-
tol.

Budapest és a vidéki nagyvarosok vonzéskorzetében
nagy forgalomn&vekedést regisztraltak, csupan Miskolc
kivétel, ahol a forgalom csekély novekedése volt ész-
lelhet6.

Mindazokat a helyeket, ahol forgalomcstkkenés ta-
pasztalhaté a koziti igazgatésdgok szakemberei tétele-
sen megvizsgaltdk és azokat rendben levének taldltik.

Az el6z6ekben vazolt 4ltaldnos forgalomnévekedési
tendencia az 1990/1985 évek 4tlagira igaz. El6zetes
becslések szerint 1991/1990. évi forgalmakat §sszevet-
ve orszdgos 4atlagban forgalomcstkkenés adédik,
amelynek feltehet6 magyardzata a kozlekedési koltsé-
gek indokolatlanul nagy részének a lakossdgra terhelé-
se lehet (t6bbszéri benzin dremelés, add, biztositdsi di-
jak emelése).

3.3. Az utak kapacitdsdnak kihaszndlisdga
3.3.1. Az elemzés médszere

A kapacitdskihasznéltsidg szdmitdsa metodikailag
sem konnyd feladat, erre utal az a tény, hogy teljes,
orszdgos kiterjedésd szdmitdsra és 4brdzoldsra most
el6szor keriilt sor.

Az utak méntékadé Oraforgalménak és kapacitds-ki-
haszndldsdnak kiszamitdsdhoz, valamint 4brazoldsihoz
(7. dbra) a kévetkez$ adatforrasok 4lltak rendelkezésre:

— az 1990. évi 4tlagos napi forgalmak itvonalaként;

— az UKIG 4ltal kezelt Teriileti Kézponti Adatbank

(TKA) miszaki adatai.

Mindkét adatbazis szdmitogépen (illetve adathordo-
z6n) 4llt rendelkezésre.

A 854/1988. szami KM.KF. utasitds szerint az 50.
mértékadé o6ra forgalom keriilt meghatirozisra, azaz
litvonalainkon 50 6rdn keresztiil fordulhat el6 a szadmi-
tott MOF-nal nagyobb forgalom.

A Kozutak Tervezési szabdlyzata 3.1.2. pontjdban
mondja: ,,A keresztmetszeti szimlalasbdl szirmazé for-
galmi terhelések 4tlagosithat6k az ithossz ardnyiban,
ha az 4tlagos napi forgalom legfeljebb 25 %-kal tér el
a szomszédos szakaszokon.” Ahol ez lehetséges volt,
a szamitégépes program ezt a lehet6séget figyelembe
vette, azzal a feltétellel, hogy kiils6 és 4tkelési szakasz
ne keriiljon 6sszevondsra.

A MOF szdmitdsra az ,0” tényez6k vonatkozisi-
ban a 854.176/1988. KM.KF. utasitds az I. tdbldzat
szerinti el6irdsokat tartalmazza. A tdblazat alapjin ki-
szamithaték az MOF E/6ra adatok. A KTSZ. szerint a
megengedett forgalomnagysagot a 2. tdbldzat szerinti
tényezOkkel kell médositani.

A 2. tdbldzat elGirdsai és a TKA adatok alapjin
egy Osszevont (Usszeszorzott) médosité tényez6t haté-
roztak meg, amelynek segitségével szadmithat6 az
,alapkapacitas”-bdl a ,médositott kapacitds” — megfe-
lel6 értéke.

A KTSZ szerinti megengedett forgalomnagysagok a
3. tdbldzat szerintiek.

A tablazatokbdl a ,megfelel6” (Fm) forgalomnagy-
sag értéke keriilt felhaszndldsra. A kapacitaskihasznélt-
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

1. tabldzat
A 854176/1988. KM. KF. utasitis a csicsora tényezdk alkalma-

Prre e

zasarol

Csiicséra tényez6 az ANF fliggvényében(%.ban)

2. tébléazat
A ,Kozutak tervezése” szabvény elirdsai a forgalomnagyss-
got csokkentd tényezbkre

3,75-

3,50

a.) a forgalmi sdvok széles- __ ™
sége szerint forgal-

mi

sdv-
széles-

ség
esetén

1.0 0.9 0.8

325 30m 275
m m

0.65

b.) kiilteriileti kézutakn4l 1,1
az 1.2 sz tdbldzatban
elbirt szélességd ledlls-
sdv esetén (autdpdlydn4l
nem alkalmazhat6)

Forgalmi ka-
tegbria 1 2 3 4
50. 6ra
Al-A4 Gazdasigi  Gazdasigi  Gazdasdgi  Igen nagy-
forgalom forgalom forgalom ardnyd hét-
gyenge nagyara- végi forga-
hétvégi nyd hétvé- lom
forgalom-  gi forga-
mal lommal
10 10 10 11
B1-B4 10 Gazdasigi  Nagyari- Nagyaré-
forgalom nyid hétvé- nyi idilés
nagyaré- gi udiils- és igen
nyu idil6- forgalom nagyaré-
forgalom- nyd hétvé-
mal gi forgalom
11 11 12
Cl-C4 13 Gazdasagi  Nagyari- Igen nagy-
forgalom nyd hétvé- ardnyd hét-
igen nagy- gi és igen végi és
ardnyid nagyaréa- iidiil6forga-
udil6forga- nyd idiils- lom
lommal forgalom
14 14 16
DI1-D4 15 Rendkiviil ~ Nagyari- Igen nagy-
nagyara- nyd hétvé- ardnyd hét-
nyd idils- gi és rend- végi és
forgalom kiviil nagy- rendkiviil
i nagyard-
idil6forga- nyd tdils-
lom forgalom
16 18 21

sdg a MOF (E/6ra) és az Fmm (Fm mddositott) (E/6ra)
hdnyadosa lesz, %-ban kifejezve. Az 4brdzolas az ere-
deti térképen szinkéddal tortént, 20 %-os 1épcsGkben,
a 40 % alatti kapacitdskihasznaltsagtol a 160 % feletti
kapacitaskihasznaltsiggal bezardlag.

3.3.2. A kapacitaskihaszndltsadg 4brdzoldsa vonalrajzon

Az el6z6ek szerint targyalt térképi dbrazolds mogott
forgalomelemzési tevékenység, vizsgalat rejlik, amely-
nek egyfajta megjelenése a térképi dbrdzolds. Az ered-
mények elsédlegesen szamit6gépi tablé formdjiban je-
lennek meg, amelyek 6nmagukban is alkalmasak lehet-
nek felhasznildsra.

Az M=1:500000-es, attekint6 térképi 4abrizolishoz
bizonyos &sszevondsok késziiltek (amelyeket a vonat-
kozé szabidlyozdsok megengednek), hogy az dbrizolds
ne legyen nagyon széttordelve. Még inkabb élni kellett
ezzel a lehet6séggel, a vonalrajzokndl, amelyek koziil
itt a 2. szdmi utat mutatjuk be (8. dbra).

A 3.3.1. pont szerint szdmitott adatokat olyan kor-
dindtarendszer 4brazolja, melynek vizszintes tengelyén
az fGthossz (km), fiiggdleges tengelyén a MOF (E/6ra)
és a kapacitds van felrakva. Az 4brdn két tort vonal
metszi egymast (vagy fut parhuzamosan). A MOF vo-

nala ennck megfelel6en a satirozott teriilet (eredeti 4b-

c.) a teljesit6képességet 0.8-
csokkentS hidnyossdgok 0.9
esetén: az el6zési 1atou4-
volsig az 5.3.2. szakasz
szerint sziikséges kapasz-

kodésdv hidnyzik, a 4.1,
4.2 wiblizat szerint szik-
séges oldalakadély tdvol-
sdg nincs biztositva,
egyiittesen

d.) belterilet koézutak el-
s6bbségi biztositdsaval:
— megdlldsi tilalommal,
jelentéktelen keresztezé 1.0
forgalommal r
— varakozési tilalommal,
vagy kiilén varakozbsdv-
val jelent6s keresztezé

forgalommal 0,7-0,8
— virakozd jarmdvek és
nagyforgalmi keresztezé- 04-0.5

sek zavard hatdsdval

e.) Belteriileti kdzutakndl, amennyiben nem bizosithaté a for-
galmi csomépontokban a folyopélyival azonos teljesitké-
pesség, gy a csomépont teljesit6képessége hatdrozza meg
a megengedhet$ forgalomnagysagot.

3. tablazat
A ,Kozutak tervezése” szabviny eldirdsai a megengedett forga-

lomnagysigra
Megfelels  Eltdrhets (Fe)

(Fm)

Forgalomnagysig E/h
Kiilteriileti kdzutak:
autépalydk, forgalmi siavonként 1000 1500
egyirdnyban 2 vagy tobb forgalmi
savi utak, forgalmi sdvonként 900 1400
két forgalmi sdvii utak (kétirinyban) 900 1400
Belteriileti kozutak:
viérosi autépélydk forgalmi sdvonként 1300 1800
egyirdnyban 2 vagy tobb forgalmi
sévi utak, forgalmi sévonként 1100 1500
Két forgalmi sévi utak (kétirAnyban) 1200 1600
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‘U!s:éri gériagleiieg srakasz ‘srampszélesseg) szelescege sdv sdy { 1990 §F megf.fF eltirj Fem Fen MOF /Fre MOF /Fes
{km + g} i Tde] {e] [E/6ralf[E/dra)[[E/oralf(E/dra]l[E/bral {%] (1]
! 3 } 157137 1174447 £ 3 180 3.60 0 0 1985 | 4500 § 7000 § 4500 § 7000 44 28
! 3 3 L17+447 (1B+2B6 | 3 116 3.67 0 0 1985 § 2700 § 4200 § 2700 | 4200 74 Ly
1 z } 1184286 119+436 | 2 78 W 0 0 1965 900 § 1400 900 | 1400 224 142
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1 3 L (204488 1214207 | ¢ 190 Bal? 0 0 1985 | 6600 | 9000 § 6600 § 9000 30 22
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! 3 I 128+631 1294589 | 2 115 3.83 3 0 1477 § 1200 | 1600 900 § 1200 164 123
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T 3 K 1664509 1674419 } 2 80 4.00 0 0 1097 900 § 1400 900 § 1400 122 78
1 3 K 167+419 1694159 | 2 110 3.67 0 fonke BORT 900 § 1400 990 § 1540 111 /4
H 3 K 1694159 172+¢112 | 2 80 4,00 0 0 1097 500 § 1400 900 | 1400 122 18
{ : I | Uthossz: 54975 s, ebbd! kapacitdshidny az Fem czerint 46910 a { 83%) kapacitdstartalék az Fem szerint 8065 & ( 15%)
2 2 4 144717 174475} 2 i) 3.89 0 0 2144 900 § 1400 900 § 1400 238 153
s 3 L 174475 194056 § I 96 4.80 0 0 1876 | 1200 | 1600 § 1200 § 1600 157 117
Z R L 194056 204010 § 2 56 4.80 0 0 2109 § 1200 | 1600 § 3200 § 1600 176 132
2 7 K 204010 214980 | 2 90 4.50 0 0 2109 900 § 1400 900 § 1400 234 151
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p 13 3 L 244270 264816 | 2 90 .50 0 0 2161 § 1200 | 1600 § 1200 | 1600 180 133
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2 3 K 29+200 314000 § 2 90 4,50 0 0 1770 900 § 1400 900 § 1400 197 126
2 3 L 314000 32+639 | 2 91 4,55 0 0 1770 § 1200 § 1600 § 1200 | 1600 148 i1
2 3 L 324639 334494 § 2 91 4.55 (1 0 2795 § 1200 § 1600 § 1200 | 1600 233 173
2 3 L 334494 344135 § 4 130 3.25 0 0 2264 § 4400 § 6000 § 4400 | 6000 31 38

esgyuigzs Sysyipuzseypysppedey v

wzp1qy1 b

8Ty

TTNFZS IANYINOANLSTATATTZON



XLIL. EVFOLYAM 11. SZAM

429

S. tébldzat
Kapacitdshidnyos utak hossza és %-os ardnya Gtkateg6ridn-
ként osszesftve
Utkategéria Osszes Ebb] kapacitishidnyos it-
hossz (km) | hossz a ,megfelel§” forga-
lomnagysig szerint
(km) (%)
autopélydk 269,6 43,7 16
autéutak 41,6 41,6 100
els6rendd féutak 1682,8 692,8 41
mésodrendd féutak 4503,3 465,9 10
féutak Osszesen 64972 12440 19

raban kék szind) kapacitds tartalékot jelent az it meg-
felel6 szakaszdn, mig az iires teriilet (az eredeti 4bra-
kon piros szind) kapacitdshidnyt jelol. A fels6 sorban
a kapacitdskihasznaltsig %-a lithatd, a vizszintes ten-
gelyen a telepiilésviszonyok és a szelvényezés, legalul
a forgalmi sdvok szdma van feltiintetve. A vonalrajzok
elkésziiltek az Osszes fGiitra.

Az érvényességi szakaszok 500 méterenként vannak,

hogy ne legyenek széttordelve a rajzok és azért, hogy
a csomépontokban megntvekedS sdvszdmok (kanyaro-
do- feldlld savok) ne befolyasoljdk a kapacitds értékeit.
Ugyanakkor az 6sszevonds legfeljebb a forgalomszim-
14lasi szakasz hatdrdig, illetve a szakaszjelleg véltozdsa
hatirdig terjedhet ki, mivel ezek 6sszevondsa is befo-
lyasolta volna a kapacitds értékeket.

3.3.3. Az eredmények rovid értékelése

Elemzés eredményei — a tobbihez hasonléan — a
szamitogépes tablé forméjaban jelennek meg el6szor,
amelynek egy oldaldt a 4. tdbldzat mutatja be.

A f6ithilézati térképen mér jol lathatS, hogy szi-
mottevé mennyiségd kapacitishidnyos it van. Az 5.
tdbldzar ttkategéridnként a kapacitdshidnyos iithossza-
kat ismerteti.

Az utak kapacitdsdnak kihasznéltsiga cimd térkép
azt mutatja, hogy alsébbrendd iitjaink kapacitéstartalé-
kot jelentenek egyel6re, ami azonban annak a kévet-
kezménye, hogy a forgalom a magasabb szolgiltatasi
szinvonalat keresi, — amit a f6utakon taldl meg — igy
az als6rendd utjaink csupdn ,rdhord6™ szerepet teljesi-
tenek. Az Osszes forgalomnak mintegy 80 %-a a f6u-
takon halad. A f6ithdlézaton igen nagy a kapacitdshi-
anyos \thosszak ardnya. A mintegy 6500 km f6iith4-
16zatb6l 1250 km-en mér kimeriilt a kapacitds 1990-
ben (19 %). Legsilyosabb a helyzet az els6rendd f6-
utakon (hidnyoznak a hidak, az elkeriil§ iitszakaszok
.. stb. Ezeknek mintegy 41 %-4n 4llandGsult a torl6-
dés. Nevezetesen: az 1. sz. iit: GyOr-orszdghatdr, a 2.
sz. ut: Budapest-Véc, 3. sz. it Gy6ngyds-Miskolc, 4.
sz. it: Budapest-Debrecen, 5. sz. Gt: Kecskemét-Szeged
(orszdghatdr), 6. sz. (t: Budapest-Dunafldvdr, majd
rovidebb szakaszoktdl eltekintve Dunafoldvar-Sziget-
vér, 7. sz. \it: Balaton déli partja, 8. sz. it: Székesfe-
hérvar-Vérosléd, 10. sz t: Budapest-Tokod (és ez még
nem tartalmazza a Suzuki gyir széllitdsait). 21. sz dt:
Kisterenye-Salgétarjan kozott, 41. sz. Gt: Nyiregyhdza-
Rohod k&zétt, 42. sz. dton nincs kapacitdshidny, 43.

sz. ut: Szeged 4tkelés-Sz6reg kdzott, 70. sz. it: Buda-
pest-Székesfehérvar kozotti szakasza. Lathaté, hogy
csupén egyetlen olyan elsérendd f6utunk van, amelyi-
ken nincs kapacitashidnyos itszakasz, de ha a romin
hatérszakaszon tovabbi ij hatdrdtkelShelyek megnyitdsa
késik, akkor ez az it is hamarosan kimeriil.

Autéiitjaink kivétel nélkiil kapacitdshidnyosak, ami
az autdpalyaépités hidnysra utal.

Mindez az elég kedvez6tlen kép az 1990. évi for-
galmak alapjan alakult ki. Ez azt jelenti, hogy ahol
kapacitdshidny mutatkozott, ott mar meg kellett volna
épiteni a kapacitdsb6vit6 utakat. Ahol a térkép 100
%-o0s kapacitdskihaszniltsigot mutat, ott mir kellene
épiteni az utakat, és ahol a térkép 80-100 % kozotti
kapacitdskihasznéltsigot jelez, tervezni kellene az j
utakat. Hangsilyozva, hogy az elemzés nem a 30., ha-
nem 50. 6ra forgalmat tekintette mértékadénak.

3.4. A kilfoldi jarmivek forgalma Magyarorszdg f6-
lithdlézatdn

34.1. Az elemzés mddszere

A Kkoziiti forgalom figyelemmel kisérése sorn min-
den évben kb. 400 szadmlélShelyen a kiilfoldi (rendsz4-
mu) jérmidvek is felvételre keriilnek. %-os kimutatds
késziill a jirmdvek részesedésér6l, jarmifajtinként és
Osszesen az éves 4tlagos napi forgalomra vonatkoztat-
va. Az 6tévenkénti orszdgos felvételekben az M1 tipu-
st kézi dllomdsok is felveszik a kiilf6ldi forgalmat. Ez
utébbi keriilt dbrdzoldsra az itt bemutatott térképen (9.
dbra). Az elemzés tabl6jabol egy oldalt a 6. tdbldzat
tartalmaz.

A térkép 4brdzolja a hatdritkelShelyek forgalmait is,
amelynek szamit4sa kisebb metodikai problémat jelent.
Itt ugyanis nem torténik id6ben mintavétel, mint a koz-
utakon 1év6 forgalomszamlalé dllomdsokon, hanem a
forgalomfelvétel egész évben folyamatos. Ugyanakkor
néhdny évvel ezel6tt még az atkelShely adottsdgai mi-
att csak a belép6 kiilf6ldi és a kilép6 magyar jarmd-
veket szAmlaltik, az ellenirdnyi forgalmat (belépS ma-
gyar, kilép6 kiilf6ldi) nem. Ezért azzal a feltételezéssel
kellett élniink, hogy egy-egy 4tkelShely forgalma a két
irdnyban kiegyenlit6dik.

Ma miér teljes 4tlép6 forgalom (belép6 kiilfoldiek és
magyarok, illetve kilép6S kiilfoldiek és magyarok) fel-
vételére keriil sor, de az elemzés id6pontjdban ez még
nem tortént meg. Jarmdfajtdk vonatkozdsdban is eltér§
a szdmlalds a hatdrokon, mivel itt csupdn a személy-
gépkocsik, motorkerékpédrok, autébuszok, tehergépko-
csik keriilnek megkiilonboztetésre. A gyakorlatban ez
legtdbbszor elegend6 is, mivel bizonyos jarmdtipusok
nem is lépik 4t a hatdrt (pl. csuklGs autébusz, trak-
tor), vagy forgalmuk jelentéktelen (pl.: kerékpérok).
Misrészt viszont éppen az Osszevont tehergépkocsi ka-
tegéria, tovabbi megkiilonboztetése id6nként hidnyzik.
Mindazon4ltal esetiinkben a hatirdllomésok és a koz-
utakon elhelyezett forgalomsz4dmlalé sllomasok forgal-
ma egyarint ANF-re lett (jormd/nap) Atszdmitva, igy
keriilt dbrdzoldsra. A 1éptékviszonyok miatt — mivel
egyszerre nem lehet 60 000 jirm@/nap és 60 jarm@/nap
forgalmat dbrézolni — a 100 jirm(/nap-n4l kisebb for-
galmat a térkép nem &brézolja.
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[ Kilféldi jérmivek részesedése az &tlagos napi forgalombél (1990) I

Személygépkocsi Autébusz Tehergépkocsi Motorkerékpér I motoros forgalom
52 ut szef’ény lé;g‘s- Telepllésnév dsszes kil foldi dsszes kal foldi dsszes kol foldi Ssszes kalfsldi Ssszes kal fstdi

Lj/napl | Lj/nap) | (%) |(j/nap) | ti/nap) | (X1 [ti/nap)[tj/nepd] %) [ti/nepl [tji/nap)[ X1 |(i/nep)[Ci/nep) | XX)

M0 28+500 3089 Budapest 4760 63~ 1.3 46 3 6.5 1 3 0.2 10 0 0.0 6537 69 1.1
M1 134800 2002 Budaérs 1. 16027 1786 11.1 317 106 33.4 3072 446 14.5 64 4 6.3 19480 2342 12.0
M1 30+000 3062 Bicske 9667 2591 26.8 149 49 32.9 1567 207 13.2 39 15 38.5 11422 2862 .1
M1 454000 3030 Nagyegyhéza 8057 1978 24.6 392 79 20.2 2622 183 7.0 154 31 20.1 11225 2271 20.2
M1 62+250 2004 Tatabénya II. 11698 3126 26.7 209 9 45.0 2188 385 17.6 59 15 25.6 14156 3618 5.6
M1 1014500 3005 Gyor V. 9032 2152 23.8 280 105 37.5 1440 206 16.2 102 58 56.9 10854 2519 8.2
M3 104200 3360 Budapest (hatér) 3773 381 1.6 407 19 4.7 3611 8 0.2 7 1 1.4 27863 409 1.5
B 29+200 2006 Gédolld I1. 14806 384 2.6 442 21 4.8 2839 &1 1.4 34 2 5.9 18121 &48 2.5
M3 56+920 3354 Hatvan 12457 473 3.8 240 15 6.3 2093 27 13 34 6 17.6 14824 521 3.5
M5 204000 3075 Budspest (hatér) 10100 983 9.7 188 36 18.1 2348 150 6.4 26 1 4.2 12660 1168 9.2
M5 424400 3052 Ujhartyén 8607 659 7.7 166 23 13.9 178) 156 8.6 26 2 7.7 10580 &8 7.9
M5 60+000 3054 Lajosmizse 8377 701 8.4 175 36 20.6 1364 183 13.4 23 & 17.4 9939 92 9.3
M7  30+200 2008 Martonvésér 21770 1184 5.4 328 65 19.8 2425 68 2.8 76 16 18.4 24599 1331 5.4
M7 59+700 2009 Székesfehérvér II. 13899 1357 9.8 196 46 23.5 1825 S¢ 3.0 63 10 15.9 15983 1467 9.2
M7  85+900 2010 Lepsény II. 12776 1515 11.9 226 45 19.9 211 134 6.2 50 2 4.0 15223 1696 11.1
M7 104+000 2011 Siéfok II. 6491 516 7.9 76 23 30.3 1432 68 4.7 23 7 30.4 8022 612 7.6
1 1184071 2012 Gydr I (kUlsd) 13014 2569 19.7 262 63 24.0 2787 366 13.1 7 - 6.9 16135 3003 18.6
1 122+221 2013 Gydr 11 (belsd) 18127 3769 20.8 496 122 24.6 2745 262 8.8 124 16  12.9 21692 4149 19.3
1 132+921 3016 Ottevény 12736 S274 41.6 365 150 41.1 1258 576 45.6 201 55 27.4 14558 6053 41.6

1 160+621 2015  Mosormagyarévér 13954 7080 50.7 350 180 51.4 1420 40 31.0 223 89 39.9 15%7 7789 48.8

1 172+902 1  Hegyeshalom 7040 4814 68.4 75 44 58.7 0 0 0.0 52 47 90.4 7167 4905 68.4
2 21+850 3017 Alségod 8870 206 2.3 261 23 8.8 1438 13 0.9 108 0 0.0 10677 242 2.3
2 564842 3019 Rétség 5042 328 6.5 192 35 18.2 708 61 8.6 86 1 1.2 6028 425 7.1
2 704000 3020 Drégelypalénk 1137 203 17.9 44 15 34.1 199 271  13.6 29 2 6.9 1409 %7 17.5
2 T8+928 2 Parassapusita 1690 932 55.1 79 63 .7 97 7% 763 8 S 62.5 1874 1076 S7.3

3 784250 2023 Gyodngyds 111 13498 497 3.7 527 19 3.6 3512 3 1.0 146 3 2.1 17683 553 3.1
3 104+000 5381 Képolna 8041 5211 " 6.55 5208 13 6.3 3093 18 0.6 47 7 14.9 11389 ss9 4.9
3 1314970 3024 Mezdkdvesd 7022 292 4.2 457 22 4.8 3263 29 0.9 393 1 0.3 11135 %6 3.9

3 140+850 2025 Mezdnyéréd 7610 260 3.2 240 11 4.6 3089 10, «0.3 53 1 1.9 10992 262 2.4
3 172+500 2026 Miskolc I(kilsd) 16172 45 2.8 582 23 4.0 4045 21 0.5 188 0 0.0 20987 489 2.3
3 240+373 3 Tornyosnémeti 117 789 70.6 40 32 80.0 16 12 7.0 9 1 1.1 18 &8s N.6
4 184427 4005 Vecsés 16221 408 2.5 227 10 4.6 2563 1 0.0 116 0 0.0 19127 419 2.2
4 214200 3031 Vecsés 11053 39 3.6 216 11 5.1 2200 197 9.0 250 3 1.2 13719 605 4.4
4 55+700 3032 Albertirsa II. 6350 355 5.6 78 8 10.3 2310 47 2.0 36 1 2.8 8774 411 47
4 95+730 2034 Szolnok I(kUlsd) 12944 649 5.0 502 8 1.6 21m2 105 3.9 361 1 0.3 16519 763 4.6
4 974500 4224 Szolnok 12855 989 7.7 539 23 4.3 2496 26 9.1 279 & 1.6 16169 1262 7.7

& 984200 4225 Szolnok 17158 971, .. 5.7 908 22 2.4 2842 166 5.8 479 3 0.6 21382 1160 5.4
4 984770  3.35 Szolnok 17596 1313 7.5 841 26 3.1 4389 136 3.1 730 3 0.6 23554 1476 6.3
4 99+500 2036 Szolnok 111Chfd) 22505 81 3.7 804 12 1.5 41N 80 1.9 667 1 0.1 28147 %2 3.3
& 148+900 2357 Kisujszéllés 4949 1037 21.0 159 15 9.4 1994 129 6.5 124 2 1.6 726 1183 16.4
& 1714641 3428 megyehatér 4734 1311 2.7 17 21 17.9 1825 239 1341 51 2 3.9 érer 1573 2.4
4 2214475 2038 Debrecen 1 (kilsd) 7537 325 4.3 201 2 1.0 1656 20 1.2 89 0 0.0 9483 347 3.7
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7. tdblézat
Az iizemeld hatfrétkelShelyek hatdrszakaszonkénti eloszidsa
Csehszlovikia felé 12 db dtkelShely
Ukrajna felé 5 db dtkelShely
Roménia felé 5 db dtkelGhely
Szerbia (Jugoszlfvia) felé 3 db 4tkelShely
Horvétorszdg felé 5 db stkelShely
Szlovénia felé 2 db 4tkelShely
Ausztria felé 13 db 4tkelShely (ebbsl 2 db

csak gyalogos forgalom szimi-
ra iizemel)

3.4.2. Az eredmények rovid értékelése

A kiilféldi jarmdvek forgalma cimd térképen a nem
magyar rendszdmi jarmdvek forgalmanak részesedése
lathat6, az Osszes 1990. évi 4tlagos napi forgalombdl.
Ez a térkép jOl kijeloli idegenforgalmi wtvonalainkat.
Ezek az 1. M1, 84, 85, 81, 8, M7, 7, 71, 62, 63, 64,
56, 58, 13, 14, 15, 89, azaz a Dunantil majdnem min-
den fGiitja, eltekintve Somogy és Zala megye ,bels§”
utjaitél. Az orszig keleti felén: 4, 42, MS, 5, 43, 53.
Lathatd, hogy itt mar 1ényegesen kevesebb utat terhel
nagy idegenforgalom, ezek is elsGsorban az 4tmené
forgalom céljait szolgaljik. A romdn és az ukrdn ha-
taron hamarosan a jelenlegi forgalom tSbbszérdse vAr-
haté. Igen nagy szdmii iij hatiritkel6hely megnyitds4ra
van igény.

Jelenleg (1992 madjusi 4llapot) 45 rendszeresen iize-
mel6 koziti 4tkel6hely van a 7. tdbldzat szerinti meg-
oszlasban.

Mir a tdbldzat is eldrulja, hogy legnagyobb a fe-
sziiltség a romédn-magyar hatirszakaszon, de egyik ha-
tarszakasz sem nevezhet§ 4tkelGhelyekkel jol elldtott-
nak. Ezt a kérdéskort nemcsak forgalmi és gazdasigi
szempontok, hanem politikai szempontok is befolyasol-
jék. Igy lathatd, hogy igencsak fontos és siirg6sen
megoldandé problémérdl van sz6. A legttbb helyen
nem nagy forgalmi nemzetk6zi hatdritkel6hely meg-
nyitdsa az igény (bdr akad ilyen is), hanem a szom-
szédos telepiilések kozotti kapesolattartast szolgélé sze-
mély (esetleg 4ru) forgalmi A4tkelShely megnyitdsat
igénylik.

Indokldsként gyakran elhangzik, hogy az adott 4t-
kel6hely 1945 (1947) el6tt is iizemelt, esetleg a hatérra
kivezet6 it még ma is jarhato.

Jelenleg (1991. év végi adatok) 49 iij 4tkelShely
megnyitdsdra van igény. Jelen cikk szerzdje elkészitet-
te: ,, A koziti hatdrdtkelShelyek fejlesztési koncepcidja
- 1991” cimd munk4jat, ebbdl idézve:

»van néhdny 4tkelShelyiink, amelyik magyar oldal-
6l gyakorlatilag készen 4ll a megnyitdsra, csupan a
tdblazds hidnyzik, esetleg ideiglenesen mar mikodot,
mdkddik is. Ilyenek: Letkés-Salka, Ipolytarmée-Kalon-
da, Picin-Velky Kamenec, Sitoraljatjhely régi varosi
atkeld, stb. Ezek az dtkelShelyek nemzetkdzi egyezte-
tés hidnydban nem nyilhatnak meg. J6 lenne elémi,
hogy a készendllé dtkelShelyeink miel6bb a forgalom
szolgélatdba 4llhassanak.”

A térkép minden helyen a keresztmetszeti forgalmat
dbrazolja, a hazai és a kiilf6ldi jarmdvek forgalmi ter-
helését egyardnt. Bar a térképre tekintve nem nehéz
forgalomdramlisi kovetkeztetéseket levonni, val6jidban
ezt, ilyen célra hasznilva megtéveszt§ kvetkeztetések-
hez vezethet. Remélhetbleg a kozeljovében lehetGség
nyilik egy hatdrdtkel6helyek kozotti forgalomaramlasi
felvételre, melynek az eredményei adnak majd egy
ilyen 4brdzol4si lehetSséget.

3.5. A teherszdllité jdrmivek forgalma
3.5.1. Az elemzés médszere

A teherforgalom elemzése és 4brizoldsa nem jelent
kiiléns metodikai nehézséget. A forgalomsz4dmlaldsok
sordn — a legijabb jarmidkategorizalds szerint —3 részre
bontjuk a teherszillité jarmdveket. Kénnyd tehergép-
kocsik, amelyek kb. 3500-7000 kg &ssztdmegd teher-
gépkocsik, amelyek kb. 1500-3000 kg hasznos terhet
hordhatnak. Sz616 nehéz tehergépkocsi kategéridba ke-
rillnek azok a 7000 kg-nil nagyobb &ssztémegd teher-
gépkocsik, amelyek pétkocsi vagy vontatminy nélkiil
kozlekednek, hasznos teherbirdsuk 3000 kg-ndl na-
gyobb. Végiil tehergépkocsi-szerelvények azok a teher-
gépkocsik (kamionok), amelyek pétkocsival, vontat-
ménnyal kézlekednek, ide tartoznak a nyerges vontaték
is. A forgalomszdmlildsi kiadvanyok ezeket a teher-
gépkocsi jarmdkategéridkat adjidk meg. Megtaldlhat
tovdbba ezek Usszege is, ,tehergépkocsi” megneve-
zéssel.

A térkép (10. sz. dbra) ezt a tehergépkocsi 1990.
évi ANF forgalmat mutatja az &sszes forgalombdl valé
részesedésként, jarmd/nap dimenzi6ban. Ismét csak 1ép-
ték problémédk miatt a 100 jirm@/nap forgalomnal ki-
sebb forgalom 4brdzoldsa nélkiil.

3.5.2. Az eredmények r6vid értékelése

Ami az 4brdzolasbol elSszor feltdnik, az a teherfor-
galom Budapest centrikussiga. A nagy teherforgalmi
utvonalak szinte kivétel nélkiil 4tmennek Budapesten.
A 2. sz. (it Budapest-Vac-Rétsdg kozoiti szakasza, az
M3, 3. sz. utak Budapest-Miskolc, a 4. sz. it Buda-
pest-Szolnok-Debrecen-Nyiregyhdza, az M5, 5. sz. utak
Budapest-Szeged-orszdghatdr, a 6. sz. it Budapest-
Pécs, az M7, 7. sz. utak Budapest-Zamérdi-Balaton dé¢-
li partja, az M1, 1. sz. utak Budapest-Gy6r-Hegyesha-
lom, a 10.sz. 1t Budapest-Dorog-Almaésfiizitd kozotti
szakaszai adjdk a legnagyobb teherforgalmat.

Nagy forgalmiak még a 8. sz. it Székesfehérvar-
Jénoshdza, a 85. sz. it, a 81. sz. it, a 21. sz. 1t, az
51. sz. it Budapest-Solt kozotti szakasza. A vidéki
nagyvédrosok koziil elsGsorban Miskolc vonziskorzete
nagyon hatdrozott a teherforgalom vonatkozdsiban. A
26 sz. it Miskolc-Kazincbarcika-Putnok kozott, a 35.
sz. it Nyékladhaza-Polgdr kozott a 37. sz. (it Szeren-
csig igen nagy teherforgalmat bonyolit le. Debrecen,
Nyiregyhaza, Gy6r kdmyékének teherforgalmi vonzdsa
hatdrozottan érzékelhetd, de a twbbi nagyvéros, Szeged,
Pécs alig vonz teherforgalmat. FeltehetSleg az iparral
valé elldtottsdg alacsonyabb szinvonalinak kévetkez-
ményei miatt.

Az adatok tartalmazzdk az 4tmend (és cél) kiilfoldi
teherforgalmat is. Ez l4that6 is a Hegyeshalom-Gy6r
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(14. sz. it)-Budapest-Szeged-Roszke, illetve a Gyor-
Székesfehérvar-Dunaf6ldvar-Tompa idtvonalakon.

A Balaton déli partja szenved a teherforgalomtdl,
mig az északi oldalon ardnylag csekély teherforgalom
halad.

3.6. A kerékpdros forgalom Magyarorszdg kozithdlo-
zatdn

3.6.1. Az elemzés mdédszere

1990-ig a forgalomszdmléldsokban a jarmikategori-
zalds a segédmotoros kenékpiirokat a kerékpar kategé-
ridba sorolta, ezek az 50 cm”-es kismotorokat jelentet-
ték. Mivel napjainkra a kismotorok mozgasjellemz6i
megkozelitették a nagymotorokét, és kevésbé hasonli-
tanak a kerékpirokhoz — mint régen — az j forga-
lomszamlalasi ciklusban ezeket a kismotorokat mar a
motorkerékpér jarmikategéridhoz szamlaljak. Egyéb-
ként ezek a kismotorok egyel6re a kerék-
parforgalomnak csak kis részét jelentik, igy ide vagy
oda soroldsuk dont6en nem befolydsolja a levonhatd
kovetkeztetéseket. Mindazondltal a térképi 4brazolds
tartalmazza a segédmotoros kerékparok forgalmit is
(11. dbra).

Az 4brizolas a kozutak kerékpiros forgalmit mu-
tatja be, ami azt jelenti, hogy ahol a kozittal
egy pélyaként épitett kerékparit taldlhatd, ott a kerék-
paros forgalom, mint a kozit forgalma jelenik meg (a
térképen is 4brdzolva).

Ahol — ez csak néhiny eset — a kerékparutat kiilén
titvonalon, a kozittdl elvilasztva vezették ott annak
forgalmét a szdmldlék nem szdmoltik bele a kozit for-
galmaba, igy a térképen sem szerepel.

Az 4brazolas jellegzetessége, hogy az 1-100 jar-
mi/nap ANF kozotti forgalmat azonos sivszélességgel
jelolték, a 101 jarmid/nap feletti forgalom esetén a siv
szélessége ardnyos a forgalom nagysdgdval.

3.6.2. Az eredmények rovid értékelése

A kerékparforgalmi térkép teljesen eltér a kordbban
bemutatott térképektSl. Itt azonnal I4thatd, hogy a ke-
rékpéros forgalom éppen nem a f6utakon halad, hiszen
ott a kerékparozés egyes szakaszokon tiltott is, de min-
denképpen veszélyesebb, mint az alsébbrendd utakon.
Misrészt pedig a kerékpéros forgalom jellemz6en he-
lyi, nem tdvolsigi forgalom, ink4bb csak a telepiilések
atkelési szakaszaira €s azok kozvetlen kdrnyékére kor-
latoz6dik. Ez jOl l4thaté a térképen is, ahol egy-egy
telepiilés kiugréan nagy kerékparforgalma utén szerény,
csak néhdny jarmi/nap ANF adédik a telepiilések k&-
z0tt.

Jol lathaté, hogy igazan nagy kerékpérforgalom az
Alfoldon, a Kisalfoldon és a Mez6foldon adddik, azaz
ott, ahol nem kell a kerékpérral jelent6s szintkiilonb-
ségeket legy6zni. A Dunéntil hegyek-dombok boritotta
részén, €s az Eszaki-Kézéphegység itjain alig van ke-
rékpérforgalom, Miskolc vagy Pécs kornyéke csekély
forgalmi. Szeged, Szolnok, Békéscsaba, Nyiregyhéza,
Jaszberény, Cegléd, és korzete a kerékparforgalom koz-
pontjai. Rendkiviil érdekes, hogy igen nagy forgalmu
kerékpéros ,tvonalak” taldlhatok: igy elsGsorban az
51 sz. it szinte teljes hosszdban, de f6leg Solt-Baja
kozott Osszefiiggé nagy forgalmat mutat.

Hasonl6 itvonal Baja-Tompa kéz6tt az 55. sz. iit,
Kiskunhalas-Tompa kozoétt az 53. sz. it, tovibba a 68.
sz. Uit Marcali-Barcs kozott, a Balaton déli partja, fel-
tehet@en turisztikai céli kerékpdros mozgéast jelez. Bé-
késcsaba (Gyula)-Szarvas kozott a 44. sz. tton taldl-
hatd még hosszabb, Osszefiiggé kerékparos forgalom,
tovdbb4d a 40. sz. iton Albertirsa-Cegléd kozott, a 43.
sz. uton Szeged-Nagylak, 443. sz. tton Szarvas-Gyo-
maendréd kozott, a 442. sz. dton Szolnok-Cserkesz616
kozott.

Az orszig legnagyobb kerékpdros forgalma a 4. sz.
uton TorokszentmiklGs belteriileten jelentkezik, de igen
nagy forgalmi Hatvan, Szarvas, Jaszberény, Tiszafiired
4tkelési szakasza is.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Az utolso osztrak birodalmi
vasuthalozat-fejlesztési terv*
DR. VASZKO AKOS

Kivalé foldrajztudésunk, Hunfalvy Jdnos (1820-
1888), akit a magyar f6ldrajztudomany megteremtSjé-
nek tekintenek, a Magyar Tudomanyos Akadémia ren-
des tagjava tortént megvilasztasit kévetSen, 1866. no-
vember 19-én olvasta fel az Akadémia iilésén székfog-
lalé értekezését, amelynek ,Hazdnk kozlekedési eszko-
zeir6l” cimet adta. A cim alapjan kozlekedésfoldrajzi
érickezést varhatnidnk, de ahogy mir a bevezetésben
jelzi, nézeteit koézlekedési eszkozeink rendszerér6l ki-
vénja kifejteni. Ez azt jelenti, hogy a kival6 fo6ld-
rajztudés a kozlekedéspolitika teriiletére szdndékozik
kirdndulni. Ennek aktualitdsit azzal tdmasztja al4, hogy
hivatkozik kiilondsen az épitend§ vasutakrél az utdbbi
években lefolytatott vitdkra, elsGsorban az Orszigos
Magyar Gazdasigi Egyesiiletben (OMGE). Ennek ve-
zetSi — az egységesen elfogadott és kozreadott tervek
létrehozasdban — Hunfalvy szerint is dicséretes mun-
kédssdgot fejtettek ki. Névszerint megemliti Lényay
Menyhértet, Holldn Erndt, Trefort Agostont és Szath-
mdry Kdrolyt.

Itt meg kell jegyezniink, hogy az abszolutizmus éve-
iben az OMEG a hittérbe szoritott ellenzéki foldbirto-
kosok, politikusok és gazdasdgi szakemberek férumava
vélt. Politikai nézeteikr6l nyiltan nem beszélhettek, de
a gazdasagi kérdésekkel — ezek kozott kiemelten a
kozlekedéspolitikdval — foglalkozhattak. Erre élénkit6-

leg hatott az 1864-ben kiadott hivatalos vasithilézati -

terv (teljes cimén: Denkschrift zu dem Entwurfe eines
neuen Eisenbahnnetzes der Osterreichischen Monar-
chie). Erre valaszként készilltek az OMGE ellentervei.

Visszatérve Hunfalvyra, 6 értekezése idGszertiségét
azzal is indokolja, hogy a hazai megnyilatkozdsok mel-
lett az utébbi id6ben német nyelven is sokan értekez-
tek, hol az egyes javasolt vasutakrél, hol az osztrdk
birodalom egész kozlekedési rendszerér6l, hirlapi cik-
kekben, folydiratokban és 6nall6 ropiratokban. A fo-
ly6iratok koziil kiemeli az ,Osztrdk Szemiét” (Oster-
reichische Revue).

Hunfalvy mindenek el6tt kézlekedéspolitikdjdnak
wvezérelveit” adja el6, ezek:

1. Csak azon kozlekedési rendszer helyes és termé-
szetszerd, amely az adott foldirati koriilményeknek
megfelel.

2. Kozlekedési eszkdzeink rendszere csak tgy he-
lyes és természetszerdi, ha Budapest a kozpontja.

3. A vasutak tervezése és épitése mellett a vizi utak
is tekintetbe veend6k.

4. MindenekelStt mind a vizi, mind a vasutakra néz-
ve azon fGvonalakat kell megallapitanunk és létrehoz-

*A szerz6 el6addsa, mely az abszolutizmuskori kézlekedéssel
foglalkoz6, a Kozlekedési Miizeumban tariqit — konferencidn hang-
zott el.

: ,%{Z//fi.l/n‘r 2
TGy )
1. ébra. Bernhard Freiherr von Wiillerstorf-Urbair ellentenger-

nagy. 1865-67 kozott kereskedelmi és nemzetgazdasdgi minisz.
ter, akihez a kozlekedésiigy tartozott

nunk, amelyek az orszdg és nemzet j6l felfogott érde-
keinek leginkabb felelnek meg, s kozlekedési eszkoze-
ink egész rendszerének val6sigos alapvonalai.

Ezek utdn Hunfalvy végig veszi az addig megépitett,
még csak engedélyezett vagy tervezett vasitvonalainkat
¢és mércéiil alkalmazva vezérelveit, birdlja vagy helyesli
azokat.

Hunfalvy kifejtett nézeteinek ismertetése, megéllapi-
tdsainak birdlata kiilon tanulmanyt érdemelne. Minden-
ben azonban nem volt préféta. Ennek illusztriliséra
idézziik a Déli Vasiit vonalvezetése kritikdjanak kovet-
kezd részletét:

»Hogy azutdn Székesfehérvar fel6l a vaspalyat Lep-
sényen til a szintén hajézhaté Balaton hosszaban épi-
tették, szorosan partjainak gorbiileteit kvetve minde-
niitt, s6t a Balaton hulldmai ellen se biztositottik kel-
16leg, gy hogy utdlag a tonak egy részét lecsapolni
§ a partjain elteriil§ sivar homokfeliileteket néhdny ezer
holddal szaporitani kellett: azt ismét csak abb6l ma-
gyarazhatjuk meg magunknak, hogy az illet6k az or-
szag valédi érdekeivel nem sokat gondoltak. Kiildnben,
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ligy hiszem, lehetett volna benne mdédot taldlni, hogy
a vasiit Székesfehérvart6l Kanizsdig ne csak legink4bb
mocsdrokon €és pusztdkon vonuljon 4 Somogy megye
sz€lén, hanem pl. Hidvég, Zala, Kardd, Marcali, Ne-
mesvid stb. varosokat érintse.” (32. o.).

Mir készen kellett lennie értekezésének, amikor va-
lami még koézbejott. Ezt mondja: ,,Az Osztrdk Szemle
legiijabb (1866-iki 9-ik) fiizetében az egész osztrak bi-
rodalomra kiterjedS, valéban nagyszerd vasiit-h4l6zat-
nak taldljuk javaslatit. Benne meg vannak kiilnboz-
tetve: a birodalmi, orszagos és vidéki vasitak”. Ezutdn
Hunfalvy nem tudja megéllni, hogy a ,nagytekintélyd
szerz§” javaslatdt tovabbi hiarom oldal terjedelemben
meg ne birdlja. Az emlitett és megjelenése id6pontja
szerint is utols osztrdk birodalmi terv a mar idézett
osztrdk folydirat 9. szdmaban a 22-34. oldalakon: ,,Ein
Eisenbahnnetz fir die Osterreichische Monarchie”
cimmel és egy térkép melléklettel jelent meg. SzerzGje
B. v. W. betiikkel irta ald. Ki hat az a Hunfalvy 4ltal
»~nagytekintélyd”-nek jelolt, 4ltala és a kortdrsak ltal
nyilvén jél ismert személy? A kutatist az Osterreichis-
che Revue megjelent évfolyamait téma szerinti szako-
sitdsban feldolgoz6 Index vezette nyomra. B. v. W.
eszerint Bernhard Freiherr von Wiillerstorf-Urbair (I.
dbra). Strach pedig megmondja, hogy Wiillerstorf-Ur-
bair béré, ellentengernagy 1865. IX. 30-t61-1867. XII.
30-ig a ,, Ministerium fiir Handel und Volkswirtschaft”
minisztere, akihez az akkori szervezés szerint a kozle-
kedési iigyek is tartoztak. ,Nagytekintélyli” szerzénk
tehdt a hivatalban 1évé birodalmi koézlekedésiigyi mi-
niszter.

A tanulmény bevezetése szerint a szerz6t az a ki-
vansig vezeti, hogy vitdt kezdeményezzen az osztrik
monarchia vasithal6zatdnak meghatirozdsara. Vélemé-
nye szerint ezzel arra kell alapot teremteni, hogy egy
olyan orszdgban, mint Ausztria, most &sszhangba ke-
riiljenek az egyes kirdlysagok és orszdgok érdekei az
8sszmonarchidéval. E teriileten is érvényes politikai vo-
natkozasban, ami az igazgatds mds 4gazataiban, hogy
egyfel6l a mozgds legnagyobb szabadsagat kell a helyi
teriileten beliil biztositani, masfel6l kiilénos silyt kell
helyezni arra, hogy a birodalom (Reich) egysége fenn-
maradjon.

Itt kell megjegyezni, hogy a miniszter 4lldspontja a
Belcredi-kormany és a Dedk Ferenc koré csoportosult
magyar politikusok kozott a kiegyezésr6l folytatott tar-
gyaldsokban azt a kordbbi fazist tiikrézi, amikor Bécs
a ,kozos ugyek” szélesebb korére torekedett. Ide tar-
tozott volna a kozlekedésiigy is. Tudjuk, hogy ez nem
igy lett, de tény, hogy Dedkék is a Monarchia fenn-
maraddsa fogadtdk el alapul.

Miniszteriink a tovébbiakban a vasutak fontossdgit
alaposan kifejti. Hivatkozik arra, hogy milyen hatalmas
befolydst gyakorol a j6 kozlekedés az ipar és a me-
20gazdasag fejlédésére és arra, hogy egy nép ad6zé-
képessége emelkedjen. Mindezért a kozlekedés meg-
kénnyitése a kormdnyzati politika alapelve kell le-
gyen, mert csak az ad el6rehajté er6t az 4ltaldnos
dllami célok elérésére. Utal Eszak-Amerika példéjara,
mely a vasiitak épitésével gyéren lakott vagy lakatlan
teriiletek benépesiilését tette lehet6vé.

Kiilons fontossdgot tulajdonit a Monarchia fold-
rajzi fekvésének Eurdpa szivében. A vasithilézat cél-

szerd kitizésénél figyelemmel kell lenni a vildgforga-
lomra. Ausztria Eurépa legnagyobb foly6ja révén méar
most is kdzvetlen sszekotietésben van a Fekete-ten-
gerrel. Ausztria tehat fekvésénél fogva arra hivatott,
hogy Eszak-Eszaknyugat és Nyugat-Eurépa kereske-
delmét kelet és dél felé kozvetitse. E forgalom koz-
vetitése szempontjdbdl nagy el6nyt jelentenek Ausztria
J6 fekvésd adriai kikot6i is. Ezek jelentGségét noveli
a Szuezi-csatorna kiisz6bdn 4116 megnyitdsa is (az
1869-ben tortént meg). A keletre és a 6ok piacokra
irdnyulé forgalmat azonban legjobban a Duna torko-
latatdl Erdélyen, Magyarorszdgon 4t, Bécset érintve
Csehorsz4g északi hatédrdig vezet§ vasitvonal szolgil-
n4, amely Németorszdg és Hollandia forgalm4t juttat-
nd a Fekete-tengerhez. Bir Ausztria jelenlegi exportja
és importja nem teszi rentbilissd nagyobb vasiitvona-
lak épitését, a vérhat6 tranzitforgalom a koltségeket
megtériti. Ha a f6vonalak kapcsolatba keriilnek Auszt-
ria termelési kézpontjaival, akkor hatdsuk érvényesiil-
ne a termelés szempontjabdl eltérS teriiletek egyen-
silyba hozataldban. Csak j6 kozlekedés 4ltal tdmoga-
tott szabad kereskedelem képes az embereket a kul-
tira csicspontjdra emelni!

E fennkolt fejtegetések utdn a gyakorlati kérdésekre
térve leszdgezi, hogy a teljes ausztriai hdlézat vasiit-
vonalait nézete szerint hdrom osztdlyba kell sorozni.
Ezek: birodalmi vasitak, orszdgos vasiitak és vicindlis
vagy mellékvonalak. Ezeket kiilon fejezetekben tar-
gyalja.

Birodalmi vasiitaknak azokat nevezi, melyek a bi-
rodalmi f6védrost a birodalom széls6 hatdraival vagy
hatdrpontjaival kézvetlen §sszekotietésbe hozzék, ame-
lyeknek nemzetkozi jelentGsége van és mind a nagy
vildgforgalmat, mind a politikai és katonai érdekeket
szolgéljdk. A birodalmi korményzat feladatdnak tartja
ilyen f6vasutak tSrvényhozési tton vald kijelolését,
irdnyuk és vonalvezetésiik olyan meghatdrozasit, ame-
lyeket a nagy egész érdekében és hasznira szem el6tt
kell tartani. Végiil ugyancsak a korményzat feladata
ezek Kkivitelezésér6l kozvetleniil vagy kodzvetve gon-
doskodni.

(Megjegyzem, a kozvetlen gondoskoddson csak 4l-
lamvasiit épitést lehet érteniink, a kozvetett gondos-
kod4s jelenthet maganvasiitkénti engedélyezést.)

A birodalmi vasiitak politikai és katonai vonatko-
z4sainak kifejtésénél kibijik miniszteriinkb6l a katona.
Szerinte ugyanis ezek a birodalmi vasitak csapatok,
hadianyag és utdnpétlds gyors és biztos tovabbitdsat
kell biztositsdk, ami a birodalom védelmét 1ényegesen
megkSnnyiti, s6t még a véder6 hatrany nélkiili cstk-
kentését is lehet6vé teszi, nagyobb egységek a veszé-
lyeztetett pontokra valé gyors Atdobasdval.

A katonai szempontok figyelembevételével jeloli ki
a birodalmi vasitak irdnykitdzésével kapcsolatos ko-
vetelményeket, éspedig:

- a birodalom kozéppontjétél a széls6 hatdrokig

kell vezessenek;

- a sugaras vasiitvonalak végpontjait az orszdgha-
tartél megfeleld tavolsdgban birodalmi kdrvasiittal
kell 6sszekapcsolni;

- a f6 katonai raktdrakat és a legfontosabb er6dtket
mind egymdssal mind a teljes hal6zattal kapcso-
latba kell hozni.
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2. dbra. Wiillerstorf birodalmi vasGthélézati terve, melyet ta-
nulményshoz mellékelt. Jelmagyardzat: folyamatos kettds vo-
nal: meglévé birodalmi vasdGtvonal;
folyamatos és roviden szaggatott kettds vonal: épités alatt lévd
birodalmi vasGtvonal;
egy folyamatos vonal: meglévd orszfigos vasGtvonal;
szaggatott vonal: épités alatt Iévd orszdgos vasidtvonal;
folyamatos vékony kettds vonal: engedélyezett birodalmi vasit-
vonal;
folyamatos és hosszan szaggatott kettds vonal: Gj (4ltala java-

solt) birodalmi vasdGtvonal
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Egyidejileg katonai szempontbdl kell a figyelmet a
tengerpartra forditani, melynek jelent6sebb kikotSit a
féhal6zattal, illetve egymadssal is kapcsolatba kell hoz-
ni.

A kés6bbi kiegészités fenntartdsival szerinte a ko-
vetkez§ vonalakat kell birodalmi vasitnak tekinteni (2.
dbra):

1. Bécst6l Buda-Pesten és Nagyviradon 4t Kolozs-
varra és Brasséba egészen a hatdrig.

2. Bécst6l Budweisen, Pilsenen és Egeren 4t a bajor
hatérig.

Indokldsa szerint a két vonal északnyugat-délkelet
irdnyban 4tlésan szeli 4t a birodalmat, kiegészitve a
kozvetlen Osszekottetést a Duna vagy a Fekete-tenger
és az Eszaki tenger kozott. Vildgforgalmi lehetGséget
nyit Eszak- és Nyugat-Eur6pa fejlett orszdgai és To-
rokorszdg, Perzsia, s6t a kaukdzusi orszdgok kozott.
Belforgalmi jelentdségiik is nagy.

3. Bécst6l Buda-Pesten, Debrecenen, Szatmar-Né-
metin, MArmarosszigeten és Kornolungin 4t a moldvai
hatérig.

4. Bécst6l egyfel6l Linzen és Salzburgon, Rosenhe-
imen, Kuffsteinen, Innsbruckon, Bregenzen és Feldkir-
chen 4t a svéjci hatdrra.

5. Bécst6l Bruckon, Leobenen, Rottenmannon
Radstatton, Mittersilen és Innsbruckon it Bregenzbe.

6. Bécst6l Bruckon, Villachon, Bricksenen, Botze-
nen és Glurnson 4t a svéjci hatdrra.

E vonalcsoport szerinte Oroszorszdg és Nyugat-Eu-
répa 6sszekottetését szolgdlnd és ezért nagy tranzitfor-
galomra szamit. Az el6z6leg felsorolt vonalakkal
egyiitt &sszekottetést biztositana a magyarorszigi gaz-
dag solelShelyek, az alf6ldi gabonatermelés €s Ausztria
ipari korzetei kozott.

7. Bécst6l Nagyszombaton, ZSlyomon, Beszterceba-
nyéan, Kassdn, Przemyslin, Lembergen és Brodyn 4t az
orosz hatérra.

8. Bécst6l Ginserndorfon, Lundenburgon, Oderber-
gen és Krakk6n at a hatdrig.

9. Bécst6l Bruckon, Leobenen €s Villachon 4t Tri-
esztbe és Fiumébe, Osszekottetéssel az olasz hatdrhoz
és meghosszabitva Polaig.

10. Bécst6l Bruckon, Gricon, Steinbriickén, Z4gra-
bon és Karolyvaroson 4t Sebenicoig, Spalatdig és —
amennyiben lehet — Ragusdig, ledgazdssal Steinbriickt6l
Trieszt és Fiume felé, és egy mdsikkal Kérolyvérostél
Fiumébe és Zengbe.

11. TarnopoltSl Stanislaun, Munkécson, Tokajon,
Miskolcon, Pest-Budan, Székesfehérvdron, Nagykani-
zsén at Zéagrabba, kidgazdssal Trieszt, Fiume és Spalaté
felé.

12. A szész hatart6l Bodenbachndl Prdgin, Gmiin-
don, Rottenmannon, Villachon 4t egyfel6l Velencébe
és Triesztbe, mésfelSl Bruck, Gréic, Zagrab, Fiume felé
Spalatéba, és ha lehet Ragusdba.

Ett6l a nagy vonalcsoporttdl elsGsorban a Foldkdzi-
tenger fel6l — kiilénds tekintettel a Szuezi csatornédra
— érkez6 nagy forgalomnak észak felé val6 tovabbitdsat
reméli, masfel6l a dalméiciai partvidék gazdasagi fel-
lendiilését. Ha azonban kordbbi miniszteriink katonai
befolydsoltsagat emlitettiik, itt most a tengerésztiszt

nyilvdnul meg a tengerparti tervekben. Hivatkozik is a
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bator haditengerészet sziikséges fejlesztésére, hogy az
osztrak lobogd békében és haboriban tiszteletet ébresz-
t6en loboghasson. Sajnos e vonalak kitizése — eltekint-
ve a mir megépiilt szakaszoktdl — a sik tengerhez szo-
kott tengerészre jellemz6, a terepviszonyokat alig veszi
figyelembe.

13. Bécst6l egyfel6l Iglaun, Pardubitzon 4t, masfel6l
Briinnén és Mihrisch Triibaun 4t a hatdrig, Briinnt6l
ledgazéssal Hradischon 4t Trencsén felé és onnan kelet
felé, csatlakozva a Pest-Losonc-Besziercebinya vonal-
hoz, észak felé bekapcsolédva a Kassa-Oderbergi Vas-
utba.

14. Bécst6l Gmiind6n, Prigdn, Rakonitzon és Ko-
motaun 4t a szdsz hatdrig.

15. Bécst6l Sopronon, Kanizsin és Eszéken 4t Zi-
monyba.

16. Bécst6l Gy6ron, Székesfehérvaron, Szegeden 4t
Temesvarra, onnan egyfel6l Orsovédra, masfel6l Bazi-
4sra.

17. Bécst6l Buda-Pesten 4t Aradnak, onnan Gyula-
fehérvaron 4t Nagyszebenbe, innen eldgazissal a Zsil-
vélgybe és a Bodza-szoros felé.

Ez a vonalcsoport fontos ipari korzeteket kétne
Ossze Dé€l-Eurdpdval, kiilonsen Torokorszdggal, ahol
megfelel politikai koriilmények kozott Ausztria 4ltal
befolyésolt vasiitak épiilhetnek, kereskedelmiink szAma-
ra j6 kilatdsokkal.

18. A Bodza szorost6l Brassén, Gyulafehérvéron,
Aradon, Eszéken és Sziszeken 4t Triesztbe, Fiuméba
és Spalatoba és egy ledgazéssal Brodba.

19. Gyulafehérvartél Kolozsvaron, Kimpolungon,
Csernowitzon, Lembergen, Przemyslin, Ostravén, Trop-
paun, Pardubitzon, Karlsbadon, Pilsenen, Budweisen,
Linzen, Salzburgon, Innsbruckon, Trienten 4t vezetne
ledgazasokkal fontos hatirpontokra.

E két utolsé, végtelen hosszi vonal volna koncep-
ci6jdban jelzett tisztdn katonai céli korvasit.

E fejezetet azzal zdrja, hogy a tervezett halézat Iét-
rejottével nemcsak a bels6 forgalom névekedne, hanem
Ausztria dtvenné az eurGpai kereskedelem f6 kozveti-
t6jének szerepét, ami a vasiitak jovedelmezGségét 1€-
nyegesen emelné.

A miésodik fejezetben a szerz6 lényegesen rovideb-
ben intézi el az orszdgos vasitak kérdését. A kormény
akkor képviselt politikdjanak megfelel6en ezek kijels-
16sét és kivitelezését az egyes kirdlysagok, illetve tar-
tomdnyok sajit orszdggydléseire vagy hatésdgaira ki-
vénja bizni. Cél kell legyen a termelési kézpontokat a
fontosabb fogyaszt6i piacokkal Osszekotni, ezzel a bi-
rodalmi hél6zatot kiegészitve. Ezek kiépitéséért az il-
let6 orszdgoknak kell felel6sséget vallalniok, kivételes
esetekben, nehéz épitési koriilmények fennforgésa ese-
tén szébajbhet az allami kamatgarancia.

Harmadiknak veszi a vicindlis vagy mellékvonalak
kérdését. Ezek létesitésében a helyi érdek legyen a
dont6. Mdszaki vonatkozdsban nem sziikséges semmi-
féle megkotés. Kormanyzati dontés kell az engedély-
hez, a vonalvezetésnek a birodalmi vonalakhoz kell
igazodnia. A vicindlis vonalak kiépitése magantdrsa-
sagok feladata kell legyen, 4llami kamatgarancia ezek-
nél a vasiitakndl nem j6het széba.

Ha az elvei alapjan javasolt hil6zat el6zetesen leg-
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fels6 megerSsitést nyerne, ez a jovére nézve kizdmd
a kiilénboz6 érdekcsoportok vonalvaridci6i kozotti vi-
takat és a kozérdek érvényesiilne.

A miniszter tervezetét megjelenése utdn éles birdla-
tok érték. A bécsi sajté a gazdasigi helyzetre hivat-
kozva tartotta azt irredlisnak. Hunfalvy a szerz$ alap-
koncepcidjat birdlja, nem hisz az eur6pai — keleti ke-
reskedelem olyan fejl6désében, amely tranzitforgalmat
biztositana a Monarchidnak. Egyébként Hunfalvy csak
a Magyarorszdgot érint6 vonali tervekkel foglalkozik,
azokat sajit kozlekedéspolitikai elveivel szembesiti és
elsGsorban a Budapestet elkeriil§ vonalvezetéseket uta-
sitja el.

* % %

Fantdzmagéria volt Wiillerstorf terve? Taldn igen.
Mentségére két megjegyzésiink lehet. Hal6zata kitlizé-
sénél figyelembe vette a méar megépiilt, az épiilében
1év6 és a bar még nem épiil6, de mar engedélyezett
vonalakat. Ezek ,birodalmi vonalainak” jelent6s részét
teszik ki, ha ez szdmszerdleg nincs is kimutatva. A
masik megjegyz€s az, hogy az 4ltala tervezett uj vo-
nalak és irdnyok a kovetkezé 50 évben, ha mddosult
vonalvezetéssel is, de nagy tobbségiikben megvalSsul-
tak.

Ez volt tehdt az utolsé osztrdk birodalmi terv? —

vethetjiik fel a kérdést. A terv — amit szerzje vitain-
diténak szdnt — val6ban osztrdk birodalmi hélézatra
irdnyul. SzerzGje pedig a hivatalban 1év6 illetékes mi-
niszter. Legfels6 jovahagyasra természetesen nem ke-
riilhetett, mint az 1864-es birodalmi terv. Tudjuk azon-
ban, hogy még rovid minisztersége alatt utasitotta az
aldja tartoz$ Osztrdk Vasiti Féfeliigyeldséget egyes 4l-
tala elképzelt vonal kitiizésére.

A t6rténelem tilhaladt els6sorban a terv politikai
elképzelésein. Neve feledésbe meriilt, a magyar vasiit-
torténetirds meg sem emliti. Ezen prébaltunk most se-
giteni.
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