Dr. Frisnyak Zsuzsa

Magyarorszag Eurdopa kozlekedési térszerkezetében
a 19. szazad végén

Magyarorszag kozlekedési rendszerei egy olyan —
bo masfél évszazados miltt — gazdasagi, politikai
¢és kulturdlis alkotds eredményeként jottek létre,
amelyet az orszdg foldrajzi fekvése és adottsagai, a
mindenkori geopolitikai helyzet, és az érdckiitk-
zések soran gybztesként kikeriilé koncepciok
formaltak. Jelen tanulmanyban azt a célt tliztem ki
magam elé, hogy Magyarorszagnak a kozlekedési
rendszerekhez f(z6d6 egyik alapvetd nemzeti
érdekét (az eurdpai, ill. kozép-eurdpai térben
keletkezd szallitdsi versenybdl minél nagyobb
részt kihasitani) és az ezzel §sszefliggd kormany-
zati politikat, eszkoztart elemezzem.

A 19. szézad Eurdpajaban a nemzetkozi jelentd-
ségli kozlekedési folyosok feletti minél szabadabb
rendelkezés az abban érdekelt orszigok fontos
nemzeti érdeke. Mindegyik allam arra torekszik,
hogy a nemzetkozi atvonalak el6nyeit sajat nem-
zetgazdasiga érdekében kamatoztassa. A nemzet-
kozi jelentbségli kozlekedési dtvonalak birtoklasa
a kormanyok diplomaciai mozgasterét Gigy tagitjak
ki, hogy az ezzel kapcsolatos elényeiket, mas
orszagokat érintd egyéb kérdésckkel (altalaban
sérelmekkel) osszekapesoljak.! Az allamok érdek-
érvényesitd képességét erdpozicidi hatdrozzak
meg: a Duna parti Romaniat, Bulgariat a nagyha-
talmak kizarjak a folyam sorsarél folyd targyala-
sokbdl, Bosznia-Hercegovina  vasttvonalair6l
Magyarorszagon dontenek, Ausztria olyan vasiti
tarifakat alkalmaz, amelyek a galiciai kivitelt
elterelik a magyarorszagi vasutakrol, a Bulgariabol
Németorszagba tart6 taviratok elkeriilik hazankat

! Tipikus rekompenzicids kovetelés példaul, hogy a
magyar kormany a hadaszatilag fontos ogulin—kniki
vasutvonal megépitéséért cserébe a Kassa—Oderbergi
Vasit és a porosz vasutak kozotti Gsszekottetés 1étesité-
sét kéri. A kovetelés azt célozta, hogy a magyar arucik-
kek kannyebben eljussanak a nyugati piacokra.

stb. Az orszagok a nemzetkézi jelentoségli kozle-
kedési folyosd jellegétol (tengeri, vagy folyami
vizi ut, vasati palya) fliggben mas és mas stratégiat
kovetnek: tarifapolitikdval, beruhdzasokkal, ver-
senydtvonalak kiépitésével igyekeznek egymas
¢l6l a forgalmat eltériteni. Barmely Gj osszekotte-
tés mar 1étezd érdekeket, esetleg privilégiumokat
sért. De az orszdgok érdekei nemcsak utiranyok,
hanem még egyazon vastitvonal mentén is eltéroek
lehetnek. A keleti vasutakkal Németorszag kozel-
keleti befolyasat kivanja erdsiteni, Magyarorszag
pedig abban reménykedik, hogy a Nyugat-
Eurépabol Azsia felé iranyulé forgalom a kozvet-
len tengeri ut helyett a keleti vasutat (és igy a
Karpat-medencei vasutakat) fogja preferalni, tehat
Magyarorszag egy kombinalt nemzetkozi vasati—
tengerhajézasi szallitasi utvonal tengelyébe keriil.
Még az adott nemzetkozi utvonalakban latszélag
nem ¢érintett orszagok is képesek olyan 1épéseket
tenni, amelyek az adott vonal sorsét befolydsoljak.
Amikor Németorszdg és Romania 1899-ben
egyezményt ko6t egy Magyarorszagot elkeriilo
vasiti osszekottetés létesitésérdl, sokan meghuz-
zék a vészharangot, mondvan ,.Budapest nagyon
csendes varos lesz, ha Magyarorszag leszorul a
modern &llamok versengésének helyérsl”.2

Eurdpa kozlekedési, kommunikécidés kapcsolat-
rendszere formalodasanak makrofolyamatait Ma-
gyarorszag kormanyai szamos politikai és gazda-
sagi eszkozzel igyekeznek befolyasolni gy, hogy
a makrofolyamatok keltette hatasokat konkrét
fejlesztési célokka forditjak le. E fejlesztési célok
szévevényes kapcsolatban 4llnak egymdssal —
szemléletes példa erre Budapestnek a Karpat-
medencében betoltott pozicidja. Ti. Budapest

2 Havas Dezsé interpellacitja a fovaros torvényhatésagi
bizottsaganak kozgyilésében, 1899. majus 24.
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szerepkorének ndvelésére iranyuld széndékok a
magyar kormanypolitikdban szinte sohasem Buda-
pest-nemzetkézi  kozlekedési folyosok, sokkal
inkabb Magyarorszdg—nemzetkozi kozlekedési
folyosék kontextusaban meriil fel. E kettd kozott
ugyanis teljes érdekazonossagot tételeznek fel: ami
j6 Budapestnek, az j6 Magyarorszagnak, ami jo az
orszagnak, az pedig j6 a fovarosnak. A fovaros-
centrikus vastthalozati koncepciok tehat ezen feltéte-
lezett érdekazonossagon alapulnak. Kétségtelen, hogy
a kozlekedési struktiirdk monocentrikus térszerkezete
tdmogatta a varos gazdasagi erésodését. A Buda-
pesthez fliz6d6 nemzeti érdek ennél arnyaltabb
megfogalmazasara csak a szazadfordulét kdvetden
keriil sor.

Magyarorszag és a nemzetkozi kozlekedési fo-
lyosok kozétti kapesolatrendszer kérdései az 1870-
es évek masodik felétd! keriilnek a korményzati
politika elGterébe. Az eurdpai kereskedelempoliti-
kaban bekovetkezett valtozds (Franciaorszag,
Olaszorszag, Németorszag szakit a szabad keres-
kedelemmel, attérés a védévamos politikara) kény-
szeriti ki az ezen iigyekkel vald foglalkozast.
Magyarorszagnak alkalmazkodnia kell a megval-
tozott eurdpai gazdasagi kornyezethez, ennek
eszkozeit a kozlekedéspolitika (exportiranyok
feletti allami befolyas novelése, tarifapolitika,
nemzetkozi forgalomban érdekelt infrastrukturalis
beruhazasok — Vaskapu szabalyozas, fiumei kik6td
fejlesztése — stb.) biztositja. De mi is volt a kozvé-
lemény elvirdsa Magyarorszdg nemzetkozi for-
galmd Utvonalaival szemben? Az 1880-as évek
elejétol egyre tisztabban artikulalodik: Magyaror-
szag érdeke, hogy mezOgazdasagi termeldi és
fovarosi kereskeddi minél olcsébb szallitasi tari-
fakkal tudjanak exportalni. Tehat ugy kell a ma-
gyar kivitelt olcsé dijaikkal tamogatni, hogy azok
az orszagon athaladé és a magyar termékeknek
exportpiacaikon konkurenciat jelentd kilfoldi
szllitmanyokat ne részesitsék elényben.” Latszo-

> Az elmondottakhoz képest kevésbé fontos érdek a
MAV izleti nyereségének novelése. Az 1880-as évek
masodik felétdl a vasut-dllamositasokkal dinamikusan
névekvd MAV nem nyereségének maximalasara torekvé
kozlekedési vallalat, hanem a ,kozjé elomozditisara
alkalmas intézmény”, melyet a kormany ,nemzetgazda-
sagi szallitasi és dijszabési rendszer” szerint kezel. Vé. A
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lag mindig a szallitasi tarifakrd] szol a kozbeszéd,
de valgjaban inkabb arr6l van sz6, milyen eszko-
zbkkel lehet a hazai gazdasagi egységeket — ezek
koziil is a Kkitiintetett pozicidban 1évé fovarosi
malomipart és terménykereskedelmet — monopéli-
umokkal felruhazni.

A nemzetkozi jelentoségl
vasutvonalak

Magyarorszag érdeke az egységes, orszagos vasut-
halézat (eszkozei: allamositasok, allami beruhdza-
sok, nemzetkdzi egyezmények), a fovaros Karpat-
medencei szerepkorének megerdsitése (legfonto-
sabb eszkdze a tarifapolitika), az orszag nemzet-
kozi vastti kapcsolatainak kiépitése, valamint a fo
kozlekedési folyosok feletti allami rendelkezés
megszerzése. Mindezen célok évtizedek alatt valdsul-
nak meg, eredményei pedig az 1890-es évek elején
teljesednek ki a maguk komplexitasaban.

A Budapestrdl kiindulé, Magyarorszagot kiil-
folddel 6sszekotd vasitvonalak tobb szakaszban,
szamos tulajdonvaltassal, hosszadalmas targyala-
sok utan jonnek létre ill. szilardulnak meg. Az
orszag legfontosabb kiviteli irdnyainak sorsa
kevésbé kozlekedési, sokkal inkabb geopolitikai
kérdés. A Magyarorszag és Galicia kozotti vasati
csatlakozasok példaul a Monarchia hadiigyi érde-
kei miatt jonnek létre, ezeken a vonalakon az
aruforgalom minimalis, budapesti nézdpontbdl
ezen Osszekottetéseknek szinte nincs is jelent6sé-
ge.* Nem mondhaté ez el a roman és szerb vasuti
kapcsolatrél.

Magyarorszag romaniai vasdti kapcsolatainak
viszonylag kés6i kiépitését a magyar gabona vé-
delmének szandéka, ill. az a félelem okozta, hogy
az olcso orosz gabona kiszoritja Eur6pabdl a
magyar terméket. Magyarorszag és Romania csak
1874-ben kot szerzodést (1874:XXVIL tc.) az
orsovai és predeali vasiti csatlakozasok létesitésé-
rl. Mivel az orsovai csatlakozas kiépitésének joga

kézmunka- és kozlekedéstigyi miniszternek a torvényho-
zas elé terjesztett 1887. évi jelentése. 416. p.

4 Még a Galicia és a sokkal fejlettebb nyugati osztrak
tartomanyok kozotti forgalom sem megy keresztiil
Magyarorszagon, mert az Osztrik Allamvasutak tarifai a
hosszabb keriil6utat preferaljak.



az Osztrak Allamvasut kezében volt, a magyar
kormany ezt a vonalat nem engedi addig megnyit-
ni, amig a MAV predeali csatlakozsa el nem
késziil (attol tartanak, hogy az orsovai kiviteli
utvonal megnyitasdval a roman allam szamdra
elértéktelenedik a predeali irany). A Magyaror-
szag-Romania k6z6tti kapcsolatot biztositd vasut-
vonalakat az allam 1876-1891 kozott szerzi meg
(&llamositéssal, ill. 6sszekts szakaszok megépité-
sével). Az 1880-as évek masodik felében tujabb
kapcsolatok 1étesitése meriil fel, 1891-ben a Mo-
narchia és Romaénia szerzddést ir ala (1891:XL.
tc.) a Gyimes—Palanka és Vorgstorony—Riul kozot-
ti vasuti csatlakozasokrél.”

Magyarorszag és a Balkan kozotti vasiti kapcso-
lat sorsa oOsszefonddik az eurdpai nagyhatalmak
Balkan-politikajaval.® 1878 el6tt Szerbia, Bulgéria
kifejezetten gatolja a vasttépitést teriiletiikon, mert
a vasutat a kiilfold uralmi, expanzids eszkozének
latjaAk — s milyen igazuk is van!’ Eurépa e két
gazdasagilag fejletlen, gyenge érdekérvényesitd
képességéggel rendelkezd éallamaban a vasut Eu-
ropa tobbi részében ismeretlen dimenzidkat villant
fel (1. abra).

Magyarorszadg és Szerbia kozott a Budapest—
Zimony—-Belgrad vasitvonal biztositja a vasuti
kapcsolatot. A két orszag csak 1880-ban kot szer-
z6dést (1880:XXXV. tc.), amelyben a magyar
kormany kotelezi magat a vastitvonal megépitése-
re, a szerb allam pedig vallalja, hogy Belgradtol
Nisig két kidgazassal (a szerb-bolgar, ill. a szerb—
torok hatarig) vasutat épit® A Szerbian keresztiil

3 Vo. Eperjesi Liszl6: Magyar-roman vastitforgalmi kap-
csolatok. Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1996. 135-138. p.

¢ A szerb vasutkonvenciérol vo. Palotds Emil: Az Oszt-
rak—-Magyar Monarchia balkani politikdja a berlini
kongresszus utin 1878-1881. Bp. Akadémiai kiadd,
1982. 281 p. A Bosznia-hercegovinai vasutakrdl vo.
Lipthay Sandor: Bosznia és Hercegovina keskenyvaga-
nyu vasatai I-II. Magyar Mémok és Epitészegyleti
Kézlemények, 1896. 221-225, 257-265. p. Magyaror-
szag balkani terveir6l vo. Sassi: A magyar—torok—balkan
gazdasagi osszekottetés. Kozgazdasagi Szemle, 1909.

7 Részletesebben v6. Palairet, Michael: The Balkan
economies 1800-1914. Evolution without development.
Cambridge, University Press 1997

8 A szerb csatlakozas Iétesitésérél a Monarchia és Szerbia
kozel tiz évig véaltozo intenzitassal targyal. Ugy tiinik,

kiépiilt keleti vasat (1888-t6l) a foldkozi-tengeri
kik6tovarost Szalonikit és a torok birodalom fova-
rosat, Isztambult kétik az eurdpai vasuthalozathoz.
Mindazonaltal a Balkan nemcsak Nyugat-
Eurdpabol, hanem Magyarorszagrol nézve is a
kontinens perifériaja: a balkani orszagok vasutha-
lozata a magyarorszagitél sokkal fejletlenebb, a
kisebb vasithaldzati stiriiség és gyenge szallitoké-
pesség jellemzi. A keleti vasutak a beléjik vetett —
tulzott — reményeknek nem tudtak megfelelni.” A
balkani vonal szamos az eltérd szokasokbdl, kultu-
ralis mintdkbdl adédé napi gondot vetett fel — az
érintett orszagok vasutiszemélyzete az els6 évek-
ben alig-alig tudja a vasut itemes, id6hoz szabott
miikodését biztositani. Nincs gyakorlatuk a gordii-
1ékeny szervezésben és hianyzik a vastt gazdasagi
hattérbazisa is.'” Hiaba vezet Nyugat-Eurépabol
Kis-Azsia, Sziria, Egyiptom, s6t Kelet-Afrika és
Kelet-India felé a legrovidebb ut a keleti vasuta-
kon (Belgrad-Isztambul 987 km, Belgrad-
Szaloniki 597 km), a lassubb, de olcsobb tengeri
szallitas megbizhatosagaval a vonalak nem tudnak
versenyre kelni. A Budapest—Belgrad—Szaloniki

Ausztria-Magyarorszagnak erésebb érdekei flizodnek
Szaloniki kikotdjéhez, mint a belgradi vasuti kapcsolat-
hoz. Egy ideig az 1870-es évek elsd felénck terveiben
szerepld Budapest-Szaloniki dsszekottetés harom utvo-
nal-variacidja koziil a belgradi a szerb kormény ,,vona-
kodasa” miatt hattérbe szorul. V6. K6z6s minisztertana-
csi Ulés a szerb-magyar vasuti csatlakozasrol, 1872.
marcius 3. K. 26. 1872. II1.505 De a belgradi kormany-
nak is fontosabb volt a Belgrad-Szaloniki kapcsolat,
mint a Belgrad-Budapest: ti. ez utobbi a Monarchia
befolyasat erdsitette, mig az eldbbi a szerb allam moz-
gasterét terjeszti ki.

® Vo. A keleti vasiti csatlakozisok nemzetgazdasagi
jelentdsége. Nemzetgazdasagi Szemle, 1874. A keleti
vilagkereskedés jovO ttvonalai. Nemzetgazdasagi Szem-
le, 1878. Keleti kereskedelmiink és egy magyar kereske-
delmi mizeum Nemzetgazdasagi Szemle, 1885.

10 1892-ben a magyar posta megkisérli a Nagy-
Britannia—India k6zotti postaforgalmat Dower—Ostende—
Passau—Bruck-Budapest-Belgrad—Szaloniki  utvonalra
terelni, mert ,,a szerb és térok vasutakon a viszonyok
megallapodtak kifogastalan szallitisra szamitani
lehet”. A Nagy-Britannia—India kézotti utvonalvaltasra a
keleti vasutak nydjtotta idonyereség (10 6ra) azonban
nem volt elegendd. V6. Heim Péter: Magyarorszag
érdekeltsége az angol-indiai posta szallitdsa koril.
Budapesti Szemle, 1902. 406—419. p.
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A Kkeleti vasut megnyitasa.

1.4bra Az 6si szokdsok és a modern technika talalkozésa.
Baranyokat 4ldoznak a Balkdnon a keleti vasiit megnyitasa alkalmaboél, 1888

utvonalon a vartnal kevesebb aru aramlik, mert a
vasut ,,a mindig akadékoskodo, rosszakaratii és
amellett szegény szerb vasutak kezében olyan
tarifapolitikaval dolgoznak, hogy inkabb izoldljaik,
mint dsszekitik a Nyugatot és Keletet Szalonikivel.
Azért a szaloniki kereskeddk nagy varakozdssal
néznek a bosnydk vasutak leendd kiépitése elé,
amely kozvetleniil kitné dssze Szalonikit Budapest
utjan a nyugattal és elérelathatolag nagymeérték-
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ben megemelné a kikitévaros jelentdségét a
levantei  kereskedelemben.”"' A  Parizs—Bécs—
Budapest-Belgrad-Isztambul kozotti palyanak

1" Szalonikibe tsbb magyar arut szillitanak osztrak—
magyar tengeri lobogét viseld hajozasi tarsasagok, mint
amennyi vasuton érkezik. Balint Imre: Isztambul,
Szmirna, Szaloniki. Kézgazdasagi Szemle, 1902. 922. p.



KOZLEKEDESI FOLYOSC) BUDAPEST fBECS KC)ZOTT

s Autbutak
Vasitl févonalak

e VasOli melidkvonalak.

2. abra

inkabb idegenforgalmi, mint teherforgalmi jelento-
sége van. Sajatsigos, hogy a Kozép-Eurdpat a
Kelet-Mediterranummal §sszekotd transzbalkani
vasutvonalak koziil a legforgalmasabb a Buda-
pest-Karolyvaros—Zagrab—Fiume kozotti maradt.
Ennek a vonalnak a valddi jelentéségét azonban
sokkal inkabb a fovaros—tenger kozotti kapcesolat,
mint a fSvaros—Balkan kozotti 6sszekéttetés jelenti.
Magyarorszag legfontosabb koézlekedési folyoso-
ja a Budapest-Bécs kozotti.'> Ebben a tengelyben
vasutvonalak, nemzetkozi vizi ut, un. ,autéut”
(1901-t6l) huzoédnak: itt mozog a Magyarorszag—
osztrak tartomanyok kozotti aruforgalom tulnyomé
tobbsége, itt jarnak a leggyorsabb expresszvonatok, de
ebben a tengelyben aramlik a két orszig kozotti
informéci6 is."> Magyarorszag elsédleges érdeke a

12 Budapest és Bécs kozott a delizsanszokkal kozlekedés
1750-ben kezd6dott el, 1752-t6] mar menetrend szerint
jarnak. 1824-t6l valtjak fel a delizsanszokat a konnyii
szerkezetii, éjjel-nappal kozleked6 posta gyorskocsik. A
koéznyelvben azonban az Uj kocsikat véltozatlanul deli-
zsansznak nevezik. A 1830-as években gyorskocsival a
Buda—-Bécs kozoétti ut menetideje 30 ora, tarszekérrel 57
ora, sajat kocsival forspont igénybevételével kb. 2 nap,
sajat kocsival és sajat lovakkal kb. 4 nap, valamint un.
gyorsparaszttal (ez a leggyorsabb, mert 5 mérfldenként
— 37 km — valtjak a lovakat) 17 éra Schwechatig.

13 6t 1918-ban itt veszi kezdetét a kozforgalmu repiilés
is. Az els6 magyar menetrendszerinti légi jarat Buda-

Budapest-Bécs kozétti kozlekedési folyosé zavar-
talan és az orszag exportcéljainak megfeleld mii-
kodtetése (2. dbra). Mindez jelentds beruhazaso-
kat igényelt."* A vizallst6l kevésbé fiiggd hajozas
érdekében (ez volt az un. kozépvizi hajout kiépité-
se: két méteres hajozasi mélység, egységes meder)
szabalyozzdk a Fels6-Dunat (1885-1896), a két
fovaros kozotti vasutvonalakat pedig kétvaga-
nyava épitik at. A Budapest-Bécs kozott,
ill. Magyarorszag—Ausztria k6z6tti legels6 vasuti

pest-Bécs kozott postat szallit. A jaratok csak 20 napig
miikddnek, ti. mindkét postagép lezuhan.

" A Kkozlekedési folyoso gazdasagi jelentdségét felis-
merve a hazai magantSke is befektetési szandékkal
jelentkezett. 1881-ben a Magyar Orszagos Bank Rt. egy
Budapest-Bécs kozotti 0j vasutvonal megépitését kivan-
ja finanszirozni. Koncepcidjuk lényeges eleme: a késziilé
Arlbergi Vasut ,legrovidebb Osszekottetésbe hozza a
magyar term6foldet Svajc, Franciaorszag fogyasztd
piacaval, mig ugyanezen vasut nyugatrél keletre gravita-
16 nagy kontinentalis forgalom Gtjat Magyarorszagon és
Budapesten at jelsli ki. ... Magyarorszag érdek lancola-
taban egy nagy jelent6ségli szem hianyzik, mert a vilag-
forgalomra szant zimonyi vasit Budapesten megszakad
és Budapest-Bécs kozott hianyzik egy természetes és a
magyar allam érdekének feltétleniil megfelel6 6sszekot-
tetés”. A tervezett vonal: (Budapest)-Bicske-Tata—
Komarom-Somorja—Pozsony—(Bécs). V6. A Magyar
Orszagos Bank Rt. a miniszterelndkhoz. K 26.
3763/1881
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Budapest-kiilfold kézotti legnagyobb vonatsebességek, 1899
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3. 4bra

Osszekottetést (1850. december 16. 6ta) 1étrehozd
budapest-marcheggi vonal kisebb eltérésekkel a
Duna folyasanak irdnyat kovetve kototte Gssze a
birodalom két fovarosat.'”” Az 1891 elstt magan-
kézben 1évd Budapest-Pozsony—Marchegg—Bécs
vonallal szemben a magyar allam versenyvonalat
(Budapest-Gyodr-Bruck—Bécs kozotti palya) létesi-
tett. A Budapest—Bécs kozotti tengely jelentdsé-
gét kiillonosen kihangsulyozzak a versenyvonal
létrejottének eldzményei. A kormany megfenye-
geti a marcheggi vonalat birtoklé Osztrak Allam-
vasutat a magyar allam tulajdonaban allé
Vagvolgyi Vasittal (ti. olyan versenytarifat
létesit, amely a tarsasag Bécsen tulmend forgal-
mat a vagvolgyi vonalra tereli.) E fenyegetés
hatésara az Osztrak Allamvasut eladja a Bruck—
Gyb6r-Ujszoény kozotti vonalat a magyar allam-
nak, a magyar allam pedig a Vagvolgyi Vasutat a
vasuttarsasagnak. Mindez azt jelenti, hogy fonto-
sabb érdek a magyar allam szamara, hogy a
Budapest-Bécs kozotti folyosdban legyen egy
MAV vasiitvonal, mint az, hogy a Vagvélgyi
Vasut osszekotése a Kassa—Oderbergi Vasuttal

5 A reformkor egyik jelentds politikai (gazdasagi,
térszerkezeti) vitaja, hogy a vasutvonal a Duna jobb,
vagy bal partjan haladjon-e. V6. Gdbriel Tibor: A ma-
gyar vasutépités kezdetei. Vasuthistoria Evkonyv 1996.
Bp. 1996. 7-23. p.

130

esetleg versenyvonalat teremt a MAV (Buda-
pest—Ruttka—Zsolna—Oderberg koz6tt bonyolo-
do6) németorszagi forgalmanak. A Budapest—Bécs
kozotti kozlekedési folyosd feletti allami rendel-
kezés csak 1891 utan teljesedik ki, ekkor keriil a
magyar allam birtokdba a budapest-marcheggi
utirany.

Az Osztrak—Magyar Monarchia fennallasanak
évtizedei alatt a leggyorsabb vonatok a Buda-
pest-Marchegg—Bécs kozotti palyan kozleked-
nek. Ha megvizsgaljuk, hogy 1899-ben Budapest
mely kiilféldi varosokkal &ll a leggyorsabb 6sz-
szekottetésben kideriil, hogy Bécs utdn Belgrad
és Zagrab kovetkezik. Mindez nem véletlen: e
két varos kimagaslé helyzetét vasutfoldrajzi
fekvésének koszonheti: gyakorlatilag mindkét
varos Budapesttd] valo kozelsége vagy tavolsaga
a MAV-16l fiigg.'® A szézadfordulén a Monarchia
két fovarosat mar 64 km/6ras sebességgel kozle-
ked6é gyorsvonatok is dsszekapcsoljak, és mindez
nem kevés (3. dbra). Budapest-Bécs kozott még
1940-ben is ilyen sebességgel jarnak az expresszvo-
natok.

16 Belgradtol a magyar hatarig tart6 0t alig 12 km.



Budapest-Marchegg-Bécs kozotti (278 km) utazasi
id6 valtozasok'?

Ev Utazasi id6  Sebesség, km/6ra
1866 6.45 41
1874  6.40 41
1890  5.30 50
1899 4.19 64

A Budapest-Bécs kozotti vastti kapcsolatok sza-
mat illetden az 1870~1880-as években kiilénssebb
tendenciat nehéz felfedezni: 4-5-6 vonatpar koz-
lekedik a két fovaros k6zott, az egyik évben tébb,
a masikban kevesebb. A két fovaros kozotti jaratok
szama az 1890-es évektdl latvanyosabban boviil,
1911-re a Budapest-Marchegg—Bécs kdzotti vona-
lon a nemzetkdzi forgalmat mar 16 vonatparral
bonyolitjak le.

A Budapest és Fiume kozotti Gtiranyt tmogatd
allami gyakorlat — a Karolyvaros utan kévetkezo
nehéz pélyaszakasz miatt — nem realizdlédik a
személyforgalom kedvezobb menetidejében: Tri-
eszt és Fiume kozott gyakorlatilag nincs kiilonb-
ség. (Hasonloképpen nincs menetsebességben
kiilonbség Bécs—Trieszt és Bécs—-Fiume kozott.) A
Budapest-Gyér—Bécs kozotti palydn a MAV mar
nem tudja azon sebességeket biztositani, mint a
marcheggi vonalon. 1899-ben példaul 53 km/oras
sebességgel jarnak a két fovaros kozti szerelvé-
nyek, ugyanakkor a marcheggi vonalon 59-64
km/dra. (A leggyorsabb az Orient expressz.)

A szazadforduléra Budapest és az eurdpai nagy-
varosok kozotti személyforgalmat mar 37 kozvet-
len nemzetkdzi vonatcsatlakozas is biztositja. (4.
abra) A transzkontinentalis gyorsvonatok (pl.
Orient expressz) utasforgalmi jelentdsége még
meglehetdsen alacsony: Magyarorszag és a magyar
fovaros nem turisztikai célpont, a tavoli orszagok-
bol érkezé kiilfoldiek Budapesten még nagy felt(-

17" A vasiiti menetrendek 1892 elétt kiilonbozé, az egyes
vasuttarsasagok aital hasznalt helyi idoket tikrozik. A
magyarorszagi vasutak a budapesti, az osztrak vasutak
pedig a pragai helyi id6t veszik alapul. A két helyi id6
kozotti 16 perc kiilonbséget figyelembe vettem.

nést keltenek.'® 1892-ben példaul a MAV felveti,
hogy a Constanzaba tarté Keleti expressz vonatokat
felesleges jaratni, mert az elmilt hénapban vonaton-
ként atlagosan csak tizenegy utast szallitottak.

A transzkontinentalis vonatok menetjegyarait az
érintett vasuttarsasagok kozdsen allapitottdk meg:
az egyes viszonylatokra az adott orszagoknak csak
annyi befolyasuk volt, amennyi utat az adott or-
szagban a jaratok megtettek. Ami a nemzetkozi
személyszallitasi tarifikat illeti, Budapest és 83
kivalasztott kilifoldi varos kapcsolatit (1899)
vizsgaltam meg. A 83 varos (ill. vasutillomas)
kéziil 1890-ben Budapestrél kozvetlen menetje-
gyet még csak 25 eurdpai varosba lehetett valtani.
Azon vérosok koziil, amelyeket tébb dtvonalon is
el lehet érni, mindig a legolcsobb utiranyokat
valasztottam. Németorszag és Oroszorszag kivéte-
1ével a vasuti tarifakat frankban kellett kiegyenli-
teni. Annak érdekében, hogy a Budapest-kiilfld
kozotti menetjegyarak Osszehasonlithatok legye-
nek, valamennyi menetjegyarat (gyorsvonat, ma-
sod osztaly) koronara szamitottam at. A 83 eurodpai
varos koziil tizenkettobe tdbb mint 100 korona egy
menetjegy. Legdragabb London (130,47 korona),
Dover (126,05 korona), Brugge és Calais (122
korona). Legolcsébb az utazds a Budapestrdl
keletre és délre fekvé varosokba. Moszkvaba,
Szentpétervarra, Varséba és Bukarestbe 26-27
koronat kell kifizetni, a legolcsobb Belgrad (16
korona). A Budapest-eurdpai varosok menetjegy-
arainak izokron térképérdl (5. abra) néhany érde-
kes torzulast lehet megfigyelni. JOI latszik a torok
allam szandéka: minél nagyobb nemzetkdzi sze-
mélyforgalmat vonzani Isztambulba. Budapestrol a
torék fovarosba utazni tobb mint 50%-al olcsébb,
mint Burgasba. A szerb vasutak magas jegyarai
miatt a Belgradtdl 248 km-re fekvd Nigbe tébb
mint 200%-al dragibb a menetjegy, mint Buda-
pestrdl a szerb févarosig. Romania a Bukarestbe
mend forgalmat kedvezményezi. A Stuttgart—
Frankfurt tengelytol nyugatra a vasuti menetjegyarak
hirtelen és ugrasszeriien megemelkednek. Budapestrol

'8 1887-ben Mikszith kiilonleges eseményként irja le:
egy transzkontinentalis expresszvonattal utazd és Isz-
tambulba tarté gazdag indiai leszall a vonatrél egy napra,
hogy koriilnézzen Budapesten. Mikszdath Kalman: Nyéari
¢élet. 1887. Cikkek, tarcak 75. kotet.
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Elzasz~Lotaringia, és a Rajna vidék varosai arany-
talanul dragan érheték el (Mannheim pl. 111
korona). Budapestrdl Olaszorszag keleti parton
fekvd varosaiba utazni olcsébb kombinalt (vasat—
hajézas) szallitassal.

A Duna, mint nemzetkozi vizi Gt

Magyarorszagnak az eurdpai térben betoltott
szerepére, a kozép-eurdpai széllitdsi versenyben
pozicidjara azonban nemcsak a nemzetkozi vasut-
vonalak, hanem a nemzetkozi belvizi utja, a Duna
is hatéssal volt.

A Budapestr6l kiindulé fovonali vasutak nem-
zetkozi jellege és a dunai nemzetkozi vizi Gt kozott
alapvetd kiilonbség létezik. Amig Magyarorszag

nemzetkozi vasiti kapcsolatainak belfoldi kérdései
teljesen a magyar kormany ellendrzése és iranyita-
sa alatt alltak, a Duna, mint nemzetkozi vizi Gt mar
nem: ,, Csak a dunai forgalom az, amely felett nem
uralkodhatunk, ez a forgalom pedig nagyon fon-
tos, és ezért minden torekvésiinknek oda kell ira-
nyozva lennie, hogy ezt az uralmat, amennyire
csak lehetséges, megszerezzijk“.19 A Duna sorsat
haboruik és az azokat kovetd nemzetkdzi békeszer-
z6désekben megtestesiilé eurdpai erdviszonyok
szabjak meg. A Duna-Budapest kapcsolat befolya-
solasaban a magyar kormanyok tehat kozel sincse-

19 Baross Gébor kereskedelemiigyi miniszter levele
Szapary Gyula miniszterelnokhéz, Budapest 1890.
augusztus 25. K 26. 1891-11-222.
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nek olyan eropoziciéban, mint a vasit-Budapest
kapcsolat esetében.

A Duna mar a gbzhajézas elotti korokban is
nemzetkozi tranzit kereskedelmi Gtvonal.™® 1856
el6tt a Dunan a hajézni csak kiilonleges engedé-
lyek, privilégiumok birtokaban Iehetett. Minden
Duna parti allam mas és mas eljarast kovetett,
vamokat szedett, és ellendrizte a folyamszakaszan
athaladd hajokat. A dunai allamok kétoldalu szer-
z6désekben igyekeztek megallapodni a Duna
hajézasi hasznalatar6l.?' A Duna—probléma 6nallé
szerephez eldszor az 1850-es években, a krimi
habord alatt jutott. A nyugati hatalmak érezvén,
hogy Oroszorszag balkani pozicidoi meggyengiil-
tek, 1854-ben kijelentik, hogy a Duna alsd részén
zajlo kereskedelem eurdpai jelentdségili, Oroszor-
szag veszElyt jelent a hajozésra és emiatt ki kell
zarni a dunai vizi utbdol. Mivel az érdekelt felek
nem tudtak megallapodni abban, hogy ki 6rkédjon
a Duna felett, és Ausztria igényét™® elutasitottak,
kompromisszumot  koétottek.  Felallitottak  egy
nemzetek feletti szervezetet, az Eurépai Duna
Bizottsagot. A bizottsag feladata a folyam tgyei-

20 A gzhajozas elbtti évtizedek gyakorlata: a Dunan 6t
szakaszban hajoznak Ulm-Regesburg, Regensburg—
Bécs, Bécs—Pest, Pest—Belgrad és Belgrad—Galac vagy
Belgrad-Kilinova kozott. A hajosok nem Iéphetik at az
egyes szakaszokat, pl. a regensburgiak csak Bécsig
szallithatjdk arujukat, visszamenetben pedig kizardlag
bort vihetnek magukkal. Bécsbdl kizarolag bécsi hajosok
fuvarozhatjak az arut Magyarorszagra ill. Térokorszag-
ba. ,,Bécsbdl Magyarorszagon keresztiil az ausztriai
termékekkel és atszéllitott arukkal a kereskedés oly
eleven, amennyire a hajézas nehézségei és a magyarok-
nak a hajozasban vald jaratlansaga engedi”. Dunai
hajézas és kereskedés. In. Kozhasznii esmeretek tara.
Pest, 1839.

21 Az osztrakok és torokok 1616-ban Belgradban szerzd-
dést kotnek, hogy az osztrak hajok a torokok altal ellen-
Orzott folyamszakaszokat is hasznalhatjak. Az orosz
hajék 1774 utén jelentek meg a Dunan, amikor is Orosz-
orszag és Torokorszag bekeszerzodéssel lezarta az 1768-
1774 kozotti haborujat. A teljes hajozasi szabadsagot az
1815-6s bécsi béke is kinyilvanitja. Ausztria és Orosz-
orszag 1840-ben irta ald a Duna-hajozasi szerzdést,
amely szintén kimondta a Dunan a hajozas szabadsagat.
De ez a gyakorlatban nem valdsult meg.

22 Ausztria szerette volna sajat folyamszakaszat kivonni a
nemzetkozi ellendrzés aldl, ill. a Duna torkolatat sajat
befolyasi Gvezetévé tenni.
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nek intézése, a Duna-delta szulinai 4gaban meder-
rendezéssel biztositani a hajozast. A krimi haborut
lezaro parizsi béke (1856) kimondja, hogy a Du-
nan a hajozast semmiféle akadalynak nem szabad
alavetni. Sem a hajok, sem a szallitott aruk utén
nem szedhet6 add, vagy vam. Az ellentétes gazda-
sagi és hatalmi érdekek metszéspontjaban all6
Duna ténylegesen 1856-t61 olyan nemzetkézi
atvonal, melyen szabad a hajézas.”® Mindez azt
jelentette a gyakorlatban, hogy a folyamhajézéssal
Gzott kereskedelemben (tehat két dunai kikotd
kozott) valamennyi parti dllam hajéja egyenjogi-
sagot élvezett, de egy nem parti allam csak a ten-
ger—dunai kikotd kozotti kereskedelemben (szalli-
tasban) vehetett részt.?*

De mi is az elmondottak jelentdsége Magyaror-
szag, ill. Budapest szempontjabol? A Dunan Szer-
biaig is felhajdzo angol és francia gézosok magyar
termeldi és fovarosi kereskeddi érdekeket sértenek.
Angol cégek hozzak az olcsd koszenet és vasat
Romaniaba, sét Belgradba is — és a hajék roman,
szerb gabonaval megrakottan térmek vissza Nagy-
Britannidba.” ., Hogyan tartsuk meg a Szulindn
Jeljévé idegen verseny ellenében a mi terményeink
részére a piacot?” — kérdésre a magyar kozvéle-
mény valasza: a Dunagdzhajézasi Tarsasag (DGT)
megfegyelmezésével. A DGT egy osztrak érdeke-
ket képvisel6 idegen véllalat, amely érzéketlen a
magyar Uzleti érdekekre, s6t forgalomszerzési
érdekbdl Magyarorszaggal szemben eldnyt ad a
balkéani allamok importjanak és tranzitszallitisainak.
Nem magyar érdek, hogy a Duna zavartalanul
hajézhat6 legyen, és hogy a Szulina-ag el ne isza-

B V6. Palotds Emil: A nemzetkdzi Duna-hajézis a
Habsburg Monarchia diploméaciajaban 1856-1883. Bp.
1984.

2 A parti allamok bels6 hajozisanak ezen szabadsiga
(ez az un. kabotizs) mindig az erésebb félnek kedvez.
Romanidnak és Szerbidnak a bels§ hajozasi forgalmat
1914 elétt az Osztrak—Magyar Monarchia ellenérizte ill.
bonyolitotta le a Dunagdzhajozasi Téarsasag altal. Ma-
gyarorszagon a kabotazs-ellenes hangok csak a sajat
nemzethajozasi vallalat létrehozasa utan halkulnak el:
ugyanis ettdl kezdve a MFTR is bekapcsolodik. a romén,
szerb iizletbe.

25 1891-ben a szulinai dgban megfordult 1801 haj6 kéziil
905 brit lobogot viselt. A szulinai teherforgalom 68%-at
(1,3 milli6 tonna) angolok bonyolitjak le.



posodjék — ez roman, angol és francia érdek,
amely ellen védekezni kell. Magyarorszag azért
nem érdekelt a tenger—Duna kozotti forgalomban,
mert ez a forgalom a magyar kivitelnek konkuren-
ciat jelent a roman és szerb piacon.

Ami pedig a Dunagbzhajézisi Téarsasdg meg-
rendszabalyozdsanak vagyat jelenti, az allam
eszkozei sokkal korlatozottabbak voltak, mint a
maganvasut-tarsasagokkal szemben. A magyar
dllam és a Dunag6zhajozasi Tarsasag kozotti
érdekellentét oka a tarsasdg (tzletpolitikajabol
ered. A DGT az 1870-es évektdl kezd6dden a
roman gabonat tarifakedvezménnyel szallitja,
amely stlyosan érinti a magyar gabonatermeldk és
a fovarosi malomipar érdekeit. A DGT ellen el-
hangzé leggyakoribb vad: nem Budapest kereske-
delmi érdekeinek megfelelden fuvarozik. A roman
vampolitikaban bekovetkezd fordulat (1886) ugyan
véget vetett e sérelmezett gabonaimportnak, de a DGT
elleni fovarosi panaszok nem hagytak alabb.*®

1880-as évek elején Magyarorszagnak a Duna-
hoz fiiz6d6 érdekstruktirai koziil megerésodnek a
vizi 1t, mint potencidlis kiviteli utiranyhoz fiiz6d6
varakozasok. Ezt artikulélja a politika is: 1883-ban

26 Az allam tobb eszkozt is bevett a Dunagbzhajozasi Tarsa-
saggal szemben. Mindezek célja, hogy a forgalménak til-
nyomo tobbségét Magyarorszagon lebonyolité DGT helyezze
at kdzpontjat Bécsbol Budapestre. Ez a kézpontcsere ugyanis
a tarsasag jogi statuszat is megvaltoztatna (a részvénytarsasag
nemzetiségét az 1857-es Duna-hajézasi okmany értelmében a
székhely szerint kell megallapitani), a budapesti igazgatosag
létesitésével a DGT magyar részvénytarsasag lenne. Egy
magyar részvénytarsasag ligyeire pedig a magyar kormany
erBs befolyast nyeme. Ugy latjak, hogy a székhelycserével a
budapesti kereskeddi és magyar termel6i érdekeknek a
Dunagézhajozasi Tarsasag mar megfelelne, viszonzasképp a
magyar aflam segitséget nytdjtana a Duna-torkolat versenyé-
ben, st még a lanchajozast is engedélyezi. Mivel a roman
vamhaboru nehéz helyzetbe hozza a DGT aruszallitasi
lizletagat, valamint a keleti vasutak megnyitasa a tavolsagi
személyszallitast is lecsokkenti, illetve a MAV a DGT-vel
versenyz0 tarifakat vezet be a Tarsasag hajlik a megegyezés-
re. 1889-ben Baross Gabor kézmunka- és kozlekedéstigyi
miniszter elvi megallapodast ir ald a DGT-vel a magyar
igazgatasrol és a viteldijligyek kiilon igazgatasarél. Az
egyezségtOl azonban a DGT kés6bb visszalép. A visszalépés
nagy fethaborodast okoz, hatdsara a magyar allam a DGT-vel
versenyzO hajozasi vallalatot allit fel (1888-1895 kozott a
MAV Hajozasi Vallalat, 1895-t51 Magyar Folyamhajozasi
Rt).

az osztrak és magyar kormanyok megéllapodnak,
melynck értelmében a magyar allam megépiti a
Vaskapu-csatornat”’, Ausztria pedig azt az Arlberg
vasutat, amelyhez a magyar uzleti kérok szintén
nagy reményeket fiiznek.”

A 19. szazad utols6 évtizedére nyilvanvalova
valt, hogy az Eurdpat atszelé vasutvonalak nem
tudnak versenyezni az olcso tengeri szallitassal. A
vizi szallitas alacsony tarifai akkora versenyeldny-
be hoztak a tengeri és folyami utakat exporttermé-
keik szallitaisahoz igénybe vevd termeldket és
kereskedoket, és mindez akkora hétranyt okozott a
vizi utakat kihasznalni nem tuddéknak, hogy tobb
eur6pai orszagban djra napirendre keriilnek a
csatornaépitések. A szazadfordulé osztrak csator-
naépitési tervei (Duna 6sszekotése az Elbaval és az
Oderaval) élénk visszhangra talltak Magyaror-
szagon is. Az osztrak elképzelések sajatos mozza-
nata, hogy a csatornaépitéseket tamogatok érv-
rendszeriik megerdsitésére Magyarorszaggal is
riogattak, azt 4llitva, hogy a magyarok a Dunét az
Oderaval a Vég vélgyén 4t csatorndval kivanjak
Gsszekotni és ezen az Uj vizi uton az egész kozép-
eurépai forgalmat ide kivanjak terelni.?® Mindeb-
bd| persze egy sz6 nem volt igaz.

Annak érdekében, hogy Magyarorszag a tervezett
uj osztrak csatornak el6nyeit ki tudja hasznalni,
megépitésiiket elényére tudja forditani, hasonld
fejlesztési tervek kidolgozasa keriil napirendre. Az

2 A Vaskapu hajozasi akadalyainak eltavolitisira az
1878-as berlini szerz8dés kotelezi az Osztrdk—Magyar
Monarchiat.

28 Nagy-Britanniaba Magyarorszdg nem tud vasuti uton
versenyképesen exportalni a német vasutak tarifai miatt.
Az \j palya az elkeriild Gt lehetoségét kinalja.

2 Karl Lueger bécsi polgarmester az osztrik képviselohaz-
ban kijelenti, hogy a csatornaépités halogatisa Ausztria
szamara végzetes lenne, mert Ausztria gazdasagi ellenfele,
Magyarorszag ,szintén foglalkozik a Dunit az Oderdval
Osszekotd atnak létesitésével. ... Kiilondsen Bécsre nézve,
mely mint birodalmi 5- és székvaros természetszeriileg oda
torekszik, hogy ezen csatorndk a véarosbol vagy legalabb
annak kozvetlen kozelébdl induljanak ki, a magyaroknak
ilyen térhoditasa, akik kétségkiviil Pozsonyt vagy valamely a
folyd mentén lejjebb esd pontot valasztandk a csatoma
kiindulasi pontjaul, egyenesen kozgazdasagi katasztrofat
jelentene.” Kozli: Hieronymi Karoly: Az osztrak csatornater-
vek és feladataink vizi utjainak fejlesztése koriil. Kozgazda-
sagi Szemle, 1901.
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j osztrak csatornak a fovarosi terménykereskede-
lem, malomipar és a magyar agrartermel6k szama-
ra ugyanis azt igérték, hogy a magyar piac szamara
rendkiviil fontos cseh- és morvaorszagi teriiletekre
is vizen lehet eljuttatni az arut.

Az osztrak csatornatervek hatasara 1902-ben a ke-
reskedelemiigyi miniszter egy nagyszabasu, mintegy
226 millié koronara rugé forgalompolitikai beruhézasi
programot dolgoztat ki: amelyben 1j fovarosi keres-
kedelmi kik6t*®, valamint a Duna-Tisza kozott
megépitendd csatorna, a Budapest-Bécs kozotti
vasutak és a fovarosi palyaudvarok fejlesztése stb.
szerepel. A miniszterelnokhoz benyujtott mintegy 60
oldalas eléterjesztés szerint a nemzetkdzi verseny
olyan nagy, hogy ,,viszonylag csekély belértéki java-
inkat is minden aron mobilizalni kell, hogy nekik
piacot keressiink. ... A vizi Uit olcsdsaga miatt Amerika
csaknem naprdl napra veszit a toliink valé tavolsagban
s a vilagverseny Gsszemorzsolni késziil az elmaradd-
kat. ... Habar Budapest ugy kedvezd foldrajzi fekvésé-
nél, mint kereskedelmi jelentoségénél fogva hivatva
van arra, hogy nemcsak a belfsldi forgalomnak, de a
nyugatrol keletre és keletr6l nyugat felé iranyuld
nemzetkozi kereskedelemnek is gocpontja legyen, ezt
a feladatat ma egyaltalan nem teljesitheti, mert az
ehhez sziikséges intézmények csaknem teljesen
hidnyoznak”*' Az elképzelések szerint egy olyan
kereskedelmi kiko6t6t kell létesiteni Budapesten,
amely a vasuti és vizi utakat kézvetleniil 6sszekap-
csolja. Az Gj kikoté hatdsara a Balkanrdl nyugatra
tarté forgalom nem a Dunan lefelé, hanem Ma-
gyarorszagon at felfelé fog haladni. Ami pedig a
Duna-Tisza csatornat (Budapest—Csongrad kézott)
illeti, megépitése azért sziikséges, mert Bécs — a
megépiil6 Duna-Odera csatorna révén — fenyegeti
Budapestnek a belfoldi és nemzetkézi vasuti aru-
forgalomban betoltétt pozicidjat.

Budapest és a dunai vizi Ot kapcsolatinak jel-
lemzoje: a varosnak semmi befolyasa sincs a vizi
utra. Mindazonaltal a Duna ,,j6zan” hasznalatara
buzdito Széchenyi koratdl a Vaskapu megnyitasaig
(1896) eltelt évtizedekben a fovarosi kikotok a

3% A budapesti kereskedelmi kikotd létesitése a tervezet-
ben nem 1 elem, err6l mar 1897-ben dont a miniszterta-
nacs.

3 Kereskedelemiigyi miniszter a minisztereln6khéz, Bp.
1901. junius 28. K 26. 1902. XXXI. 222.
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foly6 teljes szakaszanak — nem pedig magyaror-
szagi részének — legforgalmasabb kikotoivé valtak.
Sajnalatos modon a magyar statisztikdk nem rogzi-
tik sem a dunai kikotok le- és feladasi forgalmat,
sem pedig a hazai dunai hajézasi vallalatokét. Az
osztrak statisztikai évkonyvek viszont tartalmazzak
a kikotdk forgalménak adatait, természetesen
kizarélag a Dunag6zhaj6zasi Tarsasag viszonyla-
taban. Tekintettel azonban, hogy a DGT a korszak
legnagyobb forgalmu, legkorszeriibb flottaval
rendelkezé tarsasaga, a kikotdk forgalmi adatait
igy is mérvadénak tekinthetjiik.

Az a tény, hogy a korszakban Budapest a Duna
legnagyobb forgalmu kikotdje kiilonosen elgon-
dolkodtaté megvilagitasba helyezik a févarosi
érdekeltek  Dunagdzhajozasi  Tarsasag elleni
tarifalis kirohanasait. A vizsgalt idoszakban Bécs
nem vetélytirsa Budapestnek, egyes években a
magyar févaros DGT altal realizalt aruforgalma
50-70%-al is magasabb mint a csaszarvarosé. Az
viszont igaz, hogy voltak ¢vek, amikor a Bécsben
kirakott aru mennyisége meghaladta a budapestit.

A Dunagbzhajézasi Tarsasag bécsi és budapesti
forgalma, ezer mézsa®

Ev Bécs Budapest
1875 2216 3278
1880 3270 3832
1885 4975 5157
1890 5437 7 244
1895 4427 7712
1901 5451 6330
1905 6075 6 842
1909 5033 7515

Budapestnek a dunai vizi Uthoz fliz8d6 érdekeit a
monocentrikus vasuthalézat szoritja hattérbe. A
dunai vizi ut a vasutakhoz képest alarendelt szere-

32 Forras: Osterreichisches Statistisches Handbuch adott
kotetei.



pet jatszik a fovaros fejlodésében.®® Nemcsak az
aruforgalomban, hanem a személyforgalomban is
egyre jelentéktelenebbé valik a hajozas részesedé-
se. 1874 és 1914 kozott a Budapestre érkezd éaru-
cikkek tidlnyomé tobbsége (68-89 %) vasittal
érkezik. A Budapestre érkez6 és innét tavozd
utasok tilnyomo¢ tobbsége is a vasutat veszi igénybe.

Allami tarifapolitika

A geopolitika-fiiggd kozlekedési folyosok soksze-
replds és szamos tényezd altal befolydsolt forma-
16d4sahoz hasonléan, az allamok tarifapolitikajara
is bonyolult kontextusok hatnak. A magantulajdo-
ni kozlekedési vallalatok részvényeseik érdekeit
képviselik és abban érdekeltek, minél hosszabb
tvolsagon szallitsanak, mert igy relative olcsob-
bak az iizemeltetési koltségeik. A termeldk érdeke
piacaik (értékesitési teriiletiik) foldrajzi kiterjeszté-
se és ugyanezen piacrol vetélytarsaik kiszoritasa.
A fovarosi terménykereskeddk érdeke a verseny
csokkentése (és ezaltal a profitjuk ndvekedése). Az
viszont mindenkire igaz, hogy monopdliumokat,
monopolizalt helyzetet akarnak maguknak. A
kiilonboz6 erdpozicidban 1évo, ellenérdekelt felek
a legvaltozatosabb eszkoztarral igyekeznek magu-
kat kedvezobb helyzetbe hozni. A sajtoban példaul
jo két évtizeden at ugy tartjdk napirenden a
Dunagzhaj6zasi Tarsasag elleni vadakat (a ma-
gyarok ellenében szerb érdekek kiszolgalasa),
hogy abbdl nemzeti ellentétet krealnak. Mind-
ekozben a fovarosi terménykereskedok és egy
magantulajdond  részvénytarsasdg  kiilonbszo
érdekeir6l van sz6. Minél nagyobb az allami tulaj-
donban &ll6 vasuthaldzat, annal hatékonyabban
tudja a poziciokat az allam befolyasolni, eldéntve,
hogy az ellenérdekelt felek koziil mely szereplok

*> Pest-Budénak a dunai vizi Gthoz fiizddd szallitasi
pozicidja az 1860-as évek eldtt kiiléndsen gyenge, a
Dunan lebonyolitott terménykereskedelem kézpontja
Gyor. A varos akkor lesz a magyarorszagi terménykeres-
kedelem legfontosabb kézpontja, miutan vasit koti dssze
az  Alfold gabonatermdé terileteivel  (1857-59,
Tiszavidéki Vasut vonalai), ill. amikor megnyilik (1861)
a Buda-Trieszt kozotti vasutvonal. V6. Voros Karoly:
Gy6r és Pest harca a dunai gabonakereskedelemért
1850-1881. Arrabona. 1936.

érdekeit preferdlja. A vasut-hajézas kozotti fuvar-
verseny, a lanchajozas engedélyezésének képvise-
16hézi elutasitdsa stb. mogott (a nyomasgyakorlas
klasszikus eszkdzei) az a szandék all, hogy a dunai
vizi Ut Budapest érdekeinek jobban megfeleljen.
Mindazonaltal a vasuti tarifaiigy orszaghatarokat
atlép6 nemzetkdzi gazdasagpolitikai kérdés is. Az
exportndvelésben érdekelt, egymassal szemben is
ellenérdekelt orszagok vasiti tarifaikkal képesek
befolyasolni a piac miikodését. Az allamok arra
térekednek, hogy a nemzetkozi vasuti csatlakoza-
saikkal sajat orszaguk kiviteli érdekeit timogassak,
a kiilfoldi termékeket hatranyba szoritsdk, vagy
legalabbis ne nyujtsanak azoknak eldnyoket. A
nemzetkdzi Gsszekottetéseket a dijszabasokban
megtestesilé forgalompolitikai eszkéznek tartjak.
Az adok—kapok alkudozasokat (az egyes orszagok
kozotti vasati druforgalomrél sz616 dn. kételéki
dijszabasokat) szamos egyéb koriilmény (keres-
kedelmi szerzédések, védévamok, kiilpolitikai
érdekek) befolyasolta.*

3% Klasszikus példaja ennek az a eset, amikor 1887-ben
Németorszag kezdeményezi a német-szerb koteléki
dijszabas megkotését. A magyar minisztertanics pillana-
tok alatt atlatja, hogy ez legkevésbé sem all Magyaror-
szag érdekében. A szerz8dés megkotését nem tudjak
megakadalyozni, pedig a Balkan félsziget fogyasztasi
piaca nem a németeket, hanem ,,elsésorban” minket illet,
A helyzet veszélyességét jelzi, hogy a német vasutak a
német-szerb forgalomban felmondjak azt az egyez-
ményt, amelyben vallaltik, hogy a vizi utat a vasuti irany
ellenében nem részesitik elényben. A MAV bejelenti,
hogy a német-szerb dijszabasban csak akkor vesz részt,
ha ,ezen ellenséges indulatrdl tantiskodé és a magyar
vasutak  forgalmi  érdekeit  sértd  felmondas
visszavonatik”. Magyarorszagnak meg kell akadalyoz-
nia, hogy a német-szerb forgalomban nagyobb kedvez-
mények legyenek, mint amit a magyarok kapnak. Sajat-
sagos, hogy a szerbiai aruszallitasok kérdésében Ausztria
érdekei kozelebb alinak Németorszaghoz, mint Magyar-
orszaghoz: az osztrakoknak is a dunai vizi Gt minél
er6sebb forgalma az érdeke. A magyarok célja: olyan
koteléki dijszabast alkotni, amelyik a dunai vizi Ot
versenyét ellenstilyozza. Magyarorszag nem allit fel
direkt tarifat szerbiai viszonylatra (hiszen ezt barki, azaz
kiilfoldiek is igénybe vehetik), hanem kizar6lag a ma-
gyarorszagi vasutdllomason feladott és szerbiai célallo-
masok kozotti forgalomban (ez a magyar kivitel) adnak
kedvezményeket. A magyar hatart atlép6 magyar arucik-
kek a szerb vasutaktol viszont mar nem kapnak kedvez-
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A vasiti dijszabasi tigyeket a kiegyezés a kozos
egyetértéssel intézendo iigyek kozé sorolta, abban
az értelemben, hogy nem a dijtételeknek, hanem az
tn. A4ltalanos hatarozatoknak (pl. a dijszabasok
alapelvei) kell Ausztria és Magyarorszag vasuttar-
sasagai kozott egyontetiinek lennie. A tényleges
egydntetliség 1876-ra valdésul meg: egyforma lesz
az Un. aruosztalyozas ill. a két allam megéllapodik
az un. érték-dijszabéasi elv alkalmazasaban. A
magyar és osztrak vasuttarsasagok (kivétel Déli
Vasut) dijszabasainak van tehat egy kozos része,
amely valamennyi vasitra azonos. Ez a k6z6s rész
valamennyi arut azonos elvek szerint aruosztaly-
okba sorolja. Hat aruosztalyhoz harom kiilon
dijszabas tarsul. Azt azonban, hogy milyen dijak
mellett szallitjak az aruosztalyokba sorolt arut,
minden vasit kiilon allapitja meg — de ez a megal-
lapitas nem aruk szerint, hanem a dijosztalyok
alapjan torténik. Mindehhez még az is hozzajarul,
hogy az egységes druosztalyozast nem tartjak fenn
mereven, idénként — pl. kézforgalmi, exportélénki-
t6 okokbol — egyes arukat olcsobban szallitanak,
mint amilyen dijtételeket a helyi dijszabas azon
aruosztalyra megallapit. Ezeket hivtak un. kivéte-
les dijszabasoknak. (A kivételes dijszabasoknak az
a jelentdsége, hogy nem az érintett aruosztalyba
tartozd osszes aru szallitasi dijat mérsékli, hanem
csak egyesekét.)

Talan mar az eddigickbél is érzékelhet, hogy a
19. szazad vasuti dijszabasainak kérdései nem
tartoznak a kozlekedéstorténet egyszerii fcjezetei
kozé. Mert a dijszabasok szerkezetét, a benniik
megtestesilo allami akarat alapelveit ugyan lehet
értelmezni, de az alapelvek és napi gyakorlat
kozotti széles dimenzidban igen konnyl elveszni.
Gyakorlati tapasztalataink hianya miatt szinte
lehetetlen napi hasznalatuk, alkalmazasuk belsod
logikdjat megérteni. A kihirdetett és nyilvanos
arudijszabasok mellett az 1880-as évtized jellem-
zéje: a MAV Hivatalos Lapban hétrol hétre lista
jelenik meg: melyik szallitonak, milyen célallo-

ményeket, igy a magyar aruk értékesitési piacaik hatarat
nem tudjak Szerbia belsejéig kiterjeszteni. Ausztria és
Magyarorszag egyetlen dologban ért egyet. ra kell szori-
tani a szerbeket vasuti tarifaik mérséklésére. Vo. Minisz-
tertanécsi ilés jegyzOkonyve, 1887. mércius 26.
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masra, mennyi és milyen arucikkre, milyen dijté-
tellel kell szdmolni.

Mint ahogy manapsag a focihoz ért mindenki,
gy a tarifalis kérdésekrdl volt a 19. szazad utols6
évtizedeiben szinte mindenkinek — leggyakrabban
szlik nézbponta és provincidlis — véleménye. A
Monarchia fennallasanak évtizedei alatt folyama-
tosan felszinen volt, s szinte altalanossa valik az a
nézet, hogy a magyar gabona adott idészakokban
bekovetkez6 kilfoldi piacvesztését, illetve mas
orszagok (Oroszorszag, Roménia, tengerentili
allamok) piacnyerését a vasuti tarifdk és/vagy az
olcso dunai szallitds okozzak. Tehat emitt kedve-
zbtlen, ott pedig kedvezd a gabonaszillitas dijsza-
basa. Mindez persze igy nem volt igaz. Termeldk
és kereskedok, szallitmanyozdk, politikusok,
kozgazdaszok és vasiti szakemberek bonyolddtak
a gabonaszallitasi tarifakrdl hosszas és kimeritden
részletez6 fejtegetésekbe. (Koziilik leginkabb az
utobbiak értették, mirdl beszélnek, ti. a dijszabas-
ok ¢és illetékek az id6k soran olyannyira bonyolulta
valtak, hogy a mezei szallitbk mar nem tudtak
cligazodni benniik. 1890-t6l rendelet irta eld, hogy
a Kereskedelmi Muzeum nevii informécids koz-
pont kimeritd tajékoztatast koteles adni a szallitta-
toknak a viteldijszabasi ligyckben.) Az azonban
mar nemigen meriil fel, hogy a magyarorszagi
gabona versenyképességét a termelési koltségek
csokkentésével Orizzék meg, ill. fokozzak. A gabo-
natermelésben, -értékesitésben érdekeltek szamara
egyszeriibbnek tiint az allami beavatkozastol (szal-
litasi dijak csékkentése) varni nyereségiik noveke-
dését, mintsem a termelés korszer(isitését6l. (El-

lentétben a fGvarosi malomiparral, amelyik
folytonos technoldgiai modernizaciéval javit
pozicidin.)

Az 1870-es évek egyik jellemzoje, hogy a szak-
sajtot elonti a panasz az Osztrak Allamvasutak
gabonaszallitasi tarifajara, illetve a tarifaképzés
médjara: ti. minél hosszabb utat tesz meg az aru
megszakitds nélkil a vasuton, relative annal ol-
csobban szallitjak. Ez az elv sérti a fovaros kozve-
tito kereskedelmének érdekeit, ezért azzal vadoljak
a vasuttarsasagot, hogy dijszabasai elonyben ré-
szesitik Bécset Budapesttel szemben és igy kizaro-
lag az osztrak érdekeket szolgaljak. Ezen vadakat a



tények egyoldalt interpretacidjaval tdmasztjak
ala*® Az ugyan igaz, hogy relative kevesebbe
keriil a Temesvarott, Szegeden stb. feladott gabona
elszallitisa Bécsbe, mint Budapestre, de mindeh-
hez a hangoskoddk sohasem teszik hozza, hogy
még ennél is olcsébb (relative) az ugyanott fel-
adott gabona szallitasi tarifaja, ha az Bécsen tul
Briinnbe, Pragaba, Kolinba, netan Bodenbachba
érkezik. Mindazon budapesti keresked6knek, akik
a felvasarolt gabonat a fGvérosban raktaroztak,
hogy azt késtbb, szamukra kedvezdbb arak mellett

basok — belféldre is élénkitden hatd — leszallitasa-
val (1881) védekezik. Az 1880-as évek vasit-
allamositasaival parhuzamosan egyre noévekszik a
korméany befolyasa a tarifdkra. Az 4llam a vasut
hasznalatat tehat ugy tdmogatja, hogy a vasit
hasznalatdban mutatkozo teriileti koltségtobbletet
tarifalis szubvencidkkal ellensulyozza. A Fiumébe
keriild déligyiimdles példaul emiatt olyan olcsé
dijjal keriilt Budapestre, hogy 1890-92-re a fova-
ros latja el mar nemesak a hazai, de a szomszédos
kulfoldi piacokat is.

Az Osztrak Allamvasutak megszakitott ill. kézvetlen gabonaszallitasi tarifai, 1876 és 1878
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6. abra

adjak el, amiatt csokkent a profitjuk, hogy az
Osztrak Allamvasit egységesen kezelt halézatan
egységes dijszabasi elveket alkalmazott. A f6varo-
si terménykereskedelem és malomipari lobbi nyo-
masara a vasuttarsasag bevezeti a megszakitott
szallitdsi Ugyletekre vonatkozo dijszabasat, st
id6vel csokkenti a kdzvetlen és megszakitott szal-
litasi tgyletek kozotti tarifalis differenciat is. (6.
abra) Mindez persze nem volt elég.

A védovamokkal piacaikat elzaré orszagok poli-
tikdja ellen a magyar gazdasag a vasuti arudijsza-

% Vo. Kilényi Hugé: Adatok Magyarorszag gabonakivi-
telének kérdéséhez az utolsd évtizedben. Bp. 1880. 128.

A Tisza-kormany felismeri, hogy az ruszallitasi
tarifdkat, mint gazdasagpolitikai eszkozt kell és
Ichet felhasznalni*® Ezen eszkozok mesteri alkal-
mazéja Baross Gabor, aki a vasuti tarifakat teljes
mértékben alarendelte a nemzetgazdasag érdekei-

% A Tisza-kormany eszkoztaranak klasszikus példaja:
1887-ben a kozlekedési tarca megrendezteti a vasuti
kozszikségleti targyak kiallitisat Budapesten. A bemu-
tatott targyak és eszkozok mellett elhelyezett feliratok-
ban a legkisebb részletekig feltiintetik milyen arukra van
sziiksége a vasutnak, mik a gyartas jellemzoi, melyek a
bevasarlasi forrasok, mi a gyartmany mindsége, ara stb.
Voros feliratok jelzik a latogatdknak a kilfoldi terméke-
ket — ti. ezeket a hazai iparnak kellene el6allitani.
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nek, és gy vélte az orszag kiilterjes mez6gazdasa-
gat, fejletlen iparat és kereskedelmét eurdpai szin-
vonalra lehet a dijszabasok helyes alkalmazasaval
emelni. Baross tarifapolitikijanak 1ényege: csok-
kenteni kell a termékeket, sét az embereket a
tavolsagbéli kiilonbségek miatt sijté hatranyokat.
Az érudijszabasok egyenlitsék ki a fuvaroztatok-
nak a feladd és célallomésok kozotti foldrajzi
tavolsagbdl eredo eldnyeit vagy hatranyait.

Az 1891-ben bevezetett Uj arudijszabas kiegyen-
liti dijmérsékléssel a tavolsaghdl eredd hatranyo-
kat, 4j, an. gy(jtd-dijszabasi rendszert alakitott ki
a termel6k és szallitmanyozék érdekében, ked-
vezményt adott a nagyvarosi piacok, kiilkereskede-
lem kiviteli iranyaiba és kivételes dijszabast allapi-
tott meg exportpolitikai célokbol. Raadasul 78
arucikkre iranytarifat alkotott. Az eldirasok szerint
a 78 termék kozil tizenegy (példaul szén, cement,
vasére, asvanyviz, gyufa, papir, finomitott petrdle-
um, lvegaru, vas és acél) esetében a kedvezmé-
nyes dijszamitast csak akkor szabad alkalmazni, ha
az 4ru a MAV dllomésai mentén fekvd banyakbol
vagy gyarakbdl szarmazik, vagy oda van rendelve.
Az Uj arudijszabas — kiiléngsen ez utdbbi kikotés —
oriasi felzudulast keltett Ausztridban. Az osztrak
nyomasgyakorlds olyan nagy volt, hogy Baross
kénytelen téréIni az utobbi feltételt.

Osszefoglalva: 1891 utdn a MAV arudijszabésai
felerositik a konjunktirat a hazai cukoripar, az
exportra termeld malomipar, a fovarosi termény-
nagykereskedelem, a fafeldolgozas és kivitel sza-
mara. Az arudijszabasok Budapest felé terelik a
gabonat, és nem tamogatjak az Alfoldrdl a févaros
elkeriilésével Fiumébe szallitott termények szalli-
tasat (olcsobb Budapesten keresztiil exportalni).
Kiilén kedvezményt nyujtanak a Budapestrdl
Fiumébe szaillitott lisztre, illetve az onnét a fova-
rosba érkez6 petréleumra. Mindent egybevetve a
szézadfordulén a MAV a kedvezményezett tomeg-
termékeket nagy tavolsigra (400 km felett) ol-
csobban szallitja, mint az Oszirak Allamvasutak,
vagy a Porosz Allamvasutak. A tarifilis verseny-
elényt azonban kizardlag a kivételes dijszabasok-
kal széllithat6 termékek élvezik, a MAV gyorsaru-
és a legtobb teherdru tarifaja magasabb, mint az
eldbb emlitett kiilfoldi vasuttarsasagoké.

Mindezen intézkedések Budapest gazdaségi ere-
jét ugy novelik meg, hogy azzal a fovaros vastti

140

infrastruktiraja mar nem tud lépést tartani. A
véros szallitasi kapacitasai elégtelennek bizonyul-
nak, a kialakuld és esetenként alig lekiizdhetd
zsufoltsag, valamint az osztrak vasutak 0j tarifai-
nak hatasara a szazadfordul6 elején a szemléletval-
tas kovetkezik be a magyar kormanyzati politika-
ban. Az allam szakit a monocentrikus, févaros
kdzpontd vasithaldzat elvével, napirendre keriil a
Budapestet elkeriild kelet-nyugati iranyu transz-
verzélis vasiitvonal kérdése.”” Igaz a szizad elején
még ugy latszik, ez elsGsorban tarifalis kérdés, és
nem fogja csorbithatja a fovaros érdekeit: ,,... kész
vagyok az dllamvasiti tarifapolitikiban odaig
menni, hogy a févaros érdekeit ne rontsuk, de ha
arrdl van sz6, hogy az orszag egész délvidéke e
vonal létesitése altal hozzajarulhat (kivalt a fiumei
utiranyban) versenyképességiink emeléséhez, nem
Jognék elzarkozni attol, hogy a délvideki tarifalis
reldcickat Budapesttdl fiiggetlenitsem, és pedig
kiilonosen azért is, mert az ujabb osztrak tarifapo-
litikai iranyzat a mi nyugati iranyu kiviteliinket,
versenyiinket rendkiviili médon neheziti. "™

*okok

Magyarorszag expanzids, hatarain tilnyilé gazda-
sagi—politikai toérekvései érvényesitésének eszko-
zei a nemzetkozi jelentdségli kozlekedési folyosok.
A magyar kormanyok expanzids szandékai (ut-
irany a keleti piacokra, a bosnyak-hercegovinai
vasuthalozathoz fiz6d6 gazdasagi érdekek stb.) és
Ausztria érdekei (a dalmaciai és bosnyak piac
feletti uralom) k6z6tti ellentétek csak a 19. szazad
végén, a 20. szazad elején erdsodtek fel és valtak a
kézvélemény szamara is lathatova.®® A két allam

37 A f6varosi malomipari lobbi Erddsi Ferenc szerint
kétsziniien és konspirativ médon akadalyozza a transz-
verzalis palya miikodését ill. befejezését. Vo. Erddsi
Ferenc: A mezbgazdasag szerepe a magyar vasuthalozat
kialakulasaban. Agrartorténeti Szemle, 1986. 1-2. sz.
56-133. p.

8 Kereskedelemiigyi miniszter a miniszterelnskhdz, Bp.
1901. junius 28. K. 26. 1902. XXXI. 222.

3 P1. jelents hazai visszhangja volt annak az 1913-as
menetrendi  valtozasnak, amely szerint Bécs—
Nagykanizsa—Zagrab—Bosna-Broéd-Szarajevd kozott
megindult a kézvetlen gyorsvonati forgalom, ill. a Buda-
pest-Bosna-Brod kozottirk pedig megsziintek. A kozvé-



kozotti  gazdasagi érdekellentétek  fesziltségét
ugyan enyhitette, hogy a szazadfordulo els6 évti-
zedében mar egyre nyilvanvalobb: nagy habort
késziilodik Eurépaban. Ausztria és Magyarorszag
kormanyai elfogadtdk, hogy a Monarchidnak
kozosek a hadaszati, hadligyi érdekei, de mind-
ekozben élt benniikk a gyanu, hogy a hadaszati
célunak bedllitott balkani vasuti beruhazasok leple
alatt, a masik fél gazdasagi eldnyokre tesz szert. A
bosznia-hercegovinai, még inkabb a dalmaciai
vasutépités koriili kormanyzati vitdkban a politi-
kai, a gazdasagi és a hadiigyi megfontolasok kiilo-
ndsen erdsen keverednek. A boszniai Bugojno-
Arzano kozotti vasutvonal megépitésében az oszt-
rakok példaul azt lattdk, hogy ilyen médon meg
lehet ersiteni a politikai

lemény ezt a magyar gazdasagi érdekek sérelmének latja,
és nem veszi észre az, hogy a Monarchia tartomanyai
kozotti forgalmi kapcsolat erdsitése — egy érezhetden
haborira késziily Eurépaban — helyes 1épés.

agitacionak és irredentizmusnak kitett térség kap-
csolatat a birodalommal. Ezzel szemben a magyar
kormany ugy vélte, ez a vasitvonal az osztrak
termel6i  korok érdekszférajanak  kiterjesztése.
Hasonlé konfliktust hordozott az Ogulin-Knin
kozotti dalméciai vasutvonal kiépitése is.** Mind-
azonaltal az osztrak és magyar kormanyok — habar
idonként uralkod6i nyomassal — de meg tudtak
allapodni az Osztrak—-Magyar Monarchia egésze
szempontjabol fontos nemzetkézi kozlekedési
folyosok kiépitésében, mikaodtetésiik feltételrend-
szerében.

40« .a magyar kormany a kdz6s hadiigyminiszter urat

sajat gazdasagi érdekeinek kivanja megnyemni, illetve
befolyasat kivanja felhasznalni az érdekek tdmogatasara,
amire ritkan kinalkozik oly jé alkalom, mint éppen most.
Eshaa magyar korméany rea mutathat a hadiigyminiszter
ur el6tt arra, hogy az altala annyira siirgetett vasut létesi-
tését is biztositotta mar, csak éppen az osztrak kormany
elhatarozésa sziikséges: akkor bizony kedvezébb fog
alakulni e tekintetben a helyzet” Minisztertanacsi
eldterjesztés a horvat-dalmat vasuti Osszekottetés tar-
gyaban, 1906. marcius. K. 26. 1640/1906.
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