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Abstract

In order to analyze the connections between railroad, man, and space, that is, to
analyze the spatial processes of the transportation chain of goods (as between public
roads and railroads), 1 built up an extremely complex, 70,000-line-long, relational
database. This database fundamentally contains three types of statistical sources: the
population census of 1890 and 1900, the agricultural census of 1895, and the statistics
of railroad goods traffic. The statistical data of as many as 958 stations along 121
railroad lines (9047km) has been included—according to various criteria—in the
database. By connecting these different statistical sources, a database was brought into
existence, the interpretation and analysis of which can revolutionize our understanding
of the effects of railroad spatial configurations, and its relationship to the transportation
of commodities between public roads and railroad. This database contains data that are
not explicitly listed in the original sources. However, it cannot be fully utilized without
the aid of computer analyses and various computer processes.

Typically, within the vicinity of a Hungarian railroad station, one can find 1-5
settlements and a population of 2-10 thousand people. We can see two distinct, though
to some extent overlapping, sets of railroad stations. 9% of all railroad stations have a
population of 2,000 or less in their neighborhood. Districts with such low population
can hardly join in the rate of production that normally involves railroad transportation.
The railroad stations with the largest area of interest are Szaszrégen (70 settlements,
pop. 100,000), Szeged (2 settlements, pop. 97,000), Nagybecskerek (22 settlements,
pop. 94,000), and Szabadka (1 settlement, pop. 77,000) stations. A railroad station of a
given micro-region can serve its purpose the best, if it is able to provide adequate
transportation for goods of nearby settlements with large population. The effective
appeal of railroad stations evinced itself in everyday actions (such as the number of
passengers getting on trains or the volume of goods being transported). The
configuration of train utilization and the spatial arrangement of the railroad lines reflect
the social and economic relations of the population in the vicinity of any given station.
The railroad’s capacity for mobilizing the population reaches a remarkable level in two
micro-regions of the country. The heaviest passenger traffic on railroad is in the
highlands of Brass6 County and the micro-region of upper Pest-Pilis-Solt-Kiskun
around Vdc. Typical characteristic of the latter region (especially the Palota-Ujpest
station) are the commuter railroads into the capital. The intense maintenance of relations
between Brassé County and its neighborhood is realized in a 40km radius sphere, larger
than the capital’s own zone of interest. This relatively large distance indicates more than
a “mere” commuter transit to Brassd; rather, it is the spatial expression of the
commercial attractiveness of industrialized Brassé. This attractiveness expands to the
population of Romanian settlements as well.
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Approximately half of the micro-regions display an incredibly low level of railroad
utilization; the number of railroad travels falls between 0-2 per inhabitant per year. The
population of Banlak and Mddos district in Torontal County hardly even uses the lines
between Zsebely—Csakovar-Boka or Versec—Kubin Zsebely for transportation. In 35%
of railroad stations the annual number of passengers fails to reach 10,000. Another 40%,
a total of 425 stations, transports between 10-40 thousand passengers, and only the
remaining 25% can take pride in transporting more than 40,000 people annually.

*

Ma mar szinte kozhely, hogy a 19. szazadban kiépiilt vasutak
megvaltoztattak az arucikkek piacra jutasanak feltételeit, kitagitottak a népesség
arubeszerzési—értékesitési szokasrendszerét, mobilizaltak a munkaerdpiacot, és
eltiintették a helyhez kotott emberek vilagat. Az viszont mar nem koéztudott,
hogy a vasutak ezen hatdsai csak hosszi 1détavlatban, szamottevé térbeli
kiilonbségekkel jelentkeztek. A fejlédés ti. korantsem volt olyan robbanasszerti,
mint ahogy a vasutért rajongo, azért lobbizé 19. szazadi polgarok elképzelték. A
vasit, mint innovacio térbeli terjedése és tényleges hasznalata kozott kiilonbség
Iétezett. Ennek a tanulméanynak az a célja, hogy a vasut személyszallitassal
Osszefliggé mutatoinak elemzésével bemutassa azokat a  tér- ¢s 1dobeli
folyamatokat, amelyek a népesség 19. szazadi térbeli mobilizaciojat
jellemezték. Ertelemszertien a rendelkezésre allo adatsorok a térbeli mobilitast a
maga  komplexitasaban'  nem képesek  feltarni, de meghatarozott
szempontrendszeren beliili allapotat hiien tiikrézik. Az elemzésbe nem vontam
be a févarost, mert a vilagvarossa névekvé Budapest Karpat-medencei
vonzoerejével egyetlen vidéki varos sem tudott vetekedni, és igy a févarossal
Osszefiiggd utasforgalom érdemi taglalasa szétfeszitette volna a tanulmany
kereteit. Ezt a dontést megkdnnyitette, .th,V &zzel 9§§Z&ﬁx§§§ ﬁ&‘&’ﬂl‘l‘(ﬁ"&"éﬂ(
rendelkezésre 4llnak. A vasuttal rendelkezé lakott helyek kozotti aramlasok, és
a felszall6 és leszallo utasforgalom legfontosabb forrasat a vasuttarsasagok éves
lizletjelentései jelentik. A 19. szazad vasuti személyforgalmarol nem lehet
maradéktalanul egységes adatsorokat Osszeallitani: a legkevésbé adathianyos az
1891-1914 kozbtti periodus.

1850-ben 210 ezren, 1855-ben egy millidan, 1860-ban 1,9 millidan utaztak
vasuttal Magyarorszagon. A szallitott utasok szdma 1870-re érte el 4,9 milliot,
lSjé}-re a hat, 1880-ra pedig megkdzelitette a tizmilliot. 1885-ben mar 13,5
millidan szélltak vonatra hazankban. Egy ilyen — latszolag imponalé fejlodést
sugallé — adatsor azonban nem képes az értékek magott allé valodi tartamot
feltarni. Az utasforgalom novekedésének alapjat ugyanis a halézat intenziv

1 " : e CI L . 7
A térbeli mobilizaciorsl az igénybe vett kozlekedési eszkozok (vonat, hajo, szekér)

hasznélgtéval Osszefliggd adatsorokbdl alkothatunk képet. Az egyes kozlekedési agazatok
forgalmi adatairdl eltére mindségli, szempontrendszeri és részletezettségli — igen gyakran
strukturdlatlan — adatok Iéteznek.
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boviilése képezte, a novekedés pedig nem egy polgarosodd tarsadalom
tomegesedd ujszerli sziikségleteibdl fakadt. Mindez kideril, ha a palya-
kilométerenkénti utasforgalmat vizsgaljuk. Az egy palya-kilométerre? esé
szallitott utasok szama ti. az 1860-1888 kozotti évtizedekben — a gazdasagi
valsagokra reagalo — idGszakos kilengésekkel® egyiitt szinte allanddsulni
latszott. A teljes hazai vashthalozat palyakilométerein 1860-ban atlagosan 1247,
két évtized mulva, 1880-ban pedig 1371 utast szallitottak. Hasonlo
eredményeket kapunk, ha a vasuthalézat hosszanak novekedését és az
utasforgalom névekedésének iitemével hasonlitjuk Gssze. 1866-t6] 1880-ig a
vasuthalozat ndvekedését lassuld iitemii személyforgalmi novekedés kovette.

A vagyonos polgéri életmédnak ez id6 tajt még nem része a rendszeres
furdShelyre jaras, és kirandulas.* A MAV lizletjelentései az 1880-as években
szerepeltetik a kdrutazasi, idény- és fiirdéjegyekrol kiadott kimutatasokat is, de
ezek az értékek szinte elhanyagolhatok. 1884-ben pl. a MAV 4,9 milli6 utasabl
kedvezményes fiird6-utazasi jegyet alig 2800-an valtottak, kirutazast 1200-an
tettek, a dobsinai jégbarlanghoz sz616 rendkiviili jegyvaltasi akcio pedig 119
személyt érdekelt. Nagyobb volt az érdeklédés a nyari idényben felhasznalhat6
mérsékelt aru, oda-vissza sz6l6 menetjegyek irant, amibdl 42 ezer darabot
valtottak ki. 39 ezren pedig kedvezményes 4ru, tiz napig érvényes menettérti
Jegyeket vésdroltak. A 39 ezer jegy mintegy 315 viszonylat kozott oszlik meg.
A viszonylatok sajatossaga, hogy egymastdl nagy, esetenként tobb szaz
kilométer tavolsagra fekvd telepiilések kozott nincs forgalom, leszamitva a
fovaros—vidéki varos kozotti kapesolatokat. Legnagyobb szamban (1934 darab)
Hajduszoboszlorél Debrecenbe utaztak a tiznapos érvényességli menetjeggyel.
Hatvanbol és Békéscsabarol 1300-1400-an utaztak a fovarosba ezzel a tobbnapi
tartozkodast feltételez6 jegytipussal. A kabaiaknak erds érdekeltségeik (rokoni,
vagy iizleti) létezhettek Debrecenben, mert mintegy ezren vasaroltak tiznapos
Jegyet. Visszafelé ez a kapcsolat mar kozel sem volt ilyen fontos, csak 250
debreceni vett tiz napig érvényes menetjegyet. 800—900 utas vasarolt tiznapos
jegyet Karolyvarosbol ~Zagrabba, Kétegyhazarél Aradra, Debrecenbdl
Nyiregyhazara, Mosonbol Gyérbe. A tiznapos jeggyel utazék egyre gyériilo
forgalmi viszonylatai als6 halmazaban feltiinden sok erdélyi varos szerepel.
Nagyvaradrol Medgyesre tizenegyen utaznak, Segesvarrol Nagyvaradra
tizendten, ~ Marosvasahelyrdl ~ Nagyenyedre  nyolcan,  Balazsfalvarol
Nagyszebenbe heten, Medgyesrdl Kolozsvarra négyen stb.

® A palyakilométer a vasutak tizleti hossza, amely kisebb, mint az épitési hossz.

* Az 1870-es évek elsé fele gazdasagi valsaganak utasforgalmi mélypontja 1878-ban kovetkezett
be. Ebben az évben a MAV kihasznaltsaga az 1872-es volumen (2013 utas/palyakilométer) alig
35%-a (715 utas/palyakilométer) volt.

* Az els6 hazai tarsasutazasra 1862 nyaran kertilt sor, amikor is mintegy ezerkétszaz ember
Budarol Triesztbe kirandult vasuttal Az uti program szervezéje Hollan Erné volt.
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A térbeli mobilizacio 1889 utan

Tomeges vastthaszndlatrol csak 1889 utan beszélhetiink Magyarorszagon.
Az 1889-ben bevezetett tarifa meghatérozott dijovezetekre — 14 zoénara —
osztotta az utazasi tavolsagokat. Legnagyobb arcsokkentést a 25 km-nél
rovidebb €s a 225 km-nél hosszabb utazési tavolsagoknal vezettek be. 225 km-
nel hosszabb utazas esetében teljesen mindegy volt, mekkora a beutazott
tavolsag: egyforma menetjegyarak Iéteztek. Ez volt az Gn. ,végtelen zona”.
Mindez azt jelentette, hogy ugyanannyiba Kkeriilt Kolozsvarrol (400 km)
felutazni Budapestre, mint Brassobol (731), vagy Aradrol (255 km). Mindezzel
az allamnak az volt a célja, hogy a személyforgalmat a fovaros felé iranyitsa,
sOt itt tartsa: minden budapesti atutazéskor a tavolsag szamitasa megszakadt,
majd Gjra kezd6dott. A 225 km-es végtelen zona eldnyeit két vidéki allomas
egymas kozotti forgalmaban az utasok tehat csak akkor tudjak élvezni, ha a
vonat Gtkdzben nem érintette a fovarost.” Idével az allam az 1889-es zénatarifa
részletein sokat finomitott, de az alapelvek valtozatlanok maradtak. A
helyiérdekii vasutak egyéni adottsagaik figyelembevételével csatlakoztak a
zonadijszabashoz, az 1910-es évekre a helyiérdekii vonalakon tSbb mint
harminc féle valtozatban létezett a zonadijszabas.

Az 1889-es zonadijszabds bevezetése utan a széllitott személyek szama
dinamikusan novekedett: 1890-ben 29, 1891-ben 35, 1892-ben 41, 1893-ban
45, 1894-ben pedig mar majdnem 50 milli6 utast vittek a vonatok. Azonban a
személyforgalomnak még ez az ers fellendiilése sem volt elegendé arra, hogy
az egy palyakilométerre esé szallitott utasok szamaban Magyarorszag
megkdzelitse  Ausztria, Németorszag stb. viszonyait. 1895-ben a
Magyarorszagon az egy palyakilométerre es6é utasok szama 3556 f0, ugyanez
Ausztridban 6093, Németorszagban 12034, Nagy-Britannidban 26268. A
magyar utasforgalom stirlisége ez id6 tajt koriilbeliil az olaszorszagival volt
azonos szinten.

Osszefoglaléan elmondhat6, hogy az 1889 utani vasati forgalomndvekedés
alapjat mar egy polgarosod¢ tarsadalom novekvé sziikségletei képezték. Ezek
az ujszert, €letmodbeli, gazdalkodasi sziikségletek a vasuthasznalatban viszont
csak akkor tudtak tomegessé vélni, amikor az allam beavatkozott a vasutak
dijszabasaba. Ez a mesterséges, térformald tarifapolitika stimulaléan hatott a
tradicionalis paraszti térhasznalat keretei kozott élokre, és kiszélesitette a
vastthasznalok bazisat.® A zonatarifa pozitiv hatast az egy fore esd beutazott

Erdekes modon, a févérosba iranyul6 belfoldi idegenforgalom mesterséges eszkdzokkel
imogatott megélénkitése hiaba ért el a vasuti személyforgalomban hihetetlen eredményeket
1890-ben a fovarosba érkez utasok szama 2,5, 1895-ben mar 4,7 millio) mindez nem tiikrézodik
varos panzidiban, szallodaiban megszall utasok szaméban.

Az 1) személydijszabas forgalomélénkitd hatdsara tomegével kezdték olyanok is hasznalni a
asutakat, akik kordbban a vasuti utazasr6l nem szereztek tapasztalatokat. Az Uj élethelyzetekbdl
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tavolsagok ndvekedésére nem fejtett ki, hanem éppenséggel lersviditette azt.
1888-ben a MAV elsé osztalyu utasai atlagosan 124 km-re, a masodik osztalyon
63, harmadik osztalyon pedig 58 km-re utaztak. Tiz €v milva ugyanezen
volumenek 102, 58, és 35 km volt.

’ r. 7 g0 ’ ryyr, . ]
1. dbra. A magyarorszagi vasuti személyszallitas jellemzdi

Egy Az utasok altal
Ev Az utasok szama, ezer f6 palyakilométerre | megtett atlagos
esO utasok szama uthossz, km
1888 14 147 1361 52,43
1889 18 990 1 782 49,47
1890 29 161 2 633 42,41
1891 35 886 3097 41,92
1892 41079 3390 40,69
1893 45 582 3704 41,01
1894 49 578 3 866 40,88
1895 53 181 3 966 3932
1896 57 452 4012 38,40
1897 56 982 3781 37,30
1898 60 312 3744 37,27
1899 61 581 3636 37,22
1900 64 412 3727 36,02
1901 67 044 3 833 36,30
1902 68 608 3906 35,44
1903 72 423 4081 35,07
1904 78 452 4 360 34,89
1905 86 485 4755 34,11
1906 96 079 5172 34,93
1907 107 171 5605 34,21
1908 111714 5789 33,63
1909 124 234 6 150 32,49
1910 140 002 6 783 31,46

1895-re a vasiit népességmobilizald ereje Magyarorszag két kistérségében
(Brassé megye felvidéki és Pest-Pilis-Solt-Kiskun megye vaci felsd) ért
figyelemre mélto szintet. (2. abra) A véci felsd kistérségben (kiilonodsen Palota-
Ujpest allomas) a févarosba iranyuld hivatasforgalom a jellemz6, azaz az itt

fakado szituacidkra a korabeli €lclapok is ramozdultak. Nem véletlen, hogy az ¢Iclapok 19. szazad
utolsé évtizedében lettek tele olyan torténetekkel, melyek a vasut mikodési Jellegzetességeit nem
ismerd parasztemberek csetlés-botlasat drokitette meg. Menetjegyek ararl tgy alkudoztak a
jegypénztarban, mint egy vasarban, megzavarodtak az indéhazi varétermek ~nagyvilagi”
kdrnyezetében, ugy intették le a vonatot a nyilt palyan, mint egy szekerest, tébb oraval a vonat
induldsa el6tt kiértek az allomasra, nem tudték értelmezni a menetrendet stb.

’ Az adatok a Magyar statisztikai évkonyvekbél szarmaznak.
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¢lok mar napi munkéba jarasra is hasznaljak a vasutat. Némiképp mas volt a
helyzet a Brassé megyei felvidéki kistérségben (1349 utazas/szaz lakos), mert
Brasso varos ¢s kornyezete kozotti intenziv vasutforgalom egy a fovaros
kérnyekinél szélesebb, mintegy 40 km-es Svezetben bonyolddott. Ez a tavolsag
mutatja, hogy a térbeli mobilizacio alapjat nem a hivatasforgalom jelenti, hanem
sokkal inkabb a polgarosult Brassé kereskedelmi vonzoerejének térbeli
kifejez6désérdl van sz6. Brasso vonzdereje a roman teriiletek népességére is
atterjed: a varostol 30 km-re fekvd Predeal hatarallomason a 26-40 km-es
zonara €rvényes jegyet megvasarolo mintegy 39 ezer ember ti célja Brasso.

Szaz lakosra eso utazasok
szama kistérségenként, 1895
0 [
12-136
137 - 261
262 - 386
387- 511
512- 636
637 - 761
762 - 886
887 - 999
1349

2. dbra. Szdz lakosra esé utazdsok szdma kistérségenként a MAV és a
kezelésében allo helyiérdekii vasutak haldzatan 1895-ben, 1251 vasutdllomds
Jforgalmi adatai alapjan

Tl

el [T T[]

1895-ben 1251 megvizsgalt vasutallomas koziil 458 utasforgalma nem érte
el az évi tizezret. Az alacsony utasforgalmu alloméasok kisnépességii falvakat
szolgaltak ki. Nagykondoroson, Muranyban, Betlérben évi 8—10 ezer utas szall
vonatra. Napi egy-két utassal miikodétt az allomas Balatonszentgyorgyon,
Szécsényben. Még ennél is kisebb volt a forgalom — havi egy—két utas -
Lepsényben, Felsonyéken, Balatonfékajaron. Az allomasok tovabbi 40%-anak
(425 db) utasforgalma a tiz—negyvenezer kdzott mozgott, és csak a maradék
25%-nak az utasforgalma haladja meg az évi 40 ezret. 1895-ben a legnagyobb
felszallo utasforgalmi vidéki varosok Szeged (700 ezer f8), Pozsony (609 ezer
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f6), Brasso (600 ezer f6), Szabadka (526 ezer f6) és Debrecen (500 ezer f6). E
varosok kozos jellemzdje, hogy a felszalld utasforgalmat nem egyetlen allomas,
hanem a varos t&bb allomasa egyiittesen bonyolitja le. Osszességében 62 vidéki
vasutallomas felszallo utasforgalma haladta meg az €vi szazezer fot. Kozottik
feltlinéen nagy szamban taldlunk tobb vasttvonal csomopontjaban fekvd
allomast, azaz utasforgalmukat nem lehet kizardlag  vonzaskorzetiik
népességéhez kotni. A tobb vasttvonal metszéspontjaban fekvd allomasokon ti.
jelentés az atszalld utasok szama. Ilyen példaul Parkanynidna (104 ezer
felszallo), Ujszész (124 ezer felszalld), Biharpiispoki (105 ezer felszalld),
Horgos (102 ezer felszallg), Fiizesabony (152 ezer felszallo). Ezen csomdponti
allomasok mogott azonban nem volt egy szamottevd funkcidkkal bird varos, az
itt leszallo utasok néhany orai varétermemben vagy restiben eltoltott varakozas
utan tovabbutaznak. Regionalis, vagy megyei kdzpontok csomoponti helyzeti
vasutallomdsai mar inkabb funkcionaltak gyljtépontként: az ezekbe az
allomasokba befut6 szerelvények mellékvonali utasai elvétve utaznak tovabb, ti.
az Osszetett funkciokat ellatd varosok képesek voltak kielégiteni a hétkdznapi
beszerzoi, bevasarloi igényeket, ligyintézdi feladatokat stb.

A zbnatarifa nem minden elemében alakitotta 4t ezeknek a varosoknak az
utasforgalmi viszonyait. Aradnak példaul valtozatlanul rendkiviil erések
maradtak a kapcsolatai kozvetlen kornyezetével. 1895-ben az varosban
felszallok 98%-a nem utazott messzebb 25 km-nél. Arad utasforgalmi
kapcsolatainak ez szélsdséges szerkezete a varos és a kornyékbeli gazdalkodok
kozotti erds kapcesolatot, és némileg egy befelé forduld varost mutat. Aradnak a
hozza legkozelebb, az 56-70 km-es zénaban fekvé Temesvarral is gyengék
voltak az utasforgalmi kapcsolatai, 1895-ben alig kilencezer felszalld utazott
Temesvarra.® Az Arad és vonzaskorzete népessége 1895-ben még nem Iépett ki
az egynapi jarofold tavolsagbdl, azzal a kiilonbséggel, hogy a vasit az egynapi
jarofold kilométerben mérhetd hosszat kitagitotta. A térhasznalatnak ez a
sajatossaga — a szomszédos forgalom sz€lsOségesen erds primatusa — azonban
rohamosan eltiinik Arad életébdl. A szomszédos forgalom aranya egyre
csokken, 1900-ban mar csak 60%, 1905-ben 55%, 1910-ben mar 49%. Mindez
nem azt jelentette, hogy a varos és vonzaskorzete kizotti utasforgalmi kapcsolat
gyengiilt: a szomszédos forgalomban egy lakosra esé éves utazasok szama ti.
szinte valtozatlan maradt: 1900-ban 3, 1905-ben 3,4, 1910-ben 3,7. A
novekedés a tavolabbi uti célok tekintetében kivetkezett be.

Erdemes 6sszehasonlitani Szeged és HodmezOvasarhely helyzetét is. 1895-ben
HodmezOvasarhely és kornyezete vasuti személyforgalmanak 86%-a az 1-25 km.
koz6tti zonaban bonyolddott. A véros és vonzasksrzetének lakossaga ritkan lépett
ki ebbdl a sziik foldrajzi térbél. A vastthasznalatnak ez a koncentralt térbeli

® Mindez forditva mar nem eérvényes, Temesvarrdl Aradra a véarosban felszallok majdnem tiz
szazaléka (36 ezer utas) utazott.
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szerkezete a paraszti térhasznalat Jellegzetességeit villantja fel. A vasithasznalat
szerkezete az 1900-as években sem valtozik meg. A szomszédsagi zonakban
utazok szama 83—-85% kozott mozog az 1900-as évtizedben is. Viszont a felszallt
utasok, ill. az egy fore esé utazasok szama meredeken novekszik. 1900-ban 200
ezer, 1905-ben mar 333 ezer, 1910-ben 368 ezer utas szall vonatra a
Hodmezovasarhelyen. A szomszeédsagi viszonylatban az egy fore esé utazasok
szama 4-5 alkalom. Szeged utasforgalmi kapcsolatai — Hodmezovasarhellyel
Osszehasonlitva — intenzivebbek és nagyobb hatokortiek.’ Ez a Jellegzetességét
Szeged a kovetkez6 évtizedben is megorizte, bar az vasutallomasainak felszalls
utasforgalma a szazadforduld elején csokkent, és csak 1904-t6] emelkedett
meredeken. 1904-ben 665 ezer, 1910-ben pedig 989 ezer utas szallt fel
valamelyik szegedi allomason. A 25 km alatti zonakban zajl6 forgalom viszont
csOkkenést mutatott, voltak ¢vek, amikor a teljes forgalom 68-71% bonyolodott a
varos €s kézvetlen vonzaskorzete kozott.

1895-ben a Debrecenben felszallt félmillio utas 77%-a hiisz km-nél rovidebb
tavolsagra utazott. A t6bb vasutvonal metszéspontjaban is allé varos vonzoereje
a 11-20 km-es zoénaban fekvd telepiilésekre a legerésebb, az cgy fore esd
utazasok szdma megkdzelitette a hat alkalom/év értéket. Debrecen azonban
mérhetd hatast gyakorolt a szomszeédsagi kapcsolaton tuli zénakban fekvo
egykori mezévérosok arutermeldire is, Hajdudorog, Balmazujvaros ¢s Ujfehérto
lakosai (2640 km-es zona) nagy szamban utaztak a civisvarosba. Debrecen
vonzoereje — a korabbiakban bemutatott Araddal Osszehasonlitva — g2
kozéptavolsagu forgalom révidebb zénaiban (70 km-ig) még jelentds. Debrecen
vonzoerejének térbeli kiterjedésével Nagyvarad sem tudta felvenni a versenyt.

A legnagyobb személyforgalmat lebonyolité varosok 1900-1910 ko6zotti
Osszesitett adatai (218 millié utazas) szerint Budapest primatusat semmi sem
tudta megrenditeni, 57 milli6 utazast a fovarosbol inditottak. A masodik
legforgalmasabb varos Pozsony'’, a maga 12 millié utazéjaval. Harmadik és
negyedik a fent emlitett Temesvar és Debrecen. A rangsorban ket Szeged,
Nagyvarad, Szabadka, Miskolc és Szolnok kovette. Nagyvarad utasforgalmanak
sajatossaga, hogy 1908-ban az eléz6 ¢vhez képest 20%-al megnott a varosban
felszall$ utasok szama, és ennek kovetkeztében 1908-1910 k6z6tti harom évben
Nagyvaradon akkora az utasforgalom, mint Pozsonyban. Szabadka
osszforgalma 1900—-1910 kozétt megkdzelitette a hétmilliot. Szabadkat Miskolc
kovette 5,6 millios forgalommal. A négymillids utasforgalmu varosok csokkend

’ 1895-ben Szeged ¢és kornyezete vasiti személyforgalmanak 76%-a bonyolodott az 1-25 km
kozotti zonaban.

= Pozsonynak a zénatarifa — a varos foldrajzi fekvése miatt — relative nem jelentett akkora
hasznot, mint a t5bbi varosnak. A végtelen zona eldnyeit a fovarostél 210 km-re, Bécstd! viszont
szinte egy ugrasra fekvd véros nem tudta élvezni. Az orszagosan kiemelkedd pozsonyi
személyforgalom bazisat egyértelmlien a véaros és kérnyezete kozotti modern termeldi és
fogyasztoi kapcsolatok nyutjtottdk, hivatasforgalomnak viszont még nincs nyoma.
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sorrendben: Szolnok, Nagyszeben, Gyér, Arad, Szatmarnémeti, Szombathely.
Szatméarnémeti forgalma 1908-ban az eloz6 évhez képest majdnern
megduplazodott. A latvanyos forgalomnévekedést a Szatmarnémeti és
Matészalka  kozotti  vasatvonal megnyitasa  eredményezte. Gyor
személyforgalma bér abszoltt értékben emelkedd tendenciaju, a varos vonzé
energidi megcsappantak, a korszakban Gyér fokozatosan lejjebb csuszik a
varosok  utasforgalmi rangsoraban: 1900-ban még kilencedik, 1905-be
tizenkettedik, 1910-ben tizenhatodik. Harommilli utas fordult meg a vizsgal
évtizedben Nyiregyhaza, Kecskemét, Ujvidék, Brasso, Hédmezc’ivésérhely,
Pécs, Kaposvar, Kassa, és Cegléd allomasain. Az ¢vtizedben erdsen feltdrekvé
varos Nyiregyhdza és Kecskemét. Nyiregyhaza az 1900-as utasforgalmi
rangsorban 21-dik, 1910-ben 14-ik. Még nagyobb ugrast hajtott végre
Kecskemét, a huszonnegyedik helyrél egy €vtized alatt a tizedik helyre kertilt.

Mindet egybevetve, ugy latom, hogy a vasuthasznalat szerkezete, annak
térbeli elrendezédése az adott vasutallomasok vonzaskorzeti népessége
tarsadalmi, gazdasagi kapcsolatainak térbelj megjelenése. A vasut térszervezs
ereje a haldzat kitiintetett pontjain (csomé- és/vagy végpontjain) nagy erdvel
Jelentkezett, mas pontjain (vasutallomésain), vagy szakaszain hatisuk viszont
alig-alig kimutathat6. A vasut utasforgalmi  hasznossaga” nem a nagy
tavolsagok (orszagrészeket, vagy allamhatarokat atlépg) viszonylag révid idejii
¢s kiszamithato athidalasaban rejlett. A vasut dssztarsadalmi szinten az egynapi
jarofoldon beliili  térhasznalatot tette intenzivebb¢, gyorsabba és kevesebb
faradtsaggal lebonyolithatova. A vasit ugy valt a paraszti térhasznélat részéve,
hogy a tradicionalis térhez fiiz6ds c¢rdekeltségeket nem valtoztatta meg. A
térbeli mobilizacié e sziik kereteit atlépé modernebb térhasznalatot az
iparosodo, kereskedd vidéki varosaink esetében lehet kimutatni.
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