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S§7ZALLITASI FORRADALOM
MAGYARORSZAGON A 19. SZAZ ADBAN

Tanulminyomban annals a tételnek igazolisira szeretnék néhany bizonyite-
kot &s érvet felhozni, hogy a szAllitasi forradalom, ming az. ipari forradalom egyik
elsfeltétele, Magyarorszégon még inkabb kitlintetett és nélkiilozhetetlen stratégiai
szerepet jatszott a modern gazdasigi novekedés korai szakaszdban, mint a ohink
nyugatra fekvé, s a modernizalodas Gtjin elétiink jard orszagokban.

A 19. szhzadi Magyarorszigon, a mezdgazdasigi és az ipari termelés, va-
lamint az infrastruktiira elmaradott dllapota, a belsé felhalmozas és piac fejlet-
lensége miatt a gazdasgi novekedést megindit6 kihivas kiviilrsl, a nemzetkozi
gazdasighdl érkezert. Nyugat- és Kozép-Eurdpa iparosodasa az 1830-as évek-
161 kezdve gyorsan novekeds és tartosan bévills piacot jelentett a magyar me-
26 s exdgazdashg valamint az éelmiszeripar termékel szamara. Az iparosodd
Eurdpa ugyanakkor beruhézasatval, vallalkozok, miiszaki szakemberek és szak-
munkisok exportjaval egyre nagyobb mértékben hozza tudott jarulni az el-
maradott teriiletek fejlesztéséhez, seilikos erdforrasaik, hitnyzd termelési ténye-
261k potlisihoz. A magyar gazdashg tovibbi sorsa szempontjabél ltfontossagil
volt az a kérdés, hogy idejében be tud-e kapcsolédni ebbe a kedvezd europai
konjunktiiriba. Ennek két gazdasigi eléfeltétele volt: egytelél a mezégazdasag
modernizilisa és t5kés Aralakitisa, termelésének gyorsiitemi névelése, maste-
161 egy nagyteljesitményi és viszonylag olesé szallitasi halozat kiépitése.

A magyar mezégazdasig pozittvan reagilt a termékei irant az 1830-as
évekrdl jelentkezs és t6bb évtizeden at tartdsan névekvs piaci keresletre. 1850
&s 1914 kozistt a learatott teriilet - tilnyombrészt az Armentesités, kisebb részt
a legeldk feltérése és az ugar visszaszoruldsa kovetkezttben - 6,3 millié hek
tarrdl 11,8 millié hekiarma novekedett, de a hozamok és a termelékenység né-
vekedése még ennél is nagyobb ardnyl volt. 1840 és 1890 kdzott a novény
termelés meghdromszorozddott, s 1867 és 1900 kiszott atlagos évi nivekedési
iiteme meghaladia a 3 %-ot. Az 1840-es években a gabonafélck termelése 4 és
5 millib tonna kiszétt mozgott, az 1860-as évek végén mér elérte a 6 millio, az
1890-es években a 11 milli6, 1914 elétt pedig a 14 millié tonnat.

A kiilkereskedelmi adatok azt mutatjik, hogy az 1850-es és 1860-as évele
ben Magyarorszg intenziven bekapesolédott a nemzetkdzs kereskedelembe.
Az 1840-¢s évelaal 1870-ig a kivitel volumene évente Atlagosan 5 %-kal nove-

kedett. Az 1840-es években a gabonakivitel 2-300 ezer tonna volt évente, .

1867-71-ben viszont mar 1,2 millib tonna, az 1890-es években pedig megha-
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ladta a 2 millib tonnit. 1867 utan a magyar gabonatermelés egyharmada kivi-
telre keriilt, s novekvd mértékben liszeté feldolgozott formaban. A szazadfor-
dulén Magyarorszag volt a vildg masodik legnagyobb liszt exportére az Ame-
rikai Egyesiilt Allamol utin. A kiegyezés utdni években a magyar kivitel ertcke
elérte a nemzeti termék 30 %-4t. A kivitel 85 %-4t mezdgazdasagi és élelmi-
szeripari termékek terték kil

A termelés és a kivitel latvinyos névekedését évtizedeken at az arak ha-
sonlé arinyl emelkedése kisérte, A 19. szdzad elsé haromnegyedében csdle
kent, majd megszfint az a rendkiviil nagy arkillonbség, ami még a szazad elején
az igen alacsony magyarosszagi termeli arak és a vilagpiaci arak kozétt fennal-
lott, 1823-27 &s 1872-76 kozott a novényi termékek arindexe 260 %-kal, az
allati termékeké 200 %-kal emelkedett2

A kivitel ilyen litvanyos novekedése és a magyarorszagi gazdasagi nove-
kedés els6 szakaszaban oly fontos stratégiai szerepet jatsz6 exportszektorok
fejlsdése nem lett volna lehetséges, ha egyidejileg nem megy végbe a szallitas
forradalma. A magyar gazdasig ugyanis f6leg terjedelmes és silyos tomegaru-
kat exportalt, amelyek nem birtak el a magas szallitési koltségeket. Az 1867 ¢s
1869 kbzdui 3 év atlagiban a magyar kivitel stlya 2 millié tonnat tett ki, mig
az, értékben koriilbeliil azonos behozatal alig érte el a 400 ezer tonnat, A til-
nyombrészt ipari készirukbél allé behozatal értéke 895 forint (1790 korona)
volt tonnanként, mig az export tonnjinak értéke csal 137 forintot (274 koro-
nét) tett ki. Ennek kovetkeztében a stilyos tomegiruk gyors, olesé es rendsze-
res szallithsinak megvaldsitasa Wtfeltétele volt a magyar kivitel névekedésenck.
Ez nem volt lehetséges a hagyomanyos szallitasi eszkozokkel, amelyek rendki-
viil elmaradottak voltak Nyugat-Furdpa orszagaihoz képest.

Magyarorszigon a vasutkorszak elstt nem létezeit a modern gazdasag
igényeinek megfelels vithalézat, folyami hajézas és csatornarendszer. 1848-ban
a tobbé-kevésbé karbantartore f8Gtvonalak hossza nem haladra meg a 2100
kilométert {mikdzben a valamivel kisebb teriiletii Ausztritban méar elérte a
14,000 kilométert), de esdzések idején ezek nagy része is jarhatatlanna valt. A
gabonit és az egyéb tomegarukat vizi Gton szallitortdk A hajézhatd folydk
azonban mind kelet és dél felé, azaz a kiviteli piacokkal ellentétes iranyban
folytak, igy az druszallitd barkikat lovaldal vagy emberekkel kellett vontatni a
folyhsirannyal szemben. A vontatist azonban rendkiviil megnehezitette a fo-

U A magyar mezégazdasig és Iilkereskedelem fejitdésere lasd a Magyarorszyy firténele sorozat 6.
és 7. kotetének gazdasigrorénet fejezeteit.

2 A mezégazdasigi arak alakulisira lisd KATS, Laszlo: Economic Growth in Hungary During the
Age of Dualion (1867—1913). A Quantitative Anafysis. In: SocialEconomic Researches on the
“History of East-Central Europe. Ed, PAMLENYI, Ervin. Budapest, 1970. 51-52.
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lydk szabilyozatlansaga, az aradasok, part menti vizfolyisok gyakorisaga, a
vontatbutak elhanyagolt allapota, A téli idészakban 2-3 hénapon 4t a jég miatt
sziinetelt a szallitds. Kiilénosen nehéz volt megkdzeliteni a tengerpartot, mert
egyetlen folydnk sem Smléit az Adriai tengerbe, s a kikitSket ezer méternél
joval magasabb hegylanc valasztotta el a hitorszagtdl. Ennek ellenére a 18,
szhzad végén és a 19. szhzad elején a délalfsldi gabonat és a horvétorszagi
t6lgyfat nagyrészt az adriai kik6tskon keresztiil exportaltik De a hajok vonta-
tasa a Szavan felfelé Zimonytdl Sziszekig majd a Kulpan Kérolyvarosig, s in-
nen a szelérfuvar a hegyeken 4t a kikotékig oly koltséges volt, hogy ez meg-
nehezitette, gyakran lehetetlenné tette a kinalkozé piaci lehetéségek kihaszna-
lasat, 1830 el6tt csak két jelentésebb beruhazas tortént a szallitasi halozat kor-
szerdsitése érdekében: a Ferenc—csatorna megepitése ,a &éf hdrom heti keriild
#hdl leét hdrom napi utat esindlt”’? a napdleoni hibortk nagy gabonakonjunkuira-
ja idején az érdekelt nagybirtokosokbél alakule részvénytarsasag altal Karoly-
varos és Flume kozote épitett Lujza (Ludovika) Gt pedig évtizedeken at Ma-
gyarorszag legjobb, legmodernebb kévezett Gtjanak szamitott.

A trieszti francia konzul azt frta 1756-ban, hogy Magyarorszag Eurdpa
egyharmadét képes lenne ellitni nyerstermékeivel, ha a szallitds kénnyebb és
olesébb lenne, Triesztben &s a magyar-horvat tengerparton a délalfsldi baza
dragabb volt, mint az angliai, jéllehet Anglidban egy quarter biza 12 forintba
keriile, mig a Banatban csak 4,5 forintba. De a szallitasi koltsegek matt a ma-
gyar bliza 4ra a kilotskben 14,4 forintra emelkedett, mig az angol buza tengeri
szallitasa 2 forintba sem keriilt quarterenként.t A helyzet még szaz évvel ke-
s6bb is hasonld volt: az 1860-as évek elején Dél-Magyarorszagon egy méré
biiza fél forinttal olcsébb volt, mint az orosz bliza Odesszaban. De mig az
orosz biza szillitisa tengeren OdesszAtdl Triesztig vagy Fiuméig egy forintba
keriile mérénként, addig a magyar bzt Szegedrél 2,7 forintért vitttk Fiuméig
(onnan tovabb Londonig mér csak 0,9 forint volt a szallitasi kéliség), igy ért-
hetd, hogy a magyar gabona az adriai kikétékben sem tudott versenyezni az
orosz buzaval s

Ami a személyszallitist illeti: 1844-ben Kolozsvasrdl Pestre az utazis
gyorskocsival 4 és fél napot vett igénybe, Debrecenbdl Pestre pedig masfél
napot {egész &jjeli utazassal, 6tszori fogatvaltassal).

3 ERCSEI Dimiel: Stasirtien. Debrecen, 1814, 140.

+ Archives Nationales, Paris. Archives des Affaires Etrangéres. B I 1082. Correspondance
consulaire. Trieste, 1758-1773. 40, és 50.

5 Denkichift iber die Nothwendigheit nnd die Bedestung einer Edsenbabn von Sémiin nach Tiume. Wien,
1864. és SZATHMARY Karoly: Az ANk ér Finme, Pest, 1864,
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A jeles német kizgazdasz, Friedrich List, magyarorszagi latogatasa utan
Metternichhez intézett emlékiratiban aze irta, hogy Magyarorszag a szallitasi
eszkézik tekintetében sziz teriilet, ezért a legelss és legfontosabb feladat a
vastithilézat kiépitése lenne barmi aron.

Teljes joggal frra teht Széchenyi Istvan 1848-ban, hogy ,a &dziekedisi
iigyek rendexfse bazdnk anyag felvirdgzdsdnak talpkive... E rendesés reformikdrdiseink
leghényegeshike... Terményeinke tobbmyire olly fermér3etiiek, mellyek magas sdllitdshéri nem
birnak.” A folybk mostani rendesetien dllapotuieban mdg nem alkalmasak bizpos kiz-
Jekedésre”, ertrt  Magyarorizdg vasitakra van rendelve... A &oxlekedési dgy rendesése ...
dletkérdés, mellynek szerencsés vagy bal megolddsito! fiigg nemcsak anyagi dlldsunk, de
sokkép minden egyéh viszonyaink fovdbbi fojlidése s jovenddje iv.” Mint a Helytartota-
ncs kizlekedési osztalyinak elnoke, majd az elsé magyar kormany kozlekede-
si minisztere, & dolgozta ki 1848-ban a kézlekedési figy rendezésének arfogd
rervét. S 6 fogalmazta meg el6szor azokat a gazdasagpolitikai alapelveket, ame-
lyek a kitvetkezd évtizedekben a magyar kormanyok kézlekedéspolitikajat
irnyitoteak. A fejlettebb, iparosod orszagok kzlekedési viszonyair atwekintve
viligosan ltta, hogy a korszerfi szallitasi hilozat kiépftese a magyar gazdasag-
14l fejletiségi szintjéhez képest rendkiviili eréfeszivéseket kovetel, elsésorban a
nagy berubfzasi igény miatt. ,,Nekink ott kell kezdens, hol Gk hosszi fejlédds utdn
végeslék, 5 a kizlekedisnek azon eszkozert kidlliianimk, mire a tudomdny, 5 polgdrosodott
sxdzadunk felbivnak. E kizben mégis nem felejthetjiik, hogy mig mi az emelkedettebb
[eplidés kiylekedisi eszkizeit honosiljuk meg, sajdt foiiidésiinke miég nem érte ol a megfeleld
mérfokot.” Bzért az Allam nem elégedhet meg a feliigyelettel, hanem kiszvetlen
szerepet kell véllalnia a kiszlekedési halézat kiépitésében. A minimlis beruhé-
zhsokra szitkséges 100 millié forint beszerzését — a hazai tSkehidny miatt —
fllamkéleson segitségével, a killfsldi 18ke bevonésaval latta megvaldsithatonals
Ugyancsak allami feladatnak tekintette a vasti vitelbér megszabasat ,az iparfy-
[édés igényei szerint”7

A vastitépiiés valdban oly nagyarinyd beruhizasoldsal, lassan megteériils,
hosszh idére lekotdt tokebefekietéssel jart, hogy a magyar viszonyok kézott
csak kiitfoldi tskével & az 4llam thmogatasaval (kamatbiztositas) illetve koz-
vetlen kozremiikisdésével volt lehetséges. A tékebefekietés méreteinek érzé-
kehetésére csak egy példat: az 1850-es években épiilt, 585 km hosszli Tiszai
Vastt @keigénye meglkozelitette az 50 millié forintot, mig az orszag egyik
legnagyobb és legkorszerfibb ipari {izeme, a Ganz gyar, az alapitd haldla utan 2
millié forintért keriilt a részvénytirsasag tulajdonaba.

_. 6 LsT Frigyes: Eumlikirat a magyar kisjekedésiigy reformjindl, Kdzli FOLDES Béla. Budapest, 1916,
- 7 SECHENYI Lstvin: Javaslar @ magyar kiekedési jigy rendezésirid, Pozsony, 1848,
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A szllis modernizalisa a rendszeres dunai gézhajézas megindulisaval
vette kezdetét 1831-ben. Bar az Elsé Dunai Gézhajozasi Tarsasag székhelye
Bécsben volt, forgalmanak 75-80 %-at a magyarorszigi folydkon bonyolitotta,

Az 1830-ban 105 ezer forint befizetett t6kével indulé tirsasig wskéje 1847-ben

elérte a 9 millib forintot, az 1860-as években pedig a 30 millié forintot. A tarsa-
sig flotthja 1866-ban mar 139 g&z8sbél és 580 uszalybdl allt, s tobb mint egy-
millié tonna 4rut szallitott a magyar vizeken® A folybszabilyozasok nyoman a
gézhajdlkal jarhaté vizi utak hossza 1910-ben elérte a 3000 kilométert. Ezer
négyzetkilométerre 11 km vizi Gt jutott, ami eurdpai viszonylatban igen kevés
volt (Nagy-Britannia 30, Franciaorszag 26, Németorszag 28, Belgium 72, Hol-
landia 146). Az 1860-as években még vizi tton bonyolitotidk az egész hazal
Aruforgalom t8bb mint 50 %-4t, de 1867 utn a vizi széllitas fontossaga egyre
csokkent, s részesedése 1913-ban 14 %-ra siillyedt, mig a nyugat-eurdpai orsza-
gokban mindeniitt meghaladta a 20 %-ot.”

Az elmondottalkbél értheté, hogy az alternatty szAllivdsi lehetéségels hid-
aya, illetve nem kieléghts allapota kévetkeztében Magyarorszagon a vastt fon-
tosabb szerepet jatszott a szallitasi forradalomban, mint a nyugat-europai or-
szagokban, A magyar orszaggyiilés mir 1836-ban részletes térvényben szaba-
lyozta a vastitépitést, de az elsé vastitvonal csak 1846-ban nyllt meg, Az 1850-
es években és az 1860-as évek elején mepépiiltek azok a f6vonalak, amelyek a
magyar Alfoldet Ssszekéttetésbe hoztak Bécesel, s azon keresztil Nyvgat
Eurdpaval, valamint a trieszti kikotével.

Az 1860-as évek kizepének dtmeneti stagnalisa utdn a kiegyezés 0j len-
diiletet adott a gazdaségi nvekedésnek és a vasitépitésnek. 1867 és 1873 ko-
zott a beruhizasok ésszege a hatszorosa volt a megeldzé hét év be-
rubizisainak Az iy modon hatalmasra nétt, a bruttd nemzeti termék 10 %-at
meghaladé beruhdzisoknak pedig tobb mint a felét (56 %-at) vashtépiesre
forditottak. A vastti beruhézisok ezekben az években a nettd hazai termek 6
%-at tették ki 1867 és 1872 kozitt az orsziggyilés 20 vasttvonal épiéset
engedélyezte, s t6bb mint 4000 km 1j vonalat adtak 4t a forgalomnalke

Az, 1873-as gazdasigi valsigot kivetd depresszié lelassitotta a vastti be-
ruhdzdsokat, de az 188C-as évek elején kezdetét vette a magyar vastitépités

8 A Duna-Ghrhajizds Tdrsalat. Visszapiflaptds keletkesésére & fejlodésire, &ilindsen Magyarorsgdgon.
Budapest, 1885.

? A magyarorszagl szallitdsi halézat tHriénetére vonatkozd alapvetd pmunldk: MATLEKOVITS
Sandor: Magparorszdy kizgazdasdg és kigmivelidisi dllqpota exeréves fennddidrakor. 11, € VIII. koret,
Budapest, 1897-98.; A hoswi kogmunka ér kiglekedisi dgyek firtinete & foilitise. Szerk, DEEANY
Mihaly, Budapest, 1885.; GONDA Béla: 4 magyar hajozds. Budapest, 1900.; JANKO Béla: 4 magyar
ditnai gizhaidsds tirtépete 18171947, Budapest, 1967.
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térténetének legtartdsabb fellendiilési id6szaka, amely egyattal egy 0 szakasz
kezdetét is jelentette: a legfontosabb févonalak kiépilése utan a helyi érdeka
vasutak épitését. 1882 és 1899 kdzort 10,000 km 1j vonalat adtak at a forga-
lomnak - évente 4tlagosan 540 kmrt - s a vasutalba felstetett t8ke 1,2 milliard
koron4val névekedett. A magyarorszagi vastithilézat hossza 1890-ban elérte a
11,000, 1900-ban a 17,000, 1914-ben pedig a 22,000 km-t.19 A vasutakba fekte-
tett t6ke meghaladta a 4 milliard koront, ami a nemzeti vagyon, az Ujrater-
melhets fix t8keAllominy 18 %-at jelentette. Anglidban ez az arany csak 10 %,
Németorszagban 9 % volt. Magyarorszigon tehit a vasttépités, s altalaban a
szallitasi infrastruktdra a t8keképzadés joval nagyobb részét kétotte le, mint a
fejlettebb, iparosodottabb nyugat-eurdpai orszagokban.!!

)))))

Evente atlagosan | A vasiti t6ke éves
Evek Fvek szAma | megnyitott Uj vas- | ndvekménye
S {tvonal (km) (millié korona)
1846-1856 11 60 9
1857-1861 5 236 45
1862-1866 5 65 13
1867-1873 7 585 108
18741881 8 119 39
1882-1899 18 540 65
1900-1904 5 178 47
1905-1915 11 373 156

1848 &5 1918 koot s killdntsen 1867 utin a szalliths volt a magyar gaz-
daség legdinamikusabb szektora, amelynek tefjesitménye - valtozatlan arakon
szhmitva ~ évente 4tlagosan 6-7 %-kal névekedett, szemben a mezdgazdasag
1,7 Y%-o0s és az ipar 4,5 %-o0s novekedési titemével. A szallitas igazan dinamt-
kus 4ga a vastit volt, szallitdsi teljesitményének évi dtlagos 7 %-os novekedése-
vel, s ezzel a vizi szallitds fejlodése (atlagosan évi 2,5 %) nem tudott kepést

10 A magyarorszigi vastitépités trténetére: Geschichte dér Eisenbabuen dér Osterveichisch—Unyarischen
Monarehie. 1-HL Hrsg. STRACH, Hermann von. Wien~Teschen-Leipzig, 1898-1908 ; ZELOVICH
Kornél: A magyar vasutak firténeie. Budapest, 1925; RUZITSKA Lajos: A wagyar vasiltépitések fiiténe-
te 1974-ig. Budapest, 1964,

11 A t6keképzadésre és a whellomanyra lasd KATUS, Laszlé: Economic Growth. .. i, 109-110,;
Nagy Britannidra lisd DEANE, Phyllis — CoLE, W. A.: British Esonomic Growth 1688—1959. Camb-
ridge, 1964.; Németorszagra HOFEMANN, W. G.: Wachstiin dér dentscbei Wirtschaft seif dér Mitte des
19. Jabrhunderss. Berlin-Heidelberg-New York, 1965.
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tartani. 1913-ban a szallitasi szektorban megtermelt hozziadott érték a brurtd
hazai termék 7 %-at tette ki 12

Magyarorszagon — a hagyominyos szallitasi eszkézok elmaradost allapota
miatt - a szAllitdsi szektor részesedése a teljes wkeképzsdésben sokkal na-
gyobb volt, mint a fejlett ipari orszigokban. A szallitisi halozat az 1867 es
1913 kot 16keképrédésnek kiriilbeliil egyharmadat vette igénybe. 1913-
ban a szallitdsi berendezésekbe fektetett toke nagyjabol ugyanannyi volt, mint
a mezdgazdasag t6keallomanya, s lényegesen meghaladta az iparba felretert
16két (Nagy-Britannidban az ipari téke koriilbelil hiromszorosa, Nemetos-
szhgban négyszerese volt a szallitisba fektetett t6kének). A szallitasi berende-
zéselt a fold nélkill szamitott nemzeti vagyon 25 %-at tetek ki (Nagy-
Britanniiban csak 12 %-at, Németorszagban 15 %-at).

Nahunk a szallitasi forradalom és a modern gazdasagi névekedés viszonya
eliéréen alakult, mint a fejlettebb ipari orszigokban, ahol a szallitas moderni-
zalasa szorosan kapcsolédott az ipari forradalomhoz. Magyarorszagon a szalli-
tasi forradalom szitkségképpen megelézte az iparosodas szélesebb kibontako-
zasat, mintegy szitkséges elofeltétele volt nemcsak az ipari forradalomnak,
hanem a modern t6kés mezégazdasig kifejlédésének is.

Az 1880 elétr épiil vasttvonalak elsédlegesen az agrarkivitel érdekeit
szolghltak. Az 1860-as években a gabona és a liszt adta a szallitott arumennyi-
ségnek t6bb mint a felét. A kiegyezés utini években a kiilkereskedelem része-
sedése a vastiti aruszallithsban 50 és 60 % kozott mozgott. A személyszallitas
viszont igen csekély volt, részesedése a vasutak dsszes bevételeiben sohasem
haladta meg a 30 %-ot. A személyforgalom csak az 1890-es években indult
gyoss fejlddésnek, midén az iparosodas és az urbanizaci6 fellendiilése jelenté-
sen megndvelte a népesség mobilitasat.

A 19. szazad végén szamottevSen megvaltozott a vasii Aruszalliths szer-
kezete. A gabona és a liszt részesedése 1913-ig 18 %-ra csékkent, s jelentésen
megnétt a fa és egyéb épitdanyagok, valamint az ipari termékek részaranya. A
legnagyobb mennyiségben szallitott egyedi aru a 20. szizad elején a szén volt
(21 %), Hasonlé valtozds ment végbe a killkereskedelmi szallitasok és a bel-
f6ldi druforgalom részesedési arinyiban: a kivitel és a behozatal részesedése
1891-ben 33 %-ra, 1913-ban 21 %-ra cs6kkent, jelezve a belsé piac fejlédésér.

12 A vasurak szallitisi teljesitményére vonmatkozé adatok forrisal a 10. jegyzetben emlitert mun-
Kakon kiviil: Adatok o magyar vasutak dllgpotirdl és jizdeti ereduényeirdl 18911916, Tafelu spr Statistike
dér Osterveishisshen Monarebie 1860—1865.; Statistisshes Jabrbsh der Outerreichischen Monarchie 1861—
1881.; Magyar Staticztikai Evkinys 1873-1916.
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2. tAblazat. A magparorssdsi vasutak sxdllitdsi feljesitménye

¢ | Vastvonalak £
o
Ev hossza (k) Utasforgalom - Aruf i;lﬂohm
qen| Utas iy illio tonna
Utas {milli6) (millid) Milli6 tonna (idlométen)
1847 161 0.3 6 0.04 1
1857 947 14 112 07 84
1864 1945 1.8 179 2.0 304
1876 6682 9.2 510 9.0 1096
1890 11246 290 1237 19.0 2798
1900 17108 64.0 2318 40.0 4648
1913 21806 166.0 4999 77.2 8319
3, tablazat. A magyarorszdgl vasntakon sgdllitorl druk
Ev Gab.ona e Fa Szén Egyéb aru | Osszesen
liszt
ezer tonna
1867 1768 275 247 1225 3507
1895 7488 4480 5804 10527 28299
1913 13819 11474 16903 35003 77199
Szazalékban

1867 50.3 7.8 7.0 34.9 100
1895 26.7 15.8 205 370 100
1913 18.1 15.1 209 459 100

A szallithsi forradalom elsé szakasza szoros kapesolatban volt a mezé-
gazdasigi export ltvanyos novekedésével, a gozhajozas térhoditasaval és a
,gabonavasutak” kiépftésével. Mir a vastépitések megindulasa elétt, a Dunan
és a Szavan Sziszekig kizlekeds gbzhajok felére csékkenterték a Pest és Fiume
kéizord szallithsi koliséget. A Pest-Bécs hajéit a hagyomanyos vontatassal 4
hétig tartott, a g&zhajb ezt 1-3 napra roviditette le. Ez azért volt jelentés, mert
a magyar gabona néhAny hétel el&bb érett, mint a myugat- és kézép-eurdpai
orszhgokban, s fontos volt, hogy az ottani aratds megkezdése elStt jusson a
kiilfoldi piacokra, amikor a legjobb 4ron taldlhat vevére (chhez még szitkség
volt a learatott gabona gyors kicséplésére is, ezért jatszott olyan nagy szerepet
a magyar mezégazdasiy gépesitésében a gézeséplégép nagyariny elterjedése
az 1850-¢s és 1860-as években: 1863-ban csak Fejér megyében t&bb gozesep-
16gép mitkédétt, mint a Monarchia misik felében egyiittvéve). A vasutak ki
épiilése még inkibb csoldkentette a szallithsi idét és a kolségeket, s ezzel lé-
nyegesen megnévelte a magyar gabona viligpiaci versenyképességét. Az 1860-
as és az 1880-as évek kizott egy mérs gabona szallitisi kélisége Szegedrél
Fiumébe 60 %-kal csokkent.
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A gézhajozas és a vasiit nemesak a szallitasi teljesitmény fokozasaval és a
kohségek jelentss csokkentésével Bsztondzte a gazdasig egyéb szekrorainak
feflédését, hanem épitéanyagok, gépek és berendezések irand sokagh és igen
nagy keresletével 1s. Ez a keresleti 8sztdnzés elsésorban a vas- és gépipar,
valamint az épitdipar fejlédése szempontjabdl volt jelentds. A vastnépitésels
évtizedeiben a nyersvas, majd 1868-16] az acéltermelés igen gyors iitemben
névekedett: a nyersvas az 1851-55. évi 51 ezer tonnardl 1910-13-ban 574 ezer
tonnéra, az acél pedig az 1871-75. évi 9 ezer tonnardl az elsé vilaghabora
elsuti évelben 734 ezer tonnira. Az 1867 és 1873 kiszitti nagy vasUtépitési laz
idején valamint 1882 és 1899 kézitt a vasutak fogyasztottik a vas- és acélter-
melés kbzel 50 %-at. De a gépipar fejlédésében is rendkiviil fontos szerepet
jatszott a szallitas forradalma. A magyar gépipar legfejlettebb 4ga, amely mind
munldslétszamat, mind termelési értélée tekintve az élen jart, a jArmigyartas
volt. 1898-ban a jarmiigyartds adta a gépipar termelési értékének 46 %-at. A
Dunagézhajézasi Thrsashg az 1830-as években Obudan épitette fel hajéépits
tizemét, amely akkoriban K 6zép-Eurdpa legnagyobb folyami hajogyara volt. A
szizadfordulén 5 vagongyar mikéditt az orszagban, a gézmozdonygyartas
pedig 1873-ban vette kezdetét Budapesten és ResicAn. Az 188C-as évektdl
kezdve Magyarorszag kivzlekedési eszkézitk tekintetében mar nemcsak dnella-
t6 volt, hanem jelentss kivitele is volt ezekbsl a cikkekbal 12

Ha mindehhez hozzavesszik, hogya 19. szazad masodik felében a vasit-
épitéseken és a folydszabalyozasokon a munkisok tizezrei dolgoztak, s az
sszes kozlekedési vallalat 1913-ban t6bb mint 200 ezer embert foglallkozta-
tott, akkor megallapithatjuls, hogy a szallitasi forradalom Magyarorszagon
mind a tékeképzadést, mind a munkaerépiacot, mind a gazdasig egyéb szek-
toraira gyakorolt fejlesztd, Sszténzé hatdsait tekintve kiemelkedd stratégiai
szerepet jatszott a modern gazdasigi névekedés megindulasaban és folyamatos
fenntartasaban.

/Tn: Barta Gabor Emlékkényv. Szerk. Lengvari Istvan. Pécs, 1996. 385-393./

B KATUS Laszld: A gépipar foflidéice. Magyar Tudomany 94. 1989. 832-845.
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SAINT-SIMONISTAK MAGYAROBSZAGON:
AZ OSZTRAK-MAGYAR ALLAMVASUTTARSASAG
SZEREPE A MAGYAR GAZDASAGBAN 1914 ELOTT

Claude-Henri Saint-Simon (1760-~1825) irasai jelentss hatast gyakoroltak
a 19. és 20. szizadi Eurdpa tarsadalmi és gazdasagi gondolkodasara. Saint-
Simon a modern ipari tirsadalom préfétaja volt, aki méveiben optimista viziot
vazolt fel a j6v8 tarsadalmardl, amelyben a tudomany altal irinyitott iparoso-

dis megoldja a szocilis problémakat, felszamolja a szegenységet, s legfébb |
értékké a termeld munkér, a dolgozd embert teszi. Az 1 ipari tArsadalom alap-

ja a tudomany és a fejlett technika lesz, s az iranyitdst az ipari vezetsk, a ban-
Kirok és a mérnSksk veszik kezikbe. Saint-Simon nem érte meg a modern
iparosodas tényleges kibontakozasit, tanitvanyai és kivetsi, az agynevezett
saint-simonistak, f&leg mérndkék, bankarok és ipari vallalkozdk, azonban a
kévetkezs évtizedekben megprébaltak a gyakoratba atiileetni a mester eszmé-
it. Kiilondsen a korszerdi infrastrulstGra, a kbzlekedést haldzat (vasutak, vizi
utak, csatornik) fejlesztésére, valamint az aruk és a termelési tenyezék szabad
forgalmara helyeztek nagy stlyt. Ok alkottik meg a modern ipari tarsadalom-
nak megfelel§ ¥ banktipust, a Crédit mobilier-t, amely a hagyomanyos bank-
iizleteken kiviil a t8kés gazdasg valamennyi agiban tevékeny szerepet vallalt:
egyarant foglalkozott értélpapirok adisvételével és kibocsatasaval, llami és
kozsegi kdlesondk elhelyezésével, hitelintézetck, ipari, vasut és kereskedelm
vallalatok alapitasaval és finanszirozasaval.

Filologusok & irodalomrdrténészek az elmilt évtizedekben felmérék
Saint-Simon eszméinek magyarorszagi ismeretét és visszhangjat az 1830-as és
40-es évelben, Fz kétségkivill nem volt csekély, de a gazdasagi fejlédés és az
iparosodas tényleges folyarmatira nem annyira a Mester frasai hatottal kézvet-
leniil, hanem tanitvinyai egy csoportjanak kézgazdasagi tanai és gyakorlati
tevékenysége. Vagyis a saint-simonizmusnak az az irinyzata, amelyet a francia
tisrténetirds |, lendance réaliste ef industriakiste’ nek nevez, s amelyet kbzgazdasz
professzorok (Michel Chevalier), bankirok (a Péreire testvérek), s az Ecole
Polytechnique-en végzett mémaksk képviseliek! Ha ennek az irdnyzatnak a

1 Saint-Simonrdl és a saint-simonistikedl lasd CHARLETY, Sebastien: L'bistoire du Saint-Simonisnre.
Paris, 1896.; MuSSO, Plerre: Saint-Simon ot fo saint-simoniome. Paris, 1999, (Que sais-je? 3468);
Saint-Simonime et pari posr Vindustrie, XTX-XX¢ stdctes. Sous la direction de Frangois PERROUX et
Pierre-Maxitue SCGTUHL. Economies et Saciétés Paris, 1970, ne 4., 6., 10,; 1971. ne 7.; 1973, e
1; AUTIN, Jean: Les fivrer Péreirer Le boubour d'entreprendre. Paris, 1984, WALCH, Jeam: Miche/
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