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BEVEZETES

Tengeri kikotok kozotti versenyt a kozlekedéstorténet évszazadokkal korabbi
1d6kb6l 1s kimutatott (Eszak-Itéliéban, a Hanza-szOvetségen beliil stb.), de
tematizalasuk igazan a kapitalizmus koratol ismert. Rivalisai egymasnak egy or-
szagon beliili és kiillonb6zd orszagokhoz tartozd (dm foldrajzilag tobbnyire egy-
mashoz kozeli) kikotok is lehettek.

Versengésiik egyarant kiterjedhetett

— a tavolsagi/interkontinentalis kereskedelembe bekapcsolodas (hajojarataik
foldrajzi viszonylatai és gyakorisaga altal befolyasolt) képességére,

— akiilonleges (dm kozkedvelt) aruk behozatalaban, vagy éppen kivitelében
val6 folényre, torekvésre,

— a mogoéttes (szarazfoldi) piacot 1ényegében nem igénylé kozvetitd/gylijto-
elosztd kereskedelemhez sziikséges forgalmi (transzfer) csomdpont funk-
ci0 megszerzésére.

Az utobbi kivételével a funkciok ellatasa, a forgalom mérete, illetve a kikotok
fejlodése szempontjabol kiemelt fontossagunak bizonyult a mégéttes piacteriilettel
(hinterlanddal) Osszekoté kozlekedési halozat fejlettsége, teljesitoképessége. A
,»g0zkorszakig” a hajozhato folyovizek, az utak, majd a csatlakozo vasuthalozat
adta szallitasi lehetoségek nagymertékben éreztették hatdasukat az egyes kikotok
differencialt fejlodesi folyamataban.

Ennek az ,,objektiv” (infrastrukturalis) tényezének a hatékonysagat azonban
orszagonként (esetleg tartomanyi szinten is) befolyasolhatta a mindenkori gazda-
sag- és kozlekedéspolitika a nemzeti (vagy regionalis), hatdsagi szabalyozasi esz-
kozeivel (szelektiv/differencialt vamokkal, illetékekkel, valamint tendencidézusan
megallapitott tarifakkal).

Az Adriai-tenger legészakibb pontjan levd potencidalis versenytarsak foldrajzi
helyzetiik és hovatartozasuk alapjan a kovetkezo6 kategdriakba sorolhatok:

— Ausztria (a Partvidék és Dalmacia tartomanyban miikodo) kikotoi, éliikon

Trieszttel,

— a Magyar Kiralysag kikot6i (éliikon Fiumével),

— a kozeli észak-adriai olasz kikoték (Iényegében Velence) és a tavolabbi
(Ligur-tengeri) Genova. Mindezek egyiittesen a mediterran versenytarsak
csoportjat alkottak. (Marseille, Szaloniki és Konstanca csak idonként, erds
esetlegességgel jelent meg e korben peremhelyzetbeli jelentéktelen alterna-
tiv lehetdségként.)
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Az el6bbiektdl nagy tavolsagra, az északi- és keleti-tengeri Bréma (Bremen)
¢s Hamburg, illetve Stettin (Szczecin) északi csoportként gyakorolt hatast Tri-
esztre (1. abra).

1. &bra:
Trieszt, Fiume és Eurdpa legforgalmasabb kikotdi az elsé vilaghabort elott
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Némely hatotényezok mindkét kikdtovarosban azonosak (vagy hasonldak)
voltak, mig masok kiilonboztek, egyedi vonasokat mutattak, illetve kiillonleges
sulyt képeztek. Egyesek néhany évig, masok a teljes vizsgalt idoszakon ativelden
érvényesiiltek. Azaz a hatotényezok idoben és térben, illetve jellegiik szerint nagy
valtozatossaggal befolyasoltak a Magyarorszaghoz €s Ausztridhoz tartozé emi-
nens kozlekedési-gazdasagi kozpontot.

Mindkét varos meghatarozo funkcioja kezdettdl fogva a hajo- és aruforgalom
méretétdl, valamint viszonylataitol fiiggd tengeri kereskedelem volt. A tengeri
kapu szerepet tilnyomoan sajat orszagaik szamara (bar nem ritkan kolcsonosségi
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alapon) toltottek be, ezért tranzitszerepiik, ahogyan tengeri atrakoforgalmuk is
er6sen masodlagosnak értékelhetd. Teljesitményiiket a természeti adottsagoknal
joval er6sebben kiils6 és belso tarsadalmi-politikai és gazdasagi tényezok, illetve
torténelmi folyamatok hataroztak meg. Ugymint a viliggazdasag foldrajzi szerke-
zetének valtozasa, a Habsburg Birodalom politikai viszonyaiban bekovetkezett
események (igazgatasi atrendezddés, status/hovatartozas, habortk), mint ahogyan
az allami gazdasag- és kozlekedéspolitika (policy) is szerepet jatszott a hinterland-
dal val6 nélkiilozhetetlen szarazfoldi kdzlekedési kapcsolatok megteremtésének
modjaban és erdsségében.

Hazankban Fiumérdl kozel szaz tanulmany és kényv jelent meg a 19. szazad
derekatol maig. Szerzdik szinte kivétel nélkiil Fiumét (kiilonb6z6 szempontbol és
megkozelitéssel) 6nmagaban, egyedi entitasként targyaltak. (Legfeljebb egy tab-
lazat erejéig teljesitménye alapjan utaltak az eurdpai kikotok kozotti helyére.)
Azonban egy kikotd logisztikai, gazdasagi folyamatai, funkcionalis szerepe, tér-
kapcsolatai, fejlesztéspolitikaja nem fiiggetlen a belfoldi és nemzetkozi kikotoal-
lomany altal befolyasolt helyzetétdl a kiviil éré hatasoktol. Kiilondsen indokolt a
szingularis jelenségként kezeléssel szakitas egy olyan esetben, amikor az adott
kikot6tol 1égvonalban bo félszaz kilométerre ugyanazon allam tarsorszaganak fej-
lettebb kikdtdje mikodott.

E konyv célja, hogy

— elemezze mindazokat a tényezoket és koriilményeket, melyek az Osztrak—

Magyar Monarchia dualista allamanak keretei kozott az elsd vilaghabortig
tart6d idoszakban kozrejatszottak a két Isztria melletti kereskedelmi kikotd
versengése kozepette végbement fejlédésében;

— Fiumét azonos szempontok (funkcionalis szerepkor, valamint térségi von-

zasanak kiterjedése és intenzitasa) alapjan 0sszehasonlitsa Trieszttel;

— feltarja a Monarchia ,,vezérkikotinek™ idében valtozo sok tényezds funk-

cionalis, mennyiségi és mindségi viszonyat, illetve

— egymasra gyakorolt hatasuk jellegét.

Forrasaink tulnyomoéan hazai és bécsi kdnyvtarakban fellelt kiadvanyok, to-
vabba néhany osztrak vasit épitését roviden ismertetd internetes kozlés.

* * %

Sok szempontu elemzésiinkh6z nem nélkiildzhettiik a megfeleld adatbazist, mely-
nek legfontosabb tablazatai szovegkoziek. A hattéranyagként kezelt terjedelmes
tablazatok, valamint tematikus részletezo szovegrészek a konyv végi Fiiggelekben
kaptak helyet (F és romai szam jelzéssel).
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ELSO FEJEZET

A VERSENGESRE HATO FOBB
TENYEZOK






1. Ko6zos tulajdonsagui/azonos tényezok és folyamatok

1.1. Hasonl6 foldrajzi fekvés és természeti viszonyok

Mindkét kikotd az Adriai-beltenger legészakibb partjan, a nagy forgalmu inter-
kontinentalis (foldkozi-tengeri, transzatlanti) tengeri Gtvonalakhoz képest megle-
het6sen periférikus helyen alakult ki.

Az Alpok, illetve a Karszt-hegység meredek nyulvanyai el6tti keskeny parti
sav csak a fejlddés kezdeti szakaszaban volt elegendd kikotdi 1étesitmények, il-
letve a teleptilés és termelGiizemek elhelyezéséhez, ezért részben feltoltésre, rész-
ben a part mentén tovabbi terjeszkedésre kényszeriiltek a fejlesztok. A két varos
mogott hirtelen kiemelkedé hegységperem mindenkor megnehezitette a tenger-
szint kozeli kikototeriiletek elérhetoségét (a leereszkedést, illetve a felkapaszko-
dast). Ez a kedvezétlen adottsag kiillondsen a rendkiviil lejtoérzékeny vasuti pa-
lyak kialakitasakor jelentett sok gondot, kényszeritette a tervezdket erés kanyaru-
latok, alagutak €s mas miitargyak kdzbeiktatdsara még a beépitett teriileteken is
(Majdan 2013).

A vizmélységiik ugyan mar természetes allapotban is vonz6 volt (Triesztnél 16
m), azonban a mesterséges rakpartok, molok épitésével megtobbszor6z6dott a ki-
kotoi partszakasz hajofogado kapacitasa. A széles (karéjos) dbolbeli fekvésiik mi-
att a nyilt tenger fel6li (viharos idében rombold) hullamzastdl hulldmtérogatak
épitésével védték meg a rakpartokat, biztositottak a rakodasi munkalatok folya-
matossagat. Erre Fiumében a pusztitd erejii bora viharok idején kiilondsen sziikség
volt. (Az Isztriai-félsziget nyugati oldalan a bora mar alig érvényesiilt, Triesztet
csak ritkan fenyegette — Pelles M. ex verbis.)

Végs6 soron az eurdpai viszonylatban periférikus foldrajzi helyzetet és a mo-
gottes térség elérését nehezitd domborzati viszonyokat bizonyos mértékig ellen-
sulyozta, hogy a szarazf6ldbe betliremked6 helyen valamivel kozelebb voltak a
piacteriiletiik egyes részeihez mint az Isztriai-félsziget vagy Dalmacia kikotoi.

1.2. Azonos vilaggazdasagi és birodalmi makropolitikai viszonyok

1.2.1. A vilagkereskedelembe bekapcsolodas nehézsége

Mindkét kikotot egyarant érintették valamilyen modon és mértékben a vilaggaz-
dasag megkezdddott foldrajzi atrendezddésével bekdvetkezett — részben a tengeri
kozlekedés technikai fejlodésével is Gsszefliggd — valtozasok a 19. szazad maso-
dik felétol.

Akkor valt lehetségessé a tomeges tengeri aruszallitas nagy tavolsagokra, ami-
kor mar erds folényre tettek szert a vitorlas kereskedelmi hajokkal szemben a joval
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gyorsabb, tavolsagi jaratok tizemeltetésére alkalmasabb gézhajok és a megfelelé
hajoparkokkal rendelkezd gézhajozasi tarsasagok.
nyu vildggazdasagi hatoerd hatott, melyek ereddje iddszakonként valtozott.

Az egyik az volt, hogy részben a hajézasbeli technologiai innovacidknak ko-
szonhetéen kezdet kialakulni a vildggazdasdg masodik pélusa Eszak-Amerikdban,
ami a transzatlanti forgalom tobbszorézodéséhez, illetve az északi-tenger-parti
(Le Havre-t6l Hamburgig tarto) kikoto tomoriilésbeni kiillonleges logisztikai/gaz-
dasagi koncentracid Europan beliili novekedéséhez vezetett. E kik6td sorozaton
beliil kiillondsen Hamburg vonzereje éreztette hatasat a Monarchidban.

A masik geodkonomiai tényezé a Szuezi-csatorna megnyitdsa (1869) viszont a
keleti irdnyi, Azsia dltal keltett vonzerdt névelte szinte mar6l holnapra (Treue
1970). Nem hagyhato figyelmen kiviil, hogy a mesterséges vizi ut altali drasztikus
mértékil hajozasiatvonal-rovidités eldnye igazabol ugyancsak a korszakos jelen-
t6ségii technologiavaltassal, azaz a gdzhajok alkalmazasaval értékesiilhetett, mert
Dél- és Kelet-Azsia piacainak hatékony elérésére a vitorlasok mar nemigen voltak
alkalmasak. (Raadasul a voros-tengeri szélviszonyok — a leszallo 1égaramlasok
Ovezetében — nem biztositottak elegendd hajtoerdt a folyamatos haladashoz.)

Hogy a kétféle iranyii vonzerd ereddje hogyan alakult (gyakorlatilag mely
iranyban mozditotta el jobban az altalaban is gyorsan novekvo teljes tengeri for-
galmat), az mar a foldrajzi fekvésen €s a szdmos szubjektiv {izleti tényezotol be-
folyasolt allamkozi és vallalkozasok kozotti gazdasagi kapcsolatok, logisztikai ha-
l16zatok szervezddésén és mitkodtetésén mulott.

A kontinenskozi mesterséges vizi ut elvileg jobb esélyt kellett volna, hogy biz-
tositson a Foldkozi-tenger terségének (igy a beltengeri kikotoknek is) az dzsiai és
kelet-afrikai kereskedelembe valo bekapcsoloddshoz.

1.2.2. A Szuezi-csatorna megnyitdsanak ambivalens hatdsa a mediterran
kikotokre

A kontinensiink tengeri kereskedelmében bekovetkezett nyugati iranyu sulypont-
eltolédas a Szuezi-csatorna megnyitasa utan lelassult azzal, hogy drasztikusan le-
roviditette, vonzobba tette az Eurdpa és Azsia kozotti utat, kozelebb hozta a keleti
piacokat.

Ugyan Dél- és Kelet-Azsia gazdasaga (kivaltképpen gyaripara) fejlettségben
még a 20. szdzad elején is nagyon elmaradt Eurdpatol és Eszak-Amerikatol (tehat
még igen messze volt attol, hogy egy Gjabb vilaggazdasagi er6kozpontot testesit-
sen meg), azonban természeti erdforrdasaikkal és oridsi népességiikkel igy is ha-
talmas beszerzési és foként értékesitési piacnak igérkeztek kontinensiink orszagai
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szdmara. A globalis jelentOségli egyiptomi vizi Utnak kdszonhetden felértékelos-
dott a Mediterraneum foldrajzi helyzete, mivel a Foldkozi-tenger nyugat—keleti
tengelyében alakultak ki

— a Nyugat-/Eszak-Europa és Azsia/Kelet-Afrika, tovabba

— az Eszak-Amerika (keleti partvidéke) és Azsia/Kelet-Afrika kozotti kozvet-

len interkontinentalis szallitasi utvonalak. Ezeken feliil az utjukat megsza-
kit6 tavolsgi jaratok és az Eurdpa—Voros-tenger viszonylata regionalis ha-
jojaratok is helyzetbe hoztak Dél-Europa kikotoit. Ebbe az ujsiitetii tengeri
forgalomba bekapcsolodhattak az Isztria melletti kereskedelmi kikétok is.
Kérdés azonban, hogy Trieszt forgalmanak novekedése (1-2. tablazat)
mennyire hozhat6 0sszefiiggésbe a csatornaval?

Peez (1898) arra hivta fel a figyelmet, hogy Nyugat-Eurdpa kikotéi a hatalmas
vonzerejiiket még a Mediterraneummal szemben is képesek voltak érvényesiteni —
azok hatranyéra. A foldrajzi determinizmus talajan ugy latta, hogy Eurdpa sajatos
juharlevél alakjabol is adodik, hogy ,,...a Szuezi-csatornan keresztiil érkez6 indiai
vagy ausztraliai aruk nem a Port Szaidhoz kozeli Pireuszban, Brindisiben... ha-
nem Havre-ban, Hamburgban, Brémaban keriilnek kirakasra.

1. tablazat:
Trieszt és néhany olasz kikotd hajoforgalmanak alakulasa 1862—1881,
valamint az egyes id6szakok névekedése brutto regisztertonnaban
és szazalékban

Ev Trieszt Velence | Genova Napoly Livorno | Messina | Palermo
1862 |1544 262 668896 | 2092 040| 1551743|1850978 | 1239218 | 761702
1865 |1 693882 588096 | 2375380| 1361033|1993726 | 1256759 | 822143
1868 |2 058279 708840| 2413620| 1358667 1586426 | 1668975 1051411
1871 1980280 743297| 2779615| 1550727 (1843143 | 1965068 | 1301236

+436 018 +74 401 | +687 575 -1016| +16835 | +716850| +539534
+28% +11% 33% 0,0% +0,9% +58% +71%

1875 12013249 | 1070600 3109796 | 29239222 375169 | 2335144 | 1812195
1878 2339765 | 1090662 | 3164169 | 2653432|2212699 | 1999392 | 1844713
1881 2292137 | 1379282 4118611 | 3498495|2626 023 | 2735595| 2019798

+320476 | +501133 [+1197737| 1735937 | +811489 | +822228| +679 818
+16% +57% +41% +99% +45% +43% +50%

+747 875 [+7 103869 | 2026 571 [+1 946 752 | +775045 [+1 496 377 |+1 258 096
+48% +106% +97% +125% +42% +121% +165%

1871/1862

1871/1872

1881/1862

Forras: Neumann-Spallart 1882. p.106. és a szerz6 szamitasa.
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2. tablazat:
Az olasz kiko6tok teheraru forgalméanak novekedése Trieszttel sszehasonlitva,
1862-1881, %

Kikoto 1862-1871 1872-1881 1862-1881
Genova 33 41 97
Napoly - 99 126
Messina 58 43 120
Livorno 0,9 45 41
Palermo 71 50 165
Velence 11 57 106
Trieszt 28 16 49

Forrds: Neumann-Spallart 1882. p. 33.

Milyen sok eldnyt igértek a vildgjelentOségli vizi ut megnyitasatol a Foldkozi-
tenger valamennyi orszaganak ¢s kikotojének? Milyen remények toltotték el a val-
lalatokat és milyen bizakodassal, euforikus szonoklatokkal iinnepelték a megnyi-
tast? Milyen 6rommel gondoltak a dél-eurdpaiak a kelet-azsiai, indiai és ausztra-
liai arukra, amelyek majd a Nagy-Britanniaba tart6 uton Olaszorszag, Gorogor-
szag, Dalmacia kikotdibe érkezve majd vasuti kocsikban szelik at északnyugati
iranyban a kontinenst ¢és jutnak el desztinaciojukhoz? Es ma? Mi valosult meg
mindebb61?” (Peez i.m. p. 9.).

Peez tehat elvdrta volna, hogy az Ibériai-félsziget megkeriilését feleslegessé
tevo kombinalt (tengeri/szarazfoldi) szdllitasi mod jojjon létre.

E megoldastol nem csupan utroviditést, hanem id6- €s koltségmegtakaritast is
vart. A tapasztalatok alapjan a varakozashoz képest az osztrak kozlekedéspoliti-
kus csalodott. Szerinte ,, a Szuezi-csatorna keveset vagy semmit sem valtoztatott a
korabbi viszonyokon” (Peez i.m. p. 18.). Azok a vasutak, amelyek Anglia iranya-
ban Eurdpan végigvonultak, nem voltak abban az allapotban, hogy az indiai és
ausztraliai arukat a gbzhajokrol vaganyaikra csalogassak. Peez szerint az uj irdnyu
vizi ut egyediil Nagy-Britannianak kedvezett, mivel nagy teherhajoi meg sem all-
tak a mediterran kikotékben, hanem kozvetleniil Londonba, Liverpoolba és még
néhany angol kiko6tobe szallitottak az arut. Azzal, hogy Anglia volt a vilag ipari
miihelye, egyben a vildgkereskedelem kozpontjava is valt.

Pozicidja lehetévé tette, hogy az idegen foldrészekrdl érkez6 olyan fontos
nyersanyagok, mint a gyapjl, gyapot, gabona, liszt tobbségét magahoz vonzza,
majd tobbségiiket tovabbszallitsa az eurdpai kontinensre, még olyan jelentds ki-
kotobe mint Hamburg is. Ez az arudsszegytijto/raktarozd-szortirozo/szétoszto
disztribucios tevékenység hatalmas hasznot hozott a szigetorszag szamos gazda-
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sagi szereplojének (hajozasi tarsasagoknak, kikotoknek, raktarozdknak, druma-
nipulatoroknak, vasutaknak, vasuti kompoknak, pénzintézeteknek, kereskeddk-
nek stb.).

Annak nyoman, hogy Nagy-Britannia a kozvetitd kereskedelmével maga felé
terelte a Szuezi-csatornan ataramlo arutomeg javat, Olaszorszag, Franciaorszag és
az Osztrak—Magyar Monarchia mediterran kiko6tdi kénytelenek voltak tapasztalni
bizonyos foku mell6zottségiiket, hogy a keletrdl érkezé nyersanyagok tulnyo-
moan mellettiik tovabb dramlanak a Gibraltari-szoros felé.

Csak a gyorsasdgot elényben részesitd interkontinentdlis személy- és postafor-
galom vette igénybe az olaszorszagi és az onnét az Alpokon keresztiil Franciaor-
szagba, a Benelux allamokba, Angliaba, Németorszagba és Eszak-Eurépaba tartd
vasutvonalakat. Amikor azonban az angol Cunard forgalomba allitotta a gyors és
a vasuti kocsikhoz képest joval komfortosabb gbzdseit, az expresszjaratok utasai
¢s a slirg6s szallitmanyok is elmaradtak az Europat keresztiilszel6 nemzetkozi vo-
natokrol.

A korabeli szerzé egyben annak a reményének adott hangot, hogy ez az (19.
szazad végi) aranytalan helyzet hosszabb tavon fenntarthatatlanna valik, a konti-
nens egyre inkabb megszabadul az angol kozvetito kereskedelemtdl, amikor a dél-
europai orszagok is elinditjdk gbézhajojarataikat a csatornan tili piacokra és
ugyanakkor a nagy kikotéikbdl a kontinens belsejébe tartd vasutvonalak révén
nemzetkdzi tengerikapu-szerepet is betolthetnek.

Az elébbiekben Peez dltal interpretalt helyzetet tulzottan dramatizaltnak ta-
ldljuk, ha a Monarchia és a kiilfo1di hajozasi tarsasagok korabeli fiumei és trieszti
interkontinentalis jaratait szamba vessziik. Azokbol egyértelmiien kideriil, hogy
sajat és idegen hajokkal el lehetett latni a nyugat-europaindl szerényebb gazda-
sagi hatter altal keltett és igényelt kontinensek kozotti forgalmat is. Végs6 soron
nem tagadva azt, hogy Nagy-Britannia gazdasagi/kereskedelmi vilagkozpontként
oriasi vonzerot volt képes gyakorolni a legkiilonb6zobb (igy a szuezi) irdnyt ten-
geri forgalomra, de gy latjuk, hogy ezzel csak lassitani tudta a mediterran térség
tengeri kereskedelmének novekedési iitemér. (Hogy Nagy-Britannidhoz képest
Hamburg észak fel6l joval konkrétabban éreztette befolyasat a Monarchiaban, ar-
ol a késobbiekben még lesz sz0.

1.2.3. Az azonos allamalakulathoz tartozas

Kikotdk kozotti versengés nem volt ugyan szokatlan Nyugat-Eurdpaban sem a Vi-
lagkereskedelem ujkori kibontakozasanak folyamataban, de az igazi versenytar-
sak altalaban kiilonbozé allamok érdekeit képviselték, még ha foldrajzilag egymas
kozelében is miikodtek (pl. Antwerpen versus Rotterdam).

Trieszt és Fiume versenyéhez a politikai keretek specialitasa abban volt, hogy
egy birodalmon beliil a Burg részrehajlo gazdasagpolitikaja altal behatarolt aszim-
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metrikus esélyekkel indult, majd a dualizmus kordban politikai korlatokat /énye-
gében nélkiilozo kvazi szabad versenyben folytatodva —, de gazdasagilag korant-
sem azonos fejlesztderdkkel, feltételekkel.

A kézos vamhatar (1851) formalisan esélyegyenldséget biztositott az Osztrak—
Magyar Monarchia két nagy egysége, az Osztrak Csaszarsag és a Magyar Korona
(Magyarorszag) szamara (Kaposi 2002). Azonban a belsé vamhatadr hianya a ma-
gyar gazdasagot, a sériilékeny Karpat-medencei piacot Kitette a fejlettebb oszt-
rak/cseh ipar termékei akadalytalan benyomulasanak. Az olcsobb amerikai és ke-
let-europai agrartermékek beszerzésével Ausztria a reméltnél kevesebb magyar-
orszagi termény fogadasara volt hajlandé. E kettdsség a Trieszt—Fiume viszony-
ban kedvezo esetben olyan médon nyilvanult meg, hogy a kapacitas és a forgalom
mindenkori viszonyatol, szolgaltatasi araktol, rakodo berendezésektdl és szakosi-
tott rakterektdl fliggden gyakran a magyarorszagi illetékességli arukat Triesztben,
az ausztriaiakat pedig Fiumében inditottak el, vagy fogadtak. A nagyobb, jobban
felszerelt és szélesebb szolgaltatasi repertoarral rendelkez6 Trieszt természetesen
elonyosebb helyzetet élvezett a kiegészitd és helyettesitd funkciok ellatasaban.

Nem hagyhatok figyelmen kiviil az Osztrak Birodalom 19. szazadi haboruinak
kévetkezményei sem, melyek valamilyen moédon minkét kikotot érintették. Auszt-
ria 1859-ben és 1866-ban elvesztette észak-itdliai tartomanyait (a legértékesebb
Lombardiat, majd Velencét is). Ausztria most mar Isztria kozelében hiz6do hatara
radikalisan ésszezsugoritotta Trieszt nyugati vonzasteriiletét és a birodalom bels6
régioival sokdig csak egy (délen egészen keskeny) korridoron keresztiil tudott
kapcsolatot tartani a tenger feldl.

Az Osztrdk Birodalom kozponti koltségvetését er6sen megterhelé hdborik
(krimi, észak-italiai, porosz—osztrak) kévetkezményei (az 1853. évi pénziigyi al-
lamcs6d) nem csupan Ausztriat/Triesztet, hanem Magyarorszagot/Fiumét is érin-
tették.

A Poroszorszaggal szembeni koniggrdtzi csatavesztés (1866), illetve a nagy
Osszegll jovatétel és a haboruban tonkrement létesitmények ujjaépitése oly mér-
tékben kimeritette a bécsi allamkasszat, hogy évekig nem maradt érdemi lehetoség
az osztrak kikoto fejlesztésére, pedig pont akkor lett volna arra igazan sziikség,
hogy a mar épiild Szuezi-csatorna elkésziiltekor a birodalom azonnal éljen az
azsiai kereskedelem adta szerény, am 1j lehetdségekkel (Escher 1917).

A vilaggazdasag mitkodésének atmeneti (valsagokhoz vezetd) zavarai €s az
azokat kovetd élénkiilési/fellendiilési periddusok hatasai is egyarant megmutat-
koznak mindkét vizsgalt kikotében. (Legkifejezettebben az 1873. évi pénziigyi/
gazdasagi valsag.)
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2. A két kikoto fejlodésére 1ényegesen Kiilonb6zé mértékben
hato (esetenként markansan egyedi) tényezok

A kikoték nem csupan a természetes vonzasteriiletiik kiterjedésében, hanem a
hinterlandjuk, piacteriiletiik gazdasagi fejlettségében (a gazdasagfoldrajzi adott-
sagokban) is kiilonboztek egymastol.

Ahhoz képest, hogy a Monarchian beliil Ausztria népességszamban 60,3%-0t,
teriiletben pedig 45,4%-ot reprezentalt, 1913-ban a magyar gazdasagnal kétszer
nagyobb értékii arut allitott el és az egy fore jutd termelési értéke is 44%-kal
nagyobb volt (Komlos 1990).

Fiume természetes hinterlandja, a Karpdt-medence az egy fore jutd gazdasdagi
teljesitményben joval elmaradt a Trieszt altal vonzott osztrak (6rokos) tartoma-
nyoktol és Dél-Németorszagtol.

Mindezeken feliil Csehorszagban 6sszpontosult a textil-, porcelan- és livegipar
tulnyomo része. (Morvaorszagbdl és Sziléziabol ugyan nem allnak rendelkezé-
stinkre hasonld 6sszegz6 adatok, de a részletadatok és korabeli monografiak alap-
jan az utdbbi két tartomany egyiittesen nagyjabol a csehorszagi termelés mintegy
60—70%-at tette ki.)

E harom tartomany egyiittesen Ausztria iparanak értékben kb. a kétharmadat
reprezentalta. E magas arany a klasszikus kapitalista tarsadalom keretei kozott az
altalanos gazdasagi fejlettség tekintetében (a fejlett, foként ipari novényekre 6ssz-
pontositott mezdgazdasaggal, varosi szolgaltatasokkal egyiitt) kiemelked6 gazda-
sagi poziciot biztositott a tagabb értelemben vett Csehorszagnak (3. tablazat). Az
elébbiektdl elvalaszthatatlan (a 19. szazad masodik felében felgyorsult) urbaniza-
ci6 a nyugat-europai szinthez kdzelitd polgarosodottsagban, tovabba a Habsburg
Monarchia legsliriibb kozlekedési halozataban cstucsosodott ki.

A tilnyomdan német nyelvii, alpokbeli €s Duna-volgyi osztrak tartomanyok
gazdasagi teljesitményben (a bécsi agglomeracio, Vorarlberg, a stajer iparvidék
kivételével) elmaradtak az északi tartomanyoktol.

A gazdasagi fejlettség mindségi mutatoi, illetve a polgarosodottsag és a ten-
geri kereskedelmi forgalom értéke kozott altalaban szorosabb az Osszefiiggés,
mint a hazai ipari termelés mennyiségi mutatoi (tomege) és az dltala keltett ten-
geri forgalom kézott. A cseh nehézipar érc alapanyagainak tobbsége a Monarchian
beliili banyakbol szarmazott, a felhasznalt feketeszén és koksz pedig a kozép-
csehorszagi, valamint sziléziai banyakbdl, illetve kokszol6 tizemekbdl. A vas- és
gépipar féként a belfoldi (nem kis részben magyarorszagi, galiciai) piacokra ter-
melt, de Bajororszag, Szaszorszag is a rendszeres vevok kozé tartozott. A cseh
nehézipar (beleértve a vasaru- és gépgyartast) kooperacios kapcsolatai az alpok-
beli és magyarorszagi néhany tartomanyon kiviil f6ként a szomszédos német tar-
tomanyokra terjedtek ki. Készaruibol kevés keriilt tengeren tali exportra. Annal
inkabb kivitelre termelt a cseh iiveg- és porcelanaru, bizsu és textilipar. Koziliik
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igazan csak a gyapot, juta (és részben a gyapjt) alapanyagot hasznalé fonodak és
szovOiizemek szorultak nagy aranyban tengerentulrol vald behozatalra (Eigner
1997).

Magyarorszag kdzepesen fejlett ipara (a malomipar és mas élelmiszeripar ki-
vételével) foként hazai és Monarchian beliili piacokra termelt.

Az urbanizalodottsag/polgarosodottsag szintjének az iparcikk és gyarmataru
importra volt igazdan hatasa. E tekintetben a fovarosok, nagyvarosok népessége
emelkedett ki az atlagosnal joval nagyobb tropusi gylimdlcs, élvezeti cikk/gyar-
mataru fogyasztasaval, mikozben a szinte teljesen Onellatasra berendezkedett,
sz€lsoségesen/egyoldaliian agrarstruktiraju perifériadk (Bukovina, Kelet-Galicia,
Székelyfold) lakossaga sem az import, sem a kivitel tekintetében nem jelentett
igazan tengeri kiilkereskedelmet general6 populaciot.

A Karpat-medence vezetd agazata a felesleget is termeld mezdgazdasdg ma-
radt, mig a cseh-morva teriiletet is magaban foglald Osztrdk Csaszdrsagban az
ipar volt a meghataroz6. Mindezek egyenes kovetkezménye az lett, hogy Fiume
kikot6 forgalmaban a Kivitel (zomében agrararuk), mig Triesztben (a nagyobb va-
sarloerejli népesség fogyasztasat szolgald) behozatal volt a nagyobb mérett és
egyben aranyt.

3. tablazat:
A cseh—morva és sziléziai tartomanyok egyiittesének részaranya
az Osztrak Csaszarsag banya- és nehézipari termékeibdl a 20. szazad elején

Termékek %
Badnyatermékek
Kdszén 42
Barnaszén 80
Vasérc 30
Kén 41

Eziist, nikkel, kobalt, uran, antimon

Kohasztati termékek

Nyersvas 25

Ontéttvas 20

Arany 47

Eziist 58
Nehézvegyipari termékek

Kénsav 100

Asvényi festék 100

Forrds: Komlos 1990.
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Bér a Habsburg Birodalmon beliil az Osztrak Csaszarsag és a Magyar Kiraly-
sag kozotti gazdasagi szinvonalbeli kiilonbségek meghatdrozd oka a kordbbi
évszazadokbeli eltérd torténelmi fejlodés (melyre a Burg politikaja nyomta ra a
bélyegét), azonban nem hagyhatok figyelmen kiviil a vilagkereskedelembe bekap-
csoloédashoz elengedhetetlen kikotdk forgalmi teljesitményének, illetve az azt
nagymértékben befolyasolo tengeri és szarazfoldi kozlekedési dsszekottetések ha-
l6zatai kiterjedtségének, teljesitoképességének sajatossagai sem.

Gyarmatok, kedvezd orientacioju és konnyen aktivizalhaté (hinterlandjukhoz
tertiletileg jol illeszkedd) tengerpartok hijan a birodalom gazdasaganak a tenge-
rentuli kiilkereskedelemre iranyultsaga eleve joval elmaradt Nyugat-Europa, az
Ibériai- és Appennini-félsziget ,, hajosnemzeteitél”. Annak ellenére, hogy keres-
kedelmi flottaja a nyolcadik (hadiflottaja pedig a hatodik) helyet foglalta el Euro-
paban, a Monarchia teljes kiilkereskedelmének (atlagosan) csupan egytizedét ke-
zelték sajat tengeri kikotoi (Gerd 2016).

Kiilonbségek allapithatok meg a kikotok fejlesztéspolitikajaban, a fejlesztési
projektek eredményességében is. Az allami fejlesztéspolitika (policy) egy ideig
diszkriminativ volt — Trieszt elényben részesitése — a birodalom keretei kdzott a
19. szdzad derekan volt a legkifejezettebb (amikor Fiume 1868-ig Horvat-
Szlavonorszaghoz tartozott). Az Osztrdk—Magyar Monarchia idején valtozott a
helyzet azzal, hogy az immar magyar kikoto fejlesztése a magyar kormany hatas-
korébe tartozott. Ennek ellenére tovabbra is szembetlinbbbek a maganbefektetok
tokevolumene kozotti kiilonbségek. Trieszt lizletvilagadban hires olasz, osztrak és
egyéb cégek jelenléte indikalta a nagyobb vonzerét, Fiumében viszont kevés em-
litésre mélto kiilfoldi (nyugat-eurdpai) nagyvallalat miikodott.

* * %
Az elébbiekben bemutatott koriilményeken tulmenden a kikotok forgalmat, gaz-
dasagi fejlodését alapvetden a Monarchia kiilkereskedelmének nagytérségi szer-

kezete, iranyultsaga és a tengeri szallitasnak a kiilkereskedelemben jatszott sze-
repe hatarozta meg.
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KULKERESKEDELEM —
TENGERI KERESKEDELEM






KULKERESKEDELEM

1. A kiilkereskedelem elemzésének problémai a kiillonbozo
mutatok alkalmazasakor

A tengeri forgalom helyének és abban a kikotok szerepének vizsgélatakor latni
kell a mozgatorugoit, ismerni kell a keretiil szolgalo kiilkereskedelem tér- és id6-
beni dimenzidinak fébb vonasait. Amikor a kiilkereskedelmet elemezziik, nem
keriilhetjiilk meg a hasznalt statisztikai mérdszamok/mutatok kérdését. Az ide vo-
natkozo statisztikai forrasok altalaban tomeg (suly) €s érték (pénzdsszeg) mutato-
kat hasznaltak. Mivel a vamhatosagok rendszerint a k6zos vamhataron keresztiil
szallitott aru értéke szerint allapitottadk meg a gyakran valtoz6 nagysagu vamtételt,
a statisztikai hivatalok is tobbnyire az éppen aktualis pénznemben mutattdk ki a
befelé és kifelé végbemend arumozgast. Azon tilmenden, hogy a szdllitoeszkozok
¢és kozlekedési palyak teljesitménye szempontjabol a szallitando dru fizikai tulaj-
donsdgainak (stlyanak, halmazallapotanak, s6t hdromdimenzios méretének) van
igazan relevancidaja, az értékalapu értékelés ellen mas megkozelitést kifogasok
is szolhatnak.

fgy mar a 19. szdzad dereka utan Bebthy (1870) nem titkolta fenntartasait a
pénznemekben megadott kiilkereskedelmi statisztikdval szemben. Erds biralata-
nak egyik targya a nemzeti pénzalapu kiilkereskedelmi mérleg, mivel igy a leg-
tobb eurdpai orszag mérlege a behozatal tulsulya miatt negativ volt.

Kovetkeztetése: ,,...tehat azon orszagok forgalmanak 6sszegében, melyek a vilagkereskedelem-
ben vezetnek, tetemes veszteség mutatkozott, mi teljes lehetetlenséget feltételez, miutan minden
passzivumnak sziikségkép egy activum felel meg; ha ezeket meggondoljuk, meg kell csokkennie
bizalmunknak azon adatok irant, melyek feliiletes becsi, atlagos talalgatas és tapogatddzas nyoman
késziilnek” (p. 76). Ezért a sulyadatokat (melyek pontos mérésekbdl szarmaznak) tobbre tartja, még
akkor is, ha azok ,,...az orszag kiiljovedelmeirdl és kiilkiadasair6l, a be- és kifolyt pénzdsszegekrol
nem adhatnak fogalmat... a mennyiség szerint val6é kimutatasok nagyobb beccsel birnak” (p. 75—
76).

A Beothy altal vizsgalt évek (1862—1866) adatai mar csak azért sem voltak
alkalmasak a korrekt 6sszehasonlitasra, mert a rendkiviili események nyoman id6-
kozben

— kisebb lett a statisztikai ,,beszamolasi egység”, azaz Ausztria—Magyaror-

szag teriilete a Lombard-Velencei Kiralysag elvesztésével,

— a poroszokkal vivott habori atmenetileg erésen csokkentette a kereske-

delmi forgalmat;
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— asulyos aszaly nemcsak a Kéarpat-medence, hanem Galicia és mas osztrak
tartomanyok, s6t a kozeli kiilfoldi teriiletek mezdgazdasagi termelését is
visszavetette, ezért tavolabbrol kellett beszerezni a hidnyzd élelmiszert.
Mindezek kovetkeztében a hagyomanyos kiilkereskedelmi szerkezet defor-
malodott.

Mindazonaltal az 1866 eldtti Ausztria—Magyarorszdg Eurdpa egyik legna-
gyobb teriiletii orszagakent szamottevé interregionalis kiegyenlité potenciallal
rendelkezett. Ez a gyakorlatban olyan elénnyel jart, hogy amikor egyik részén
gyenge volt a termés, a tobbi régidobdl potolni lehetett a hidny egy részét. (Az
aszaly Ausztriat kevésbé érintette.)

2. A kiilkereskedelmet befolyasolo tényezok és a kiilkereskede-
lem viszonylagos szerepe eurdpai dsszehasonlitasban

Valtozatos természeti adottsaganak/foldtani felépitésének kdszonhetoen a kozép-
europai kontinentalis birodalom képes volt az agréripariva atalakulé tarsadalom,
a polgarosodd népesség €s a gyorsan fejlodod ipar anyagi sziikségleteinek tul-
nyomo részét belfoldi forrasokbol, a helyi termelésbdl fedezni. A mérsékelt Egovi
mezdgazdasagi terményekbdl, allati eredetli élelmiszerekbdl, mint ahogy (a koha-
szat és nehézvegyipar altal hasznositott) asvanyi alapanyagokbol, energiahordo-
z0kbol is joszerint onelldto volt Ausztria-Magyarorszag, de szamos terménybdl,
nyersanyagbol, sot ipari termékbdl kivitelre is béven tellett. Nyugat-Eurdpdahoz
képest Ausztria-Magyarorszag kevésbé szorult ra a nemzetkozi arucsere; a 1égioi
kozotti kereskedelem nagyobb szerepet jatszott. E potencial tényleges értékestilé-
sében természetesen a szElsdséges iddjaras és a vilaggazdasag ciklikussaga idon-
ként anomalidkhoz vezetett, amikor nem, vagy alig volt lehetdség pl. gabonaex-
portra, vagy a gazdasagi valsag miatt bizonyos alapanyagok behozatala nagymér-
tékben visszaesett.

Mennél intenzivebben bekapcsolodott a birodalom a vilagkereskedelembe, an-
nal nagyobb aranyuva valt az addig alig ismert, &m vonzo6 késztermék. A meleg
€govi ipari rostanyagok, gyiimolcsok behozatala és az élvezeti cikkek fogyasztasa
néhany évtized alatt tobbszorozodott. Ellentételezésként a hagyomanyos gabona,
szemes termény, ¢l0 allat, zsir €s bor kivitelen kiviil megjelentek az ¢lelmiszer-
ipari termékek (cukor, ndvényi olaj stb.), valamint nagy értéki ipari gyartmanyok
(elektromos gépek, késziilékek, vasuti jarmiivek stb.).

A kiilgazdasagi kapcsolatok javitiasa érdekében tett intézkedések ellenére a
Monarchia még a 20. szazad elején sem tartozott a nemzetkozi kereskedelem leg-
fontosabb eurdpai résztvevdi kozé (4. tablazat). Gazdasaga kozel sem volt olyan
mértékben a kiilkereskedelemre orientalt mint a nyugat-eurdpai fejlett ,,atlanti”
orszagoké vagy éppen Olaszorszagé. Meég 1910-ben is a Monarchia orszagainak
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exportkvotaja nem volt tobb 7%-nal, azaz csak ekkora aranyu volt a kivitel a nem-
zeti jovedelembdl — annak ellenére, hogy 1867 és 1913 kozott a kiilkereskedelem
értékvolumene 340%-kal nétt. (A legnagyobb novekedés e téren az 1897-1913.
évi — millennium utani — idészakot jellemezte.)

4. tablazat:
Az Osztrak—Magyar Monarchia helye a kiilkereskedelmi forgalom mérete
tekintetében a jelentdsebb orszagok kozott 1913-ban, fontsterlingben

Allam Behozatal Kivitel Osszesen
Nagy-Britannia 639 378 525 461 1164 839
Németorszag 525 857 495 630 1021 487
Egyesiilt Allamok 373550 510 020 883570
Franciaorszag 340 335 270015 615 350
Belgium 183 345 143073 326 418
Osztrak—Magyar Monarchia 141 433 115129 256 562
Olaszorszag 145511 100 157 245 668
Oroszorszag 128 828 149 979 278 807

Forrds: Androvi¢ 1918. p. 138.

3. A Monarchia kiilkereskedelmének {6 piacai vilagrészek
és orszagok szerint

A vilagkereskedelembe valo bekapcsoltsag mértékének megallapitasdhoz ismer-
niink kell a Monarchia vilagrészek szerint keltett forgalmanak aranyait.

A Monarchia kiilkereskedelmi piacait tulnyomoan Europaban taldlta meg és a
tobbi vilagrésszel az eurdpai atlaghoz képest harom-négyszer kisebb aranyt ért el.
Eurodpa reprezentacioja kiilondsen a Monarchia exportjabol volt igen magas (5.
tablazat).

A forgalom eurdpai iranyultsaganak vizsgalatahoz a legegyszeriibb, a legkdny-
nyebben attekinthetd rendszernek a birodalom egyes kiilsé hatarszakaszain at-
mend forgalmat talaljuk.

A 6. tablazat arrdl tanuskodik, hogy 1869-ben a német entitasok hatarain dataramlo drumennyi-
ség értéke a teljes behozatal b6 kétharmadat (67,8%-at) és a kivitel haromotodét (60,5%-at) tette ki.
(Viszont annal élénkebbé valt a Svédorszaggal és a kdzeli Bajororszaggal folytatott arucsere.)

Europdn beliil a Habsburg Birodalom exportjanak (értékalapon) 1861-ben
52,7%, majd 1891-ben mar csak a 47,3%-a, 1910-ben pedig a 40,5%-a iranyult a
Német Birodalomba.
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5. tablazat:
A Monarchia, valamint Europa exportjdnak és importjanak vilagrészek szerinti
megoszlasa 1900-ban, %

Vilagrész Monarchia Eurdpa

export import export import
Europa 92,5 76,3 71,1 62,4
Azsia 3,1 75 9,8 115
Afrika 1,7 2,3 4.4 12,6
Amerika 2,6 135 12,0 13,9

Forras: Biichelen 1896. p. 177.; Statistik des auswértiges Handels 1905. 1. kotet. p. 708.

6. tablazat:
Ausztria—Magyarorszag kiilkereskedelmének megoszlasa a birodalom
(egyben vamteriilet) kiilsé hataraval szomszédos orszagok szerint 1869-ben

Hataros orszag Behozatal Kivitel
milli6 forint % milli6 forint %

Dél-Németorszag 59,7 27,4 100,5 30,5
Szaszorszag 72,0 35,0 75,1 22,8
Poroszorszag* 16,0 7,4 23,7 7,2

Német tertilet 147,7 67,8 199,3 60,5
Oroszorszag** 7.3 34 18,7 57
Torok Birodalom™*** 27,1 124 40,0 12,1
Olaszorszag 3,3 1,5 6,1 1,9
Svajc 2,0 0,9 1,7 6,5
Trieszt 28,2 12,9 59,7 18,1
Fiume és egyéb kikotok 2,3 11 4,0 1,2
Osszesen 2179 100,0 329,5 100,0

* A porosz vasutak aruszallité tarifaja alacsony volt; **Az orosz vaimok magas voltak; ***Akkor
még a Balkan tilnyomo része (a kozeli Bosznia-Hercegovinaval egyiitt az Oszman Birodalomhoz
tartozott; az adat nem tartalmazza a birodalom tekintélyes tengeri kereskedelmi adatait).

Forras: Bebthy (1870) és a szerz6 szamitasa.

Az 1860-as években a tartomanyok koziil Szaszorszag tiint ki a vele délen szomszédos kiilfoldi
teriiletekrdl tortént behozatalban. Az aranyszamok 6sszehasonlitasabol kitiinik, hogy tartds negativ
kiilkereskedelmi mérleg mellett a Monarchia jobban ra volt szorulva Németorszdagra (a tobbségében
mindségi és joforman csak onnét beszerezhet ipari gyartmanyok beszerzésének forrasaként) mint
Sforditva.

Torokorszag masodik helyét Németorszag utan az 1870-1871. években foként széles valaszté-
kanak, felesleg termelésre képes agrariumanak és asvanyi nyersanyag kivitelének koszonhette.
Olaszorszag a harmadik helyen szerepelt.

38



Az 1891-1910. években Torokorszag mar nem bizonyult jelentds partnernek
(7. tablazat), de még 1913-ban sem tartozott a behozatalban az ¢lvonalbeliek k6z¢é
(8. tablazat), amire 6nmagaban a Balkan-haborik nem magyarazatok.

1900 és 1913 kozott vdltozatosabba valt a Monarchia kiilkereskedelmének
foldrajzi megoszlasa és (a hosszljarath tengeri vonalak szaporodasanak koszon-
hetéen) a mas vilagrészek részaranya nagymértékben novekedett. 1913-ban Euro-
pan beliil ugyan tovabbra is kiemelkedett Németorszag, amely egymagaban (ér-
tékben) akkora forgalmat keltett mint a kontinensiinkdn az 6ssze tobbi fejlett or-
szag egyiittvéve, azonban tartos és jelentds partnerként szerepelt még az egy-két
éven beliil méar haborus ellenség Nagy-Britannia és Eszak-Amerika is.

Németorszdg mindenekel6tt a mindségi magyar mezdgazdasagi termények €s
a cseh ipari termékek behozatalanak kdszonhette igen magas dominancidjat. (An-
nak ellenére, hogy a baratsagtalan német vampolitika és a tengerentuli piacok felé
fordulas erdteljesebbé valasa a 19. szazad utolsé harmadaban ¢és a 20. szazad ele-
jén csokkentette a Monarchia sulyat.)

A Monarchia gazdasagi fejlettségben ugyan elmaradt Nyugat-Eurdpatol, vi-
szont joval elétte jart a Balkan és Kis-Azsia orszagainak. Ez vilagosan megmutat-
kozik abban is, hogy Ausztria—Magyarorszag ardnya Délkelet-Europa importja-
bol névekvében volt. Olyannyira, hogy a Monarchia a birodalmi méretii Torokor-
szag kereskedelmében 1913-ban Nagy-Britannia utan a masodik legjelent6sebb
partnernek szamitott — megel6zve Franciaorszagot és Németorszagot (Escher
1917. p. 54.).

7. tablazat:
A Monarchia teljes importjanak és exportjanak orszagok szerinti megoszlasa,
1891-1910 (az aruk értéke alapjan), %

Orszag 1891 1900 1910
import export import export import export

Németorszag 35,9 47,3 37,1 48,5 40,4 40,5
Olaszorszag 5,6 6,0 6,7 7,6 4,6 9,6
Svajc 3,8 5,4 3,3 35 3,0 4,3
Nagy-Britannia 10,5 6,8 8,8 10,3 8,0 9,3
Franciaorszag 3,6 4.2 3,1 35 3,9 3,1
Oroszorszag 4.6 2,3 53 3,7 59 3,8
Romania 0,6 2,0 1,9 2,2 1,8 4,2
Torokorszag 2,0 2,8 25 3,3 1,8 53
Egyesiilt Allamok 7,8 1,3 5,0 2,0 75 3,3
Brit-India 0,6 1,1 2,3 2,8 2,8 3,2

Forras: Beer 1912. p. 169.; Statistik des aulwértigen Handels megfelel6 évei.
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8. tablazat:
Az Osztrak—Magyar Monarchia kiilkereskedelmi forgalmanak megoszlasa
iranyultsag, orszagok és vilagrészek szerint 1913-ban

Partnerorszag/kontinens Behozatal Kivitel
millié forint % millié forint %
Németorszag 1397 43,0 1143 44,8
Nagy-Britannia 236 7,3 217 8,5
Oroszorszag 230 7,0 116 45
Olaszorszag 171 5,3 226 8,8
Franciaorszag 117 3,6 86 3,4
Svajc 105 3,2 167 6,5
Roménia 96 3,0 . .
Hollandia és Belgium 71 2,2 63 2,5
Norvégia, Svédorszag, Dania 60 1,8 25 0,9
Szerbia . . 56 2,2
Bulgéaria . . 39 1,4
Gorogorszag . . 35 14
Eurdpa 2483 76,3 2173 84,9
USA és Eszak-Amerika egyéb 324 10,0 75 2,9
orszagai
Brazilia 69 2,1 13 0,4
Brit Kelet-India . . 102 46
Argentina 49 15 25 1,0
Amerika 442 13,7 215 8,9
Brit-India 256 79 . .
Torokorszag 68 2,1 160 6,2
Azsia 324 10,0 160 6,2
Vilag sszesen 3249 100,0 2548 100,0

Megjegyzés: A forrasban csak a jelentGsebb orszagok szerepeltek, szamos olyan orszag adatai hia-
nyoznak, amelyekkel volt tengeri kereskedelme a Monarchianak.
Forras: Escher 1917. p. 59-61. adataibol szamitotta és szerkesztette a szerzo.
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4. Magyarorszag kiilkereskedelme
4.1. A vamkozosség ambivalens hatasai

A még 1851-ben létrehozott vamkozosséggel (Trieszt és Fiume szabadkikoto ki-
vételével) megsziintek a belsé vamhatarok (Komlos 1990), igy az Ausztria és Ma-
gyarorszag kozotti, immadr belfoldi aruforgalmat nem terhelték illetékek (Kaposi
2002). E 1épés ellentétes hatasainak mérlege idével pozitiv hozadékaval fejleszto-
erdveé valt.

A 19. szdzad derekan a (birodalmon beliili) két orszag kozotti kereskedelemre
még az erds szerkezeti részaranytalansag volt jellemz6 azzal, hogy Magyarorszag
kevés kivételtdl eltekintve mezdgazdasagi terményeket vitt ki Ausztridba, ahonnét
jellemzden iparcikkeket importalt. Mdr az 1880-as évekre lényegesen megvalto-
zott kereskedelmiink szerkezete, amikor a feldolgozatlan agrartermék-Kivitel
65%-ra csokkent, a feldolgozott termék/ipari aru (elsdsorban a malom- és faipar
viharos gyorsasagu fejlédésének kdszonhetéen) 35%-o0s részaranyt ért el (Katus
1979).

A koz0s vamteriilet elényeinek soraba tartozik, hogy eldsegitette a tokefelhal-
mozast, amelynek az allami timogatassal egyiitt nem kevés szerepe volt Fiume
kikoto és varos fejlddésében (Komlos 1990). 4 vamkozosségnek koszonhetden a
teljes magyar kiilkereskedelem szerkezete is megvaltozott. Néhany magyarorszagi
iparag elérte azt a méretet, hogy kiilfoldi értékesitésre is berendezkedhetett (ma-
lomipar, hordo6 és donga, szerszam és jaromfa/hajoborda stb. gyartas, cukoripar),
koztiik olyanok, amelyek a 19. szdzad végén mar jorészt kiszorultak az osztrak
piacrol (Scott 1977). Mindemellett Magyarorszag kiilkereskedelmébdl Ausztria
még igy is atlagosan 77%-kal vette ki a részét.

Masfeldl az osztrak vampolitika iranyitoi altal elkovetett hibds dontések Ma-
gyarorszdgot is érintették a kiegyezes elotti években. Ezek kozé tartozott a biro-
dalmon beliili vasutépitések oly mdédon vald tamogatasa, hogy drasztikusan le-
szallitottak a kiilfoldi (angol, német, belga stb.) vas- és acélaruk, igy pl. a sinek
importjanak vamtételeit (s6t, rovid idére megsziintették). Ez oda vezetett, hogy a
be6z6nl6 olcso (esetenként rosszabb mindségii) nyugat-europai kohaszati és gép-
ipari termékekkel szemben a hazai kohészat, valamint a vas- és acélfeldolgozo-
ipar teljesen elveszitve versenyképességét, sulyos valsagba keriilt; sorban zartak
be lizemei. Ugyan Bécs egy id6 mulva feliilvizsgalta dontését, de a Felvidéken és
Krasso-Szorényben ledllitott tizemek ujrainditdsa, a kordbbi termelési teljesit-
mény elérése nemcsak idoigényesnek, hanem rendkiviil koltségesnek is bizonyult.

Mindezeken az atmeneti €s egy iparagat érint6 anomalidkon tilmenéen Ma-
gyarorszagra nézve a birodalmon beliili vamok eltériése tartosan nehéz helyzetet
teremtett sok olyan iparvallalat szamara, melyek a belsd piacon nem tudtak ver-
senyezni a fejlettebb technologiaval eldallitott olcsobb és gyakran jobb mindségi
osztrak és cseh arukkal.
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Elhamarkodott volt tehat a szabadkereskedelem alkalmazésa egy olyan korban,
amikor még inkabb védelemre szorult volna a fejlddésének elsé szakaszat €16
nagylizemi ipar.

A kiegyezés utan a magyar kiilkereskedelemben fontos szerepet jatszottak a
viladg szdmos orszagaval (pl. Olaszorszaggal, Franciaorszaggal, Anglidval, Japan-
nal, Kinaval) kotott kolcsonos kereskedelmi egyezmények, amelyek lehetové tet-
ték a magyar agrartermékek kdzel vammentes eljuttatasat a partnerorszagokba.

4.2. A magyar kiilkereskedelem piacteriiletének alakulasa

Az els6 vilaghaboru el6tti években Magyarorszdgnak tobb partnerorszaggal volt
behozataltobblete, mint ahannyal kiviteltobblete (9. tdblazat).

1913-ban a kivitelbeli kétszer nagyobb szazalékpont-tobblet a Bosznia-Herce-
govina, Nagy-Britannia és Ausztria viszonylati, a behozatalban pedig Németor-
szag, USA és Brit Kelet-India iranyu kereskedelmi mérlegben allt el6 (10. tabla-
zat).

9. tablazat:
A magyar kiilkereskedelem partnerorszagainak meghatarozoé iranyjellemzéi
a kiilkereskedelmi mérleg alapjan az 1909-1913. évi iddszakban
(értékben szamolva)

Behozatali tobblet Kiviteli tobblet
Ausztria Bosznia és Hercegovina
Trieszt Svajc

Németorszag Olaszorszag
Franciaorszag Portugalia
Spanyolorszag Hollandia

Belgium Nagy-Britannia
Oroszorszag Bulgaria

Romania Eurépai-Torokorszag
Szerbia Azsiai-Torokorszag
Brit-India Egyiptom
Holland-India

Egyesiilt Allamok

Brazilia

Argentina

Egyéb orszagok

Forras: A Magyar Szent Korona orszagainak 1913. évi kiilkereskedelmi forgalma. Budapest, 1915.
3.d tabla, p. 42. adataibol szamitotta és szerkesztette a szerzo.
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10. tablazat:
Magyarorszag értékben mért kiilkereskedelmének irdnyok szerinti értékaranyai
kozotti szazalékpontos kiilonbségek 1913-ban

Orszag Behozatal Kivitel Osszesen Behozatal Kivitel
% % % tobblet szazalékpontban
Ausztria 71,46 72,55 71,98 1,09
Németorszag 9,99 6,41 8,27 3,58
Szerbia 0,49 0,99 0,73 0,50
Olaszorszag 1,36 2,14 1,78 0,78
Brit Kelet-India 2,58 1,23 1,90 1,35
Nagy-Britannia 1,94 3,47 2,69 1,53
Bosznia & Hercego- 127 311 215 184
Romania 1,79 1,70 1,75 0,09
Franciaorszag 1,24 1,14 1,19 0,10
Egyesiilt Allamok 2,25 0,64 1,47 1,61
Eurdpai-Torokorszag 0,06 0,59 0,32 0,53
Brazilia 0,35 0,07 0,29 0,28
Oroszorszag 0,47 0,58 0,52 0,11
Hollandia 0,29 0,32 0,30 0,03
Svajc 0,50 0,62 0,56 0,12
Belgium 0,30 0,19 0,25 0,11
Azsiai-Térékorszég 0,22 0,87 0,58 0,65
Bulgaria 0,18 0,61 0,89 0,43
Trieszt 0,34 0,07 0,21 0,27
Spanyolorszag 0,18 0,11 0,15 0,07
Portugélia 0,01 0,17 0,08 0,16
Holland-India 0,41 0,01 0,21 0,40
Egyiptom 0,25 0,66 0,45 0,41
Argentina 0,55 0,17 0,37 0,38
Mas orszagok 1,57 1,29 1,59 0,02
Osszesen 100,00 100,00 100,00

Forras: A Magyar Szent Korona orszagainak 1913. évi kiilkereskedelmi forgalma. Budapest, 1915.
3.a—e tablazat, p. 41-42. adataibol szamitotta és dsszeallitotta a szerzd.
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A tablazatok értékei természetesen évrdl évre valtoztak, viszont az egyes or-
szdgoknak a teljes kivitelbdl és behozatalbol val6 aranyaban radikalis valtozasok
nem alltak elé. Ha eltekintlink Ausztriatol (ahova 1913-ban még mindig tobb arut
vittiink ki értékiiket tekintve is), a behozataltobblet érzékelhetéen nem a partner-
orszag gazdasagi szerkezetétdl fiiggott. (Az ipari hatalom Németorszagbol és az
USA-bdl éppen ugy tobbet hoztunk be, mint a fejletlen azsiai, afrikai és latin-
amerikai orszagokbol.)

A részesedési ardnyok orszagok szerinti valtozasa (kivitelben, behozatalban és
Osszes értékben) a 10. tablazaton és az F 1. tablan kovethetd.

A Habsburg Monarchian belill Magyarorszag kiilkereskedelme 20. szazad eleji
foldrajzi iranyultsagbeli valtozasanak jellemz6i koziil az egyik, hogy Ausztria na-
gvobb sulyt képviselt mint amennyit Magyarorszag Ausztria szamara. A masik
pedig, hogy az Eurdpan kiviili vilagkereskedelembe hazank joval szerényebb mér-
tékben volt képes bekapcsolddni mint a Monarchia masik fele.
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A TENGERI KULKERESKEDELEM

1. A tengeri szallitas, illetve kikotok erésen valtozo részaranyai
a Habsburg Birodalom kiilkereskedelmébol a 19. szazad

derekatol
(Néhany kovetkeztetés a korabeli adatok elemzésébdl)

A tengeri szallitas aranya a Habsburg Birodalom kiilkereskedelmébdl akkor ért
el egyotodnyi aranyt, amikor még fejletlen volt a nemzetkozi vasuthdlézat (11.
tablazat).

A korai (1851-1881) magas atlag annak ellenére jott 1étre, hogy a birodalom
adriai kikotéi még igencsak fejletlenek volta, a rakodasi munkalatok dontéen €16
munkaerdvel torténtek.

11. tablazat:
A szérazfoldi és tengeri szallitas részesedése a Habsburg Birodalom
kiilkereskedelmébdl az 1851-1880. évi iddszakban

Evek Széarazfoldi szallitas részaranya, Tengeri szallitas részaranya,
% %

1851-1860 atlag 79,4 20,6

1871-1875 atlag 84,6 15,4

1880 80,0 12,0

Forras: Konek 1878. p. 18.; Neumann-Spallart 1882. p. 11. és a szerz6 szamitasa.

Konek Kéroly a Monarchia szarazf6ldi és tengeri forgalom 1870-es évek els6 felére vonatkozo
viszonyaval kapcsolatban mutatkozo, foként Magyarorszagra nézve kedvezotlen okokrol a kovetke-
z0Oket irja: ,,Oka annak, hogy a tengeri forgalom egyaltalan oly csekély aranyszazalékkal jelentkezik
és még a leglijabbig is annyira fejletlen, nemcsak az osztrak-magyar partvidék f6ldrajzi alakulésa,
nemcsak a bécs-triesti palyan kiviil az egyéb kikotéket a monarchia zomével egybekotd vasutak
teljes hidnya, hanem a triesti kikétének monopolizalé uralomvagya, és a fenallott osztrak absolut
kormanyok a tobbi parthelyek, f6leg a magyar-horvatiaknak maritim érdekeit Triest javara
sziikkebliien feldldozott tengerkereskedelmi visszas politikdja, mely a tobbi kikotoknek versenykeé-
pességét hol ontudatosan lekototte, hol csak ténylegesen kifejteni elmulasztotta. Triestnek nemcsak
a magyar-horvat, de a tébbi osztrak kikotok feletti maritim tilnyomosaga a leginkabb a hajozasi
mozgalomban vald részesiilési aranyabdl tiinik ki.” (Konek 1878. p. 446.)

A birélat idején a Habsburg Birodalom kikotéallomanyanak forgalma messze
elmaradt Europa orszagaitol (12. tablazat).
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12. tablazat:
Néhany eurdpai orszag* teljes kikotoi forgalma, 1873

Orszag Hajok szama, A szallitott aruk mennyisége,
darab millié tonna

Nagy-Britannia 462 223 85,0
Német Birodalom 97 419 13,7
Franciaorszag 225128 23,9
Olaszorszag 269 454 23,2
Orosz Birodalom 37178 6,1
Svédorszag** 64 591 8,7
Hollandia 16 983 53
Magyarorszag 6929 0,448
Monarchia 0,3

*Nem tartalmazza olyan fontos maritim (tengerhajozasban jelentss) orszagok adatait, mint Spanyol-
orszag, Portugalia, Norvégia; **Part menti haj6zas nélkiil.
Forrds: Konek 1878. p. 450.

Amikor a biralat jogossagat firtatjuk, figyelembe kell venniink, hogy a Monar-
chia teljes kiilkereskedelmének mintegy 78—80%-at a szdrazfoldi kozlekedési esz-
kézok (jobbara a vasut, kis tdvolsdgokon — szomszédsagi viszonylatokban — a kdz-
uti fogatolt kozlekedés) hordoztak. A széarazfoldi kiilkereskedelem igen magas
aranyat a Monarchia szintjén a 20. szazad elején

— foként a szomszédos Németorszaggal, Svajccal és Olaszorszaggal a kom-

parativ elonyok alapjan kialakult hagyomanyos gazdasagi kapcsolatokra és

— masodsorban az egész Eurdpara kiterjedo vasuti halozat adta szallitasi le-

het6ségek kihasznalasara vezethetjiik vissza. (A vasuti tengeri kompokra
utaltsdg Skandinavia és Nagy-Britannia elérésében sem jelentett nagyobb
akadalyt mint a nyomtav kiilonbség a szomszédos Orosz Birodalom hata-
ran.)

Europai viszonylatokban a legnagyobb import- és exportaru mennyiséget a
vasutak szallitottak, mégpedig az idében novekvé mértékben, ahogyan a vasut
egyre nagyobb teriileteket halozott be és (a miiszaki fejlodés eredményeként) tel-
jesitoképessége is nott. Kiillondsen a legnagyobb kereskedelmi partner, a Német
Birodalom tekintetében volt nagy jelentésége a vasuti szallitasnak. Ennek kovet-
keztében a német kikotok és az attol tavoli Fiume kozott csak igen szerény méreti
tengeri forgalmat mutattak ki a statisztikak. Az interkontinentalis kereskedelem
eszkOze nem lehetett mas mint a tengerhajézas.

A magyar kiilkereskedelem druinak szadllitasabol a tengerhajozas mindossze
8%-kal vett részt a millennium és az elsd vilaghdaboru kozétt. Még folyami hajo-
kon (a Szavan és a Dunan) is joval nagyobb tomegi szallitmany indult és érkezett.
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(A szallitasi modok 1896-1913-ban évente alig valtoztak. Az Ausztrian kiviili
kiilkereskedelmiinkbdl 1910-ben a vasut 70%-kal, a folyami hajok 13%-kal, a
posta 8%-kal, a tengerhajozas 8%-kal, a kozuti szallitas 1%-kal vette ki részét —
Magyar Statisztikai Evkonyv 1910. p. 187.)

1.1. A tengeri szallitas kiemelkedé jelentosége egyes aruk
kiilkereskedelmében

Kikotokon keresztiil elsGsorban az eurdpai vastuthalozaton nem, vagy korilmé-
nyesen elérhetd orszagokkal kereskedett a Monarchia, de sok esetben mindkét
szallitasi dgazat szolgalta az aruforgalmat.

A sajat kikotékon keresztiil a tengeri szallitas az egyes aruk koziil legnagyobb
aranyt ert el a tulnyomoéan Indiabol szarmazé jutabehozatalbol és a jellemzden
Japanbol és Délkelet-Azsiabol szarmazo rézbél (13. tablazat).

13. tablazat:
A Monarchia behozatalanak megoszlasa arufajtak szerint 6sszesen és ebbol
a kikotékon keresztiil érkezettek aranya 1913-ban, mazsa

Arufajta Osszesen Ebbél tengeren %

Palmaolaj 270 000 6 134 2,3
Korpa 336 000 107 000 31,8
Eur6pan kiviili faanyag 300 000 80 000 36,7
Eurodpan kiviil farénk 270 000 80 000 29,6
Eurodpan kiviili gyanta és kolofénium 340 000 120 000 35,3
Gyapot 2 065 000 678 000 32,8
Juta 610 000 520 000 85,2
Gyapju 263 000 90 000 34,2
Kaucsuk 36 000 1133 3,1
Olom 149 000 8 000 5,4
Réz 365 000 1900 000 52,1
Fedo6pala 930 000 75 000 8,1
Foszfat 752 000 36 000 48

Forras: Escher 1917. p. 74., kiegészitve a szerzd részarany szamitasaval.

Az elobbi Escher-féle (1917) sziik korii arudsszetétellel szemben Schulz-
Kiesow (1950) kimutatdsa az aruk sokkal nagyobb korére terjedt ki, valamint az
exportra is. E szerint a Monarchia exportjabdl a tengeri szallitds 1913-ban (tomeg
alapon) kizardlag cukorbol ért el magas aranyt — mind a német, mind az adriai
kikotokon keresztiil. Az importaruk kozott nem volt kiemelked6 aranyu.
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Fiume és Trieszt kikoto importjabol a Monarchia foként a mas vilagrészekrol,
a tropusokrol szdrmazo6 terményekben tlintette ki magat; 1913-ban fél tucatnyi
gyarmatarubol értek el 80% feletti aranyt (14. tablazat).

14. tablazat:
Trieszt és Fiume egylittes részaranya Ausztria—Magyarorszag fontosabb import
arucikkekkel valo ellatasabol 1913-ban

Aru % Aru %
1. Fiszerek 97,7 11. Cserzéanyagok 44,6
2. Kavé 97,4 12. Olajos novények 41,2
3. Tea 91,1 13. Gyapju 34,0
4, Juta 85,5 14. Gyapot 30,5
5. Kakad 82,2 15. Egyéb anyagok fonashoz 249
6. Réz 81,9 16. Gyanta 22,6
7. Rizs 81,2 17. Eurépam kiviili fa 20,3
8. Foszfat 50,5 18. Chilei salétrom 8,1
9. Dohany 46,7 19. Olom 54
10. Kender és len 46,3 20. Kaucsuk 3,1

Forras: Statistik des auswértigen Handels... 1913.

1.2. Az adriai osztrak és magyar kikotéallomany altaldnos szerepe
a Monarchia két orszaganak tengeri kiilkereskedelmében

Ahogyan arrdl részletesebb elemzésiinkben mar sz6 volt, Ausztria tengeri kiilke-
reskedelmének nem jelentéktelen része egy ideig (1866-ig) Velencén, majd tarto-
san ¢€s novekvo mértékben az északi-tengeri oridskikotokon keresztiil realizalo-
dott, de az adriai sajat kikoték meghatdrozo szerepét nem lehet elvitatni.

A Monarchia adriai kikétéallomanyanak forgalmi potencialja a parti menti
kozigazgatasi teriileti egységenként (tartomanyonként) erésen polarizaltan alakult
(2. abra).

Ausztriaé volt

— Isztria és Gorz-Gradisca tartomany (,,Partvidék’) 23 apro kikotdje, melyek

kozil Pola is inkabb csak a haditengerészeti funkcidjaval emelkedett ki. A
tobbi kereskedelmi és haldszati kikoto altalaban csak part menti, kis tavol-
sagu (vitorlas és gbzhajo) jaratok szerény helyi forgalmat elégitette ki;

— a Monarchia legnagyobb kik&tovarosa, Trieszt 6nallo igazgatasi statussal

rendelkezett;
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— a délen a Kotori-6bolig hosszan elnyuld, szamos szigetet is magaban fog-
lal6 Dalmacia tartomany 6sszesen 51 kikotdje koziil csak Spalato (Split),
Sebenico (Sibenik), Zara (Zadar) és Metkovi¢ keltett a helyit meghalado
nemzetkdzi forgalmat (tobbnyire az olasz kikotokkel).

Magyarorszdaghoz tartozott

— a Monarchia masodik legnagyobb kikot6je, Fiume (6nalld igazgatési egy-
ség), valamint attol délre

— amagyar-horvat tengermellék 11 kicsiny, helyi jelent6ségii kikotoje.

2. abra:
Az Osztrak—Magyar Monarchia igazgatasi térképe
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1866-ban a birodalom adriai kikétoi egyiittesen a teljes behozatal 14,0%-at, a
kivitel 19,3%-dt kezelték. Fiume akkor nem csupan a birodalom teljes kiilkereske-
delmében jatszott jelentéktelen szerepe alapjan, de Trieszthez képest is ,,torpe”
volt. (Mégpedig a vasut hianya miatt, mert ugyan a Bécs—Trieszt vonal legkdze-
lebbi allomasa alig 20 km-re miikddott, a kikotd és az allomas kozotti rendkiviil
meredek szakaszokbol all6 Gton a szekerekkel fuvarozas, az atrakas, valamint a
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Déli Vasuttarsasag magas tarifaja igencsak visszafogta a szallittatokat a kombinalt
szallitasi mod igénybevételétol.)

A Monarchia 1870-es évekbeli teljes kiilkereskedelmi forgalmabdl az adriai
kikotok értékben kozel kétharmaddal nagyobb aranyt képviseltek mint témegala-
pon (15. tablazat). Ez azért meglepd, mert az altalanos tapasztalat szerint az érté-
kesebb arukat a 19. szdzad masodik felében szarazfoldon szallitottak az orszagok
kozott. A birodalom behozatalabol produkalt részaranyok (értékalapon 16,1%, to-
megben 10,2%), de a kivitelbdl szamitva is (16,6% és 9,2%) joval szerényebbek
voltak mint a dél-europai félsziget orszagoké, melyek sokszorosan hosszabb ten-
gerparttal rendelkeztek, de ugyanakkor Eurdpa torzse felé magashegységek (Pire-
neusok, Alpok, balkani hegységek) képeztek rekeszt, nehezitették meg €s tették
koltségesebbé a kozlekedést.

15. tablazat:
A Monarchia tengeri kik6tdinek részaranyai a Monarchia teljes nemzetkozi
kereskedelembdl az 1871-1880. évi atlagban, %

Kikoté Behozatal Kivitel
a rakomany
érték szerint | tomeg szerint | érték szerint | tOmeg szerint
itrlil/g(l):;z;rchia teljes kikotoal- 1611 102 16,64 14.9
Ebbdl
— Trieszt 11,07 4.4 13,14 12,8
— Fiume és a tobbi kikotd 5,04 5,8 3,50 2,1

Forras: Austria K.K. Statistischen Central-Kommischieon... 1863-1861; Fell 1890. p. 15.

A tengeri szallitas ardnya a Monarchia teljes kiilkereskedelmébdl az 1870-es
években
— viszonylag a legkiegyensulyozottabbnak az értékalapt kivitelekben mutat-
kozott (15,80 és 17,15% sz€ls6 értékekkel);
— alegszélsdségesebb értékek (7,6 és 13,1%) a sulyban mért behozatalt jelle-
mezték.
Az utdbbi jelenség értelmezése a Neumann-Spallart-féle (1882) statisztika
alapjan torténhet (16. tablazat).
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1.2.1. Trieszt részaranyanak idébeni valtozasa a Monarchia kiilkereskedelmébdl

Trieszt részesedése a Habsburg Birodalom feljes kiilkereskedelmébdl az 1851—
1865. évi idészakban Haas (1870. p. 52.) szerint 17-r61 15%-ra csokkent, az 0szt-
rak vasuthaldzatba 1857-ben tortént bekotés ellenére.

1.2.1.1. Iranyultsag és orszagok szerinti valtozasok 1845-1913

Trieszt részesedésének aranya a Monarchia teljes kivitelébol az aruk értéke alap-
jén az 1845-1885. évi idoszakban ndvekedett, majd a 20. szazad elejéig jelentdsen
visszaesett és csak 1910-ben haladta meg az 1845. évit, de még 1913-ban sem érte
el az 1885. évi értékét.

A visszaesés egyik oka a fiumei kikot6 kapacitasanak novekedése a 19. szazad végén megvalo-
sult fejlesztések nyoman, de még inkabb a fiume—budapesti vasit megnyitasa utan a dunantili for-
galom egy részének atvonzasa a Déli Vasutrol. A 19. és a 20. szazad forduldjan a nagy ivii trieszti
kikot6i beruhazasok és a nagy Alpok vasutak 1étesitése nyoman kezdédott meg a forgalomnoveke-
dés, de az osztrak kikot6t Hamburggal szemben preferalé tarifapolitika is kdzrejatszott a kedvezoveé
valt folyamatban.

A Monarchia teljes behozatalabol Trieszt a 17. tablazat legkorabbi évében,
1845-ben ért el kimagaslo (a kivitelit is messze meghalado részaranyt), mely két
évtizeden belill megfelezodott és amit még 1913-ban sem sikeriilt elérni a 19. sza-
zad végéig tartd lassi ndvekedés, majd stagnalas utan.

Nagy altalanossagban a Monarchia behozatalabol elért részarany néhany sza-
zalékponttal volt magasabb az exportbelihez képest — mar csak azért is, mert Tri-
eszt hagyomanyosan erésen behozataltobbletes kikotonek bizonyult.

17. tablazat:
Trieszt részaranya a Monarchia kiilkereskedelmébdl irdnyultsag szerint az aruk
értéke alapjan, 1845-1895, %

Ev Behozatalbol Kivitelbdl Ev Behozatalbol Kivitelbdl
1845 23,2 111 1900 15,9 9,0
1865 11,8 15,4 1903 15,0 8,7
1880 13,4 13,5 1905 14,9 10,3
1885 15,4 14,5 1910 15,7 11,7
1888 174 10,7 1912 15,0 114
1895 16,0 89 1913 16,0 13,2

Forras: Biichelen 1896. p. 717., Fell, A. 1890. p. 15.
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Az éltalanos jellemzés utan felmertil a kérdés, hogy a Monarchia partnerorsza-
gaival folytatott kereskedelembdl milyen ardnyban vette ki a részét az osztrak ve-
z€rkikotd. (A Monarchia tengeri kereskedelmébdl orszagok szerinti bontasban
nem allt rendelkezésiinkre autentikus adat.)

Idealis az lett volna, ha az 1910-es évek elejének helyzetét megismerhettiik
volna (kivaltképpen a tobbféle 6sszehasonlitasra alkalmas 1913. éviekkel). Azon-
ban be kellett érniink a 19/20. szazad forduldjara vonatkoz6 adatforrasokkal.

A 18-20. tablazatban kozolt adatok nem minden esetben értelmezhetdk a ko-
rabban megismert jellemzék alapjan. Igy példaul nehezen elképzelhetd, hogy a
Monarchia Nagy-Britanniaval folytatott kereskedelmének csak aranytalanul kis
részét hordoztak a Triesztben kikdtd hajok (ami természetesen még Fiumével is
kiegésziilhetett). A vasuti szallitds a vasuti kompok kozbeiktatasaval a csatornan
keresztiil sokkal tobbe keriilt a tengeri tnal még az dmlesztetteknél értékesebb
aruk esetében is.

Térokorszag igen magas aranyszama realisnak tlinik, mert a tGlnyomoéan azsiai beszerzési és
értékesitési piaccal a kapcsolatot vasiiton nagyon koriilményesen és koltségesen lehetett fenntartani,
viszont Konstantinapolyon kiviil szamos kik6t6 allt rendelkezésre. Szamitasba véve még Fiume erds
torokorszagi orientacidjat is a vasut elhanyagolhatd szerepére kovetkeztethetiink a két birodalom
kozotti szallitasban.

Torokorszag utdn a Monarchia Olaszorszaggal folytatott kereskedelmébdl (értékalapon) Trieszt
a behozatalban ért el masodik poziciot, mig a kivitel tekintetében az USA megelézte. (Nem Fiume,
hanem a német, holland és belga kikot6k versenye folytan.)

18. tablazat:
Trieszt részaranya a Monarchia kivitelébdl orszagok szerint 1895 és 1905 kdzott
értékalapon, %

Orszag 1895 1900 1905
Nagy-Britannia 1,85 3,24 2,48
USA 12,90 16,11 28,00
Oroszorszag 1,93 2,26 2,36
Romania 0,36 0,28 0,99
Torokorszag 86,02 78,28 5,19
Olaszorszag 17,46 15,45 15,28
Franciaorszag 3,94 7,09 1,92

Forras: Statistik des auswértigen Handels, 1895, 1900 és 1905, Wien, 1896, 1901 és 1906. évfo-
lyamok 1 koteteinek 1. részei, tovabba Hausbrandt 1991. p. 181-182, Masodkozlés: Sk¥ivan—
Skfivan (2014).
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Trieszt részaranya a Monarchia behozatalabdl orszagok szerint 1895 és 1905

19. tablazat:

kozott értékalapon, %

Orszag 1895 1900 1905
Nagy-Britannia 417 4,93 6,06
USA 15,24 24,73 25,84
Oroszorszag 3,30 2,18 1,44
Roménia 1,22 3,47 3,17
Torokorszag 67,76 2,18 63,96
Olaszorszag 35,71 34,83 34,30
Franciaorszag 8,54 5,44 4,60

Forras: Statistik des auswértigen Handels, 1895, 1900 és 1905, Wien, 1896, 1901 és 1906. évfo-
lyamok 1 koteteinek 1. részei, tovabba Hausbrandt 1991. p. 181-182, Masodkozlés: Skiivan—

Skiivan (2014).

20. tablazat:

Trieszt részaranya az Osztrak—Magyar Monarchia kiilkereskedelmébdl
a partnerorszagok szerint és az aruk tomege alapjan 1900-ban, %

Orszag Behozatal Kivitel
Olaszorszag 34,84 15,45
Nagy-Britannia 4,93 3,24
Franciaorszag 5,44 5,02
Oroszorszag 2,18 2,26
Torokorszag 72,53 78,30
Gorogorszag 91,86 91,27
Egyiptom 93,47 75,30
India 57,55 70,86
Kina 70,79 52,94
Japan 55,75 40,51
Egyesiilt Allamok 24,73 16,12
Brazilia 76,14 7,41
Argentina 26,82 0,07

Forras: Hausbrandt 1991.
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1.2.1.2. Trieszt sulya a Monarchia kereskedelmében az egyes arucsoportokbol

értékalapon 1895-ben

Arucsoportok szintjén Trieszt részardnya 1895-ben
— a Monarchia teljes kivitelébol a gyapjutermékek, cukor és késziilékek terén

érte el a legmagasabb értéket (max. 32,6%), azonban

— a Monarchia tengeri Kivitelébdl tobb ipari termékcsoportban is megkdozelitette
a 100%-ot ahogyan az ,,allati eredetii termékek” (elsésorban vaj) tekintetében
is. A legalacsonyabb arany a cerealidkat és haszonallatokat jellemezte 1895-

ben (21. tablazat);

— abirodalom teljes tengeri importja terén Trieszt azzal dicsekedhetett (Magyar-
orszag millenniumanak eldestéjén), hogy hat arucsoportbol ért el 90% feletti
részaranyt az osztrak/cseh textilipar gyapju és gyapot alapanyagabol/félgyart-
manyabol, selyembdl kozel 100%, allati eredetii termékekbdl, azaz husbol és
€16 vagoallatbol. Talan a legkarakteresebb trieszti arucsoport a gyarmataruké
volt a 95%-on feliili aranyaval (melynek tetemes részét a kavé jelentette) (22.

tablazat).

21. tablazat:

Trieszt részaranya a Monarchia teljes kivitelébdl és tengeri kivitelébol
a legfontosabb exportcikkek értéke alapjan 1895-ben, %

Aru Trieszt részaranya a teljes | Trieszt részaranya a tengeri
kivitelbdl kivitelb6l
Gyapju, gyapjuaruk 3,98 21,85
Allati eredetii termékek 3,39 97,05
Cukor 16,61 66,04
vago- és tenyészallat 0,14 21,41
Gabona, liszt 1,83 23,03
B6, béraruk 3,14 95,85
Zo6ldség, gyiimolcs 8,19 86,81
Gyapju, gyapjutermékek 32,62 99,67
Késziilekek, orak, rovidaruk 7,91 99,85
Uveg, iivegaruk 6,48 99,22

Forras: Statistik des auswértigen Handels 1895. 1. két. p. 228.
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22. tablazat:
Trieszt szerepe a Monarchia importjaban 1895-ben arucsoportonként
(értékalapon), %

Aru Trieszt részaranya a teljes | Trieszt részaranya a tengeri
importbol importbol
Gyapju, gyapjuaruk 2,08 98,66
Gyapot, gyapotaruk 20,64 90,10
Gyarmataruk 79,66 95,36
Szén, fa, tézeg 5,57 63,42
Allati eredetii termékek 21,40 96,40
Selyem 8,91 99,97
Gabona, liszt, rizs 8,69 29,64
Z06ldség, gyiimolcs, novények 20,18 86,55
Dohany 15,57 44,90
Novényi szalak, hancs, juta 4,45 26,14
Gépek ¢és berendezések 1,87 60,29

Forras: Statistik des auswértigen Handels 1895. 1. kot. p. 228.

1.2.1.3. A 20. szdzad eleji valtozasok és az 1913. évi helyzet

1900 és 1913 kozott Trieszt szerepe a Monarchidn beliil az egyes aruféleségek
tekintetében jelentosen valtozott.
A behozatalban (tomegalapon)
— erdsen csupan a gyapju és gyapjufonal, a dohany aranya ndvekedett, ellen-
ben
— er0sen visszaesett a déligylimdlcs, olajok, italok, festék és cserzdéanyagok,
agyagaruk ardnya (23. tablazat).
E valtozasok Trieszt amigy viragzé iddszakaban messzemend kovetkezteté-
sekre nem csabitjak az elemzot. Az kétségtelen, hogy a valtozasok harmas ereddje
— aversenytars kikoték (Hamburg, Fiume stb.),
— a Monarchia termelési strukturajanak valtozasa, tovabba
— amezdgazdasagi termelés évenkénti ingadozasa.
Ezek tiikrében érdekes helyzet, hogy Trieszt a cukorkivitel hanyadat Gigy tudta ndvelni, hogy
kozben Fiume is novelte. Az italbehozatalbol valo részesedés drasztikus visszaesésének az lehetett
az oka, hogy a filoxéra jarvany megsziintével Ausztria kevesebb bort hozott be és foként nem Tri-

eszten keresztiil, de az asvanyviz-, sor- és rovidital-behozatal is mas hatarkapukon jutott be a biro-
dalomba.
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23. tablazat:
Trieszt részaranya az Osztrak—Magyar Monarchia kiilkereskedelmének egyes
arucsoportjaibol tomeg szerint, 1900-1918, %

Arucsoportok 1900 1913 Arucsoportok 1900 1913
Gyarmataruk 86,0 90,4 Cukor 17,8 219
Fliszerek 88,7 70,4 Gabona, liszt 1,6 9,1
Déligyiimdlesok 76,3 46,9 Gyiimdlcs, zoldség 3,5 3,3
Dohany 23,1 32,3 Fa, szén, tézeg 1,2 1,3
Gyapot 23,4 24,4 Asvanyok 2,7 5,5
Olajok 66,8 39,3 Gyapjt, gyapjafonal 23,6 16,7
Italok 32,9 3,0 Papir, papiraruk 30,8 26,8
Fa, szén, t6zeg 1,9 3,2 Faaruk 16,6 17,6
Asvanyok 14,6 13,0 Uveg, tivegaruk 8,1 21,2
Festék-, cserz6anyagok 46,3 24,2 Vas, vasaruk 13,7 21,1
Len, kender, jut 18,5 24,6 Nem nemesfémek 16,2 14,6
Gyapju, gyapjufonalak 10,6 18,9 Miiszerek, rovidaruk 13,9 4,3
Agyagaruk 191 4.4 - - -
Nem nemesfémek 19,9 17,6 - - -
Asvéanyolajok 75 9,8 - — -
A teljes behozatal A teljes behozatal

a) szerint 6,9 6,5 a) szerint 2,6 43

b) szerint 15,9 15,5 b) szerint 9,0 12,2

Megjegyzés: a) — mennyiség (tdmeg); b) — érték (pénzérték).
Forras: Hausbrandt 1991. p. 288-289., Statistik des auswértigen Handels, 1900. 1. kotet. p. 228.
és 1913. 1. kotet p. 322.; Skiivan—Skiivan (2014).

1.2.1.4. Osztrak és cseh szerzok (részben vitathato) megallapitasai Trieszt szere-
peérdl a Monarchia kiilkereskedelmében

Elfogodott osztrak nacionalistak eltuloztak Trieszt sulyat a Monarchia tengeri ke-
reskedelmében. Max Smolensky (2014) a birodalom teljes tengeri kivitelének és
behozatalanak a 93%-at irta Trieszt javara. Skiivan—Skiivan (2014) ugyan nem
fogadta el e magas részaranyt, de tul kategorikusan fogalmaz: ,, Trieszt egyetlen
kikot6je a Habsburg Monarchianak, mely kulcsszerepet jatszott a nemzetkozi ke-
reskedelemben” (p. 8.). Kulcsszerepben természetesen mindig csak egy szerepld
lehet, ezért felesleges hangsulyozni, hogy Trieszt egyetlenként jatszik ilyen sze-
repet. A cseh szerzOparos nyilvanvaldan azt akarta hangstlyozni, hogy a Monar-
chia kikotéi koziil a nemzetkozi kereskedelemben Triesztnek volt kulesszerepe.
Ez igy igaz, azzal a kiegészitéssel, hogy a 20. szazadban mar Fiume is a tengeri
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jérataival a vilag szamos pontjaval tartott kapcsolatot, igy a Monarchia nemzet-
kozi tengeri kereskedelmében a masodik szerepldnek tekinthetd, még ha a forga-
lom méretében erdsen el is maradt Triesztt6l. Abban is igaza van a cseh szerzopa-
rosnak, hogy az Osztrak (majd az Osztrak—Magyar) Lloyd, mely Trieszt forgal-
manak jelentds részét keltette a tavolsagi jarataival, a nyugati féltekére orientalod-
dott, de nem hallgathatd el, hogy uttéro szerepe volt a tavol-keleti és dél-azsiai
piacok megnyitasaban is.

1.2.2. Trieszt és Fiume kikotdi forgalma mennyiségi viszonyanak,
illetve aranyainak alakulasa az 1870-es évektol

Az 1871 és 1880 kozotti forgalomvaltozas legfeltiindbb mozzanata, hogy a beho-
zatal sulymennyiségében Fiume (atmenetileg egyetlen évben) hihetetlen mérték-
ben megelozte Triesztet. (Feltehetd, hogy foként a statisztikdban Fiuméhez csatolt
kisebb kikotéallomanyban is tortént valami rendkiviili méreti import? — A sajto-
hiba sincs kizarva.) A kivitelben viszont Fiume az 1870-es évek eleji nagyon erds
elmaradottsagan Trieszttel szemben 1880-ban szépitett (elérve a Monarchia kiko-
t6allomanybol csupan a bd 31%-ot (24. tablazat).
Az 1871-1880. évek atlaganak statisztikaja (25. tablazat) azt mutatja, hogy
— abehozatal és kivitel értékalapu, valamint a kivitel tomegalapti aranyaiban
Trieszt akar tobbszordsen is feliillmilta Fiumét;
— mig Fiume részaranya csupan a behozatal stily szerinti ardnyaban tudott fel-
mutatni a triesztinél magasabb értéket.

24. tablazat:
A forgalom valtozasa tomegalapon a kikotokben 1871 és 1880 kozott

Kikotd Behozatal Kivitel
1871 1880 kiilonb- 1871 1880 kiilonb-
millio | % |millio| % [5€€Ma-|mintio| % |millio| % |S¢égma-
mazsa mazsa zsaban | 4sca mazsa zsaban
Trieszt 262 | 89,7 | 219 | 356 | 043 | 497 | 886 | 564 | 685 | +1,67
fgggifﬁoio* 0,30 | 10,3 | 3,97 | 64,4 | +3,90 | 064 | 11,4 | 2,59 | 31,1 | +1,95
Osszesen 2,92 [100,0 | 6,16 |100,0 | +3,23 | 561 |100,0 | 8,23 |100,0 | +2,62

*Nem tudni, hogy a tobbi kikotébe csak a kisebb magyar, vagy az osztrak kikotok adatai is
bennefoglaltatnak-e.
Forrds: Neumann-Spallart 1882. p. 108. alapadatai és a szerz6 altal szamitott viszonyszamok.
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25. tablazat:
A tengeri szallitas részesedése a Monarchia teljes nemzetkdzi kereskedelmébol,
a két kikoto teljesitménye alapjan az 1871-1880-as évek atlagaban, %

Kikotok Behozatal részardnyok Kivitel részaranyok
értékalapon tomegalapon értékalapon tomegalapon

Trieszt 11,07 4,4 13,14 8,3

Fiume és a tobbi ki- 5,04 58 3,50 0,9

koto*

Osszesen 16,11 10,2 16,64 9,2

*Nem tudni, hogy a tobbi kikdtobe csak a kisebb magyar, vagy az osztrak kikotdk adatai is
bennefoglaltatnak-e.
Forras: Neumann-Spallart 1882. p. 108. alapadatai és a szerz6 altal szamitott viszonyszamok.

Az erbteljesebbé valt osztrak kikoté- és flottafejlesztések évtizedei utan, a vi-
laghaboru elotti évben Fiume a Monarchia teljes tengeri forgalmanak bo egyne-
gyedét bonyolitotta (behozatalban néhany szazalékkal kevesebbet, kivitelben tob-
bet — 26. tablazat).

Végs6 soron Fiume 1871 és 1913 kozott a Monarchia tengeri kereskedelmén
beliil 1ényegesen javitott pozicidjan, azonban még 1913-ban is a teljes forgalom
kozel haromnegyedét az osztrak kikoték kezelték (26. tablazat). A koziiliikk kiemel-
kedo Trieszttel szemben (ahol a behozatal tobb mint kétszeresen feliilmilta a ki-
vitelt) éppen ellenkezd iranyu drumozgas jellemezte a tengermelléki tartomanyo-
kat. Szamszeriien a kivitel atlagosan masfélszerese volt a behozatalnak — ezen be-
lil Dalmaciaban mar a 2,2-szerese.

A Magyar Korona orszagaihoz tartozo tengerparton Fiume és a tobbi kicsiny
kikoté egyarant erbs kiviteltobbletet mutatott fel.

26. tablazat:
Fiume részesedése a Monarchia tengeri kikotoi forgalmabol
(behozatalbol és kivitelbdl) tomegalapon, 1871-1913

Ev Behozatal Kivitel Osszesen
millié ebbdl Fiume millié ebbdl Fiume millié ebbdl Fiume
TAZSE T millio | % | T milio | % | Tt milio | %
mazsa mazsa mazsa

1871 2,92 0,31 10,6 5,61 0,84 11,5 8,53 0,95 11,11
1913 | 42,98 9,23 21,5 | 38,60 | 14,74 30,4 | 81,58 20,97 25,70

Forrds: Neumann-Spallart, 1882. p. 107. és Fiume hajo- és aruforgalma 1913. L. Altalanos jelentés
p. 33.
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Az aruk tomegére vonatkoz6 adatokra alapozott szamitasaink szerint 1913-ban
Trieszt és Fiume egyiitt a Monarchia teljes sajat (adriai) tengeri kikotoi forgal-
manak a 94%-at reprezentalta, mig az osztrak parti tartomanyok kisebb kikot6i
5,3%-kal, a magyar—horvat tengerpart pedig mindossze 0,7%-kal részesedett.

1.3. A német kikotok jelentosége a Monarchia tengeri arukivitelében
és behozatalaban

A gyarmataruk és déligyiimdlcsok Monarchidba behozataldnak két f6 kapuja, Tri-
eszt és a német kikotok kozott az 1850-es évek kozepéig nagyjabol azonos ara-
nyok alakultak ki (pedig Triesztnek még nem volt vasutja). Az egyensuly azonban
az 1860-as évektd]l megsziint és Németorszag feldl kb. 80%-kal tobb kavé, vala-
mint egyéb meleg égovi cikk érkezett (27. tablazat).

1913-ban a német kikotok a Monarchia importjabol 42,6%-kal, exportjabol
43,5%-kal, teljes tengeri kereskedelmébdl pedig 43,0%-kal részesedtek. A Mo-
narchia teriiletérdl akkor 769 ezer tonna arut kellett Hamburgba és mas német ki-
kotokbe az Elban és vastton eljuttatni és alig kevesebbet, 751 ezer tonnat azokbol
behozni.

27. tablazat:
A gyarmataruk és déligyiimolcsok behozatala terén kialakult mennyiségi
viszonyok Trieszt és Németorszag kozott, 1851-1871

Ev Aréanyok a két importaru kozott
1851 1:0,28
1855 1:1,00
1865 1:1,82
1871 1:1,78

Forras: Hass 1876.

Az exportaruk kére sziikebb volt az importarukéndl (28-29. tablazat), csaknem
felét a cukor adta, amit a kdzeli Nagy-Britannidba és a tavoli Brit-Indidba egyarant
elénydsebb feltételekkel lehetett elszallitani mint az adriai kik6tokbol. Igaz ugyan,
hogy a tobbi aruféleség ardnya egy esetben sem érte el a 15%-ot, de akar meglepd
is lehet, hogy koziiliik a legnagyobb (13,8%-0s) aranyt az dsvanyolaj képezte. Ez
abbol adodott, hogy a Németorszaghoz kozelebbi Galiciaban kitermelt olaj na-
gyobb részeébdl kiviteli kontingenst képeztek, amihez képest ekkor mar csak kb.
egytized annyi érkezett Triesztbe és Fiumébe Oroszorszagbol. Az asvanyolajtol
alig maradt el sulyban az észak-csehorszagi barnaszén Kivitele. A fajlagosan kis
értéki energiahordozokon kiviil az ugyancsak tdmegéarunak szamité gabona, st a
malata is minden bizonnyal az olcsé Elba-hajozas révén jutott el Hamburgba. Ki
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gondolta volna, hogy a birodalom (déntéen Magyarorszagrol szarmazo) gabond-
jabol a német kikotokon keresztiil 3,1-szer tobbet vittek ki, mint az adriaiakbdl,
ahogyan a sorbdl is. Barmennyire is logikusnak feltételezhet6 lenne, hogy a német
kikotokon keresztiil a tdvoli rendeltetési helyekre a magasabb értékii drukat vitték
ki a kereskeddk, a valosag erre feltételezésre racafolt (a 28. tdblazat adatai tiikré-
ben). A masik, foldrajzi szemlélettel ugyancsak nehezen értelmezhetd jelenség,
hogy a nem kis részben a cseh ¢€s sziléziai telephelyeken gyartott nyersvas és ce-
ment exportjabol az északi kikétok nem vették ki a résziiket (az 6tvoz6fémek és
gép kivitelébdl is csak szekundansként). Az livegaru és tivegkivitelben természe-
tesen megeldzték a déli kikotokon keresztiil forgalmazottakat.

28. tablazat:
Az (osztrak és magyar) Adria-kikotok és a német kikotok részaranya
az Osztrak—Magyar Monarchia exportaruibol tomeg alapon 1913-ban*

Aru Adria-kikoték Német kikotok Osszesen
tonna % tonna % tonna %

Cukor 622 639 62,2 368 241 47,9 990 880 56,0
Gabona 13417 1,3 42 925 5,6 56 342 3,2
Malata 35725 3,6 41971 55 77 696 44
Hiivelyesek 22916 2,3 61 969 0,8 29 112 1,6
Liszt 13595 1,4 147 0,0 13742 0,8
Barnaszén 68 945 6,9 105 568 13,8 174 513 9,9
Asvanyolaj 6 009 0,6 103 182 13,4 109 191 6,2
Celluloz 29913 3,0 4167 0,5 34080 1,9
Papir, karton 53970 5,4 9022 1,2 62 992 3,6
Uveg és iivegaruk 23351 2,3 34311 4,6 57 662 33
Agyagaruk 8074 0,8 10304 1,3 18 378 1,0
Cement 60 391 6,0 - - 60 391 34
Nyersvas 6 242 0,6 - - 6 242 0,3
Hengerelt vas 17717 1,8 5530 0,7 23 247 13
Gépek 2 487 0,3 1313 0,0 3800 0,2
Otvozd fémek 5501 0,6 5 456 0,7 10 957 0,7
Sor 9276 0,9 30349 4,0 39625 2,2
Osszesen 1000168 | 100,0 768 692 100,0 1768850 | 100,0

*A tablazat csak a forrasban szerepl6 tételeket tartalmazza, szamos kisebb mennyiségii aru hianyzik.
Ezért a szazalékok csak tajékoztato jellegiiek.
Forras: Schulz-Kiesow 1950. p.187. a szerz6 viszonyszamaival és 6sszesen oszlopaval kiegészitve.
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29. tablazat:
Az Adria-kikotok és a német kikotok részaranya az Osztrak—Magyar Monarchia
fontosabb importarukkal valo ellatasabol tomeg alapon 1913-ban

Aru Adria-kikéték Német kikétok Osszesen
tonna % tonna % tonna %

Gyapot 68 262 6,8 134999 18,0 203 261 11,5
Birkagyapju 3950 0,9 6 784 0,9 15734 0,9
Len, kender, koc 2581 0,2 2076 0,3 4 657 0,4
Juta 52 050 51 9034 1,2 61084 3,6
Kavé, kakad, tea 65 042 6,5 10854 1,4 75 896 4,3
Dohany 10210 1,0 5245 0,8 15 455 0,9
Rizs 189 746 18,8 20043 2,7 209 789 11,9
Gyiiméles 101 656 10,0 3538 0,5 105 194 6,1
Hal 2888 0,3 28 606 3,8 31494 1,8
Cserz6anyag és kivonat 29 749 2,9 34231 4,6 63 980 3,6
Borok és irhak 19709 1,9 11 263 1,5 30972 1,7
Kukorica 109 665 10,8 24 502 33 134 167 7,6
Olajos magvak 97 206 9,6 105 882 14,1 203 088 11,5
Olajok és zsirok 14 343 1,4 50 394 6,7 64 737 3,6
Kopra és olajpogacsa 45104 4.4 15 328 2,0 60 432 34
Tengerentuli fa 8188 0,8 20 468 2,7 28 656 1,6
Asvanyolaj 11774 1,2 11969 1,6 23743 1,3
Chilei salétrom 7 537 0,7 78 564 10,5 86 101 49
Foszfat 107 573 10,0 64 982 8,6 172 555 9,8
Ercek és tarkafémek 8 359 0,8 22315 3,0 30674 1,7
Nyersvas 5640 0,6 51 858 6,9 57 498 3.2
Hengerelt vas 9550 0,9 7419 1,0 16 969 0,9
Gépek 12 261 1,2 23234 3,0 35495 2,0
Vasaruk 1542 0,2 1195 0,1 2737 0,1
Otvozéfémek 22918 2,3 6 264 0,8 29182 1,7
Osszesen 1012503 | 100,0 751 047 100,0 1763550 | 100,0

Forras: Schulz-Kiesow 1950. p.186. a szerz6 viszonyszamaival és 6sszesen oszlopaval kiegészitve.

Ausztria—Magyarorszag német kikotékon keresztiil tortént behozatalanak szer-
kezetébdl hianyzik az erdsen kiemelkedd dominans tétel. Harom aru érte el a 10 és
20% kozotti aranykategoriat, a gyapot, az olajos mag €s a chilei salétrom. A jel-
lemzden Bréman keresztiil behozott gyapot elso helyét az amerikai beszerzési he-
lyek magyarazzak, melyeket éppen Ggy a transzatlanti jaratok hoztak be, mint
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ahogyan a nitrogénmitragya-gyartas akkori alapanyagat, a chilei salétromot és a
részben amerikai, részben nyugat-afrikai iiltetvényekrdl szarmazo f6ldimogyorot
is. Nem szabad azonban megfeledkezni arrdl sem, hogy a Habsburg Birodalom
adriai importjanak aruszerkezete is mentes volt a széls6ségektdl — ott is csak ha-
rom aru érte el a 10% feletti részaranyt.
Osszességében tehat a Monarchia tengeri kiilkereskedelme két (északi és ad-
riai) kikotorégiojanak megegyezd vondsa, hogy
— az exportaru-szerkezetben kiugréan magas aranyt ért el egyetlen aruféleség
(a cukor uralta a listat);
— az import aruszerkezete viszonylag kiegyensulyozott volt;
— afajlagos értéknek nem volt meghatarozo szerepe a kikotérégiok arudssze-
tételének alakulasaban;
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HARMADIK FEJEZET

VASUTAK ES HINTERLANDOK

(A vasutépitések meghatarozo szerepe a kikotok
szarazfoldi piacteriiletének alakuldsaban)






Erdekes ellentmondas, hogy a vasit ,,sziiléhazaja” egy olyan szigetorszag volt,
amelynek egyetlen pontja sem fekszik szaz kilométernél messzebb a tengertdl.
Ezért Angliaban a parti hajozas teljesiteni tudta a belfoldi (jobbara a parti varosok,
a vilagkereskedelembe mar koran bekapcsolddo és egyben a mogottes vonzaste-
riiletet is kiszolgalo gazdasagi kozpontok kozotti) szallitasi feladatok nagy részét.
A tehervonatokra igazabdl a nem part kdzeli szénbanyakbol a felhasznald pia-
cokra (foként nehézipari kozpontokba) torténd kiszallitashoz, tovabba az
orszagbelsd ipari korzetek kozotti kooperacidhoz volt sziikség. (Viszont a sze-
mélyszallitasban a vasut tobbszords gyorsasagaval 1étjogosultta valt a nagy tavol-
sagi — foként dél—észak — viszonylatokban.)

A vasut kiemelkedd jelentéségre a hatalmas teriiletre kiterjedd kontinentdlis
orszagokban/dallamalakulatokban tett szert. Ezek kozé tartozott a Habsburg Mo-
narchia is, mely a 681 ezer km2-ével Oroszorszag utan Eurdpa mésodik legna-
gyobb teriiletli allama volt, mikdzben tengerben sziikolkodott. Peez (1898) ki-
emeli, hogy Anglia 100%-aval szemben a Monarchia allamhataranak csupan
22%-a volt tengerpart. Szamszerlien ez igaz (€s egy ilyen arany dnmagaban még
csak nem is lett volna kedvez6tlen), azonban funkcionalis értelemben torz, mivel
talnyomoéan Dalmadcia szuper tagolt/csipkés partvonalarol és az elétte levo sziget-
sor elaprozott partjair6l volt szo.

Becslésiink szerint (Németorszag, Franciaorszadg, Spanyolorszag parthossz
aranyaira figyelemmel) partalaktani szempontbdl az ausztria—magyarorszagi no-
minalis 22% a legjobb esetben is a gyakorlatban csupan 4-5%-ot érhetett a tengeri
kereskedelem szamara.

Aligha lehet vitas kérdés, hogy a kereskedelmi kikotok fejlodésének egyarant
fontos hatotényezdje a mogottes szarazfoldi piacteriilet (hinterland) tengeri keres-
kedelmi igénye, valamint a kikoté tengeri piacteriilete, azaz a tobbi (belfoldi és
kilfoldi) kikotokkel 6sszekotd halozatanak kiterjedése és forgalmi intenzitasa.
Torténelmi tapasztalatok azt bizonyitjak, hogy a politikai megfontolasbol 1étesi-
tett ,,mesterséges” kikotok kivételével a hinterlandon tamadt szallitasi sziikségle-
tek altal kikényszeritetten alakulnak ki a tengeri kapcsolatok (illetve fejlodik to-
vabb a forgalom kezelését szolgalo infrastruktura a kik6tdben).

1. A szarazfold feloli elérhetoség, a hinterlanddal 6sszekoto
vasutak Kkitiintetett szerepe a kikotok fejlodésében

J6 néhany hatétényezo koziil a szarazfoldi kozlekedesi elérhetdség kiilonleges sze-
repet jatszott a fejlodésbeli kiilonbségekben.

A 18-19. szazad forduldjan ugyan a Habsburgok Fiume hinterlandjabol valo elérhetdségének
érdekében tobb kovezett utat épitettek Horvatorszagban a Dinaridakon keresztiil (Karoly 1ut, Lujza
ut). 4 fogatolt kozlekedés feltételeinek javitasa azonban csupan szerény mértékben volt képes novelni
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a Karpat-medence és Fiume kozott szallitott aruk tomegét, a szallitasra érzékeny/romlandoé aruk pe-
dig tovabbra is ki kellett, hogy maradjanak az e viszonylata forgalombol. Triesztbe az Alpokon és a
Karszt-hegységen keresztiil vezetett (a valamivel jobb mindségii, de szamos helyen er6s lejtési, té-
len nem vagy alig jarhatd) keleti ,,Borostyantt”, melyen ugyancsak koriilményes volt a szallitas.
Nem véletlen, hogy a 19. szdzad kozepéig Italia északkeleti siksdga magasabb aranyban taplalta
Trieszt kik6t6t, mint az Osztrak Birodalom alpokbeli teriilete.

A lovas kocsis kozlekedési modhoz képest oriasi kiilonbség allt el6 a két kikoto elérhetéségében
¢és a hatorszagi szallités teljesitoképességében a vasutkorszakban (Erdési 2000).

Az atlanti Nyugat-Europaval ellentétben a Habsburg Birodalom vasuthaloza-
taban nem a tengeri kikotokbol kiinduldk voltak az elsd igazan jelentds vonalak.
Nem maradhatunk adodsak e jelenség okainak rovid ismertetésével.

A beltenger Adria végi kikotok az elozetes varakozasoktol elmaradd mérték-
ben tudtak csak a maguk hasznara forditani a vilaggazdasagban bekovetkezett val-
tozasokat. Pedig mind Ausztria, mind Magyarorszag tobb idészakban is bévitette,
korszerUsitette tengeri kapuit. Fejlddésiik kulcskérdésévé ugyanis az vdlt, hogy a
rakodasi-tarolasi kapacitasuk novelésén tilmenden az igen gyenge teljesitményti
kozati fuvarozassal szemben sikeriil-e megtobbszorozni a forgalmukat a vasutak-
kal a riasztoan nehéz mogottes hegyvidéki terepen keresztll a tavoli szarazfoldi
piacteriiletiikig.

Foldrajzi adottsagai alapjan a vasut a Habsburg Birodalomban kiilonlegesen
hatékony és meghatarozo jelentiségii kozlekedési eszkoznek igérkezett. Ugyan a
»Duna Monarchia” elnevezés valtozat is utalt arra, hogy az dllamalakulat tengelye
a dunai vizi ut, azonban folyasiranya és torkolatanak tdvolsaga (valamint az also6
szakaszan sokaig regnalo idegen uralom) miatt a tengerentuli kereskedelembe be-
kapcsolodast alig segitette elé. Nyugat-Europaval ellentétben az Isztria kozeli ki-
kotok és hinterlandjuk kozott nem léteztek hajozhato folyok, melyek kdzbeiktata-
saval a kombinalt szallitds megvalosithatd lett volna. E koriilmény okan a kikétok
forgalmuk fellendiilését kizarolag vasutaktol varhattak (Erdési 2000).

A 19. szazad derekatol mar Kelet-K6zép-Europaban is a vasuti kozlekedés
vette at a meghatarozo szerepet a kozepes és nagy tavolsagl kereskedelemben a
belvizi (folyovizi) hajozassal szemben.

Trieszt és Fiume altalanos viszonya alakulasanak torténelmi hulldmzésai a leg-
tobb esetben nem fliggetlenek a vasuthaldzatok alakulasatol. Ez teszi sziikségessé
az osztrak és a magyar vastthaldzat fejlédésének mozzanatai egyedi és kozos jel-
lemzoivel valdo megismerkedést.

A koOzponti igazgatas hatékony miikodtetéséhez, a régiok kozotti tomeges aru-
cseréhez, a nagylizemi ipari szallitasi igények kielégitésé¢hez, a hadsereg és nehéz-
fegyverzete mozgatasahoz (egyaltalan a nagy tavolsagok barmilyen célbol vald
legy6zéséhez) a 19. szazad elején még mindig tulnyomdan kiépitetlen foldutakra
utalt fogatolt kozlekedés csak igen korlatoltan volt alkalmas a gyenge hordképes-
sége és lassusaga miatt, ami a postai szolgaltatasok és személyszallitas szempont-
jabol is folytonos kritika targyat képezte.
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A Duna és nagyobb mellékfolyoi, valamint az Elba/Moldva természet altal de-
termindlt irdny0 belvizi kozlekedési halozatot a part menti régiok kozotti tomeg-
aru-kereskedelem ugyan mar a ,,g6zkorszak™ el6tt igénybe vette, mig a mas iranya
szallitasi igényeket kezdetben a folyok kozotti mesterséges csatorndkkal igyeke-
zett Bécs kielégiteni. A Dél-Alf6ldon megépiiltek, de a Duna és a Moldva kdzott
a Cseh-erdén keresztiil mar nem, mint ahogyan a Kulpa és Fiume, valamint a
Duna és Szava — Vukovar és Samac — kozotti zsilipes csatornak megépitésére
mindmaig nem keriilt sor (Erdési 2005b).

A Habsburg Birodalom soknemzetiségli, természeti adottsagokban, gazdasagi
struktaraban ¢és fejlettségben, de kulturalis szinvonalban is példatlanul heterogén
szerkezetll allamalakulat lett a 19. szazad els6 felében, melyet a nemzeti 6nren-
delkezésre torekvé mozgalmakkal szemben a kdzponti hatalom nagy erdfeszité-
sek aran tudta egyben tartani. A Burg minden eszkdzt megragadott a centrifugalis
politikai/gazdasagi erdkkel szembeni stabilizacio érdekében. Ezek kozé tartozott
a birodalom kiilonb6z0 tartomanyait 6sszefiiz6 kozlekedési infrastruktiurahaldzat
kiépitése is (Roth 2005).

Amikor Nyugat-Europaban bebizonyosodott a szarazfoldi kozlekedést (mind
hordképességében, mind gyorsasdgaban és megbizhatosagaban) forradalmasito
vasutak hatalmas eldnye, évtizedes késéssel a Habsburg Birodalomban (el6szor
magankezdeményezésként, majd allami tamogatassal) tervezetek sziilettek a biro-
dalom legfontosabbnak itélt igazgatasi/gazdasagi kozpontjait dsszekoté vasutak
torzshalozatarol. Legértékesebbnek azok a komplex/polifunkcios texturdk min6-
sithetok, melyek a birodalom szempontjabdl kiemelten fontos polgari és katonai
kovetelményeknek egyarant igyekeztek megfelelni. A deklaraltan katonai meg-
fontolasbol késziilt tervezetek sem mondhatok egyoldalunak, mivel szamos ele-
miik gazdasagi és nemzetiségi politikai szempontbdl is életszerlinek, st nagy je-
lentdséglinek igérkezett.

A vasut végsd Soron tobbféle igénynek megfelelo kozlekedési modnak bizonyult
a heterogén birodalmi szerkezet szamara. Ezért a birodalom halozati terveiben tet-
ten érhetk a Burg érdekei altal artikulalt politikai kohéziora, egyfajta gazdasagi
integraciora torekvés és a hadaszati szempontok is.

2.1. A kikotok helye a Habsburg Birodalom vasithal6zati koncepciéiban —
A két kikoto és hinterlandjuk kozotti vasuti osszekottetések elemzésé-
nek iddbeli szakaszolasa

Mind Ausztria, mind Magyarorszag vastthalozatanak tobb valtozat szerinti meg-
almodoi kozpontnak a fovarosokat, kiemelked6 fontossagu végpontoknak pedig a
tengeri kikotoket tekintették. Az erdsen centralizalt Osztrak Birodalom leendd
vasuthdlozatanak kozpontja sziikségképpen nem lehetett mas mint a csdszdrvd-
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ros, viszont ki kellett jeldlni azokat a végpontokat, melyeket az els6 fovonalaknak
el kellett érni.

Nyilvanvalo, hogy az Osztrak Birodalmon, majd a dualista Monarchian beliili
politikai viszonyokban bekdvetkezett fordulatok és a szomszédos allamokkal
mindenkori 1j helyzethez sziikséges igazodas tobb évet vett igénybe. Ezért a ha-
16zatok fejlddésének idobeli szakaszolasahoz dnmagaban nem tartjuk éles, igazi
cezurdnak sem az észak-itdliai tartomanyok elvesztését (1857, 1866), sem az oszt-
rak—magyar kiegyezés (1867) datumat. Vitathatatlan, hogy mutatkoztak bizonyos
kiilonbségek a halozatépités iranyaban és dinamikéjaban a mindenkori vasutpoli-
tika fliggvényében is, nevezetesen hogy milyen tulajdon volt a meghatarozo a vas-
utépitésekben. Az elso évtizedekben az allami és maganvasuti periodusok gyakran
valtakoztak, majd az 1870/1880-as évektdl az allamvasuti rendszer valt domi-
nanssa, melyben a legnagyobb ,.kakukktojast” a Déli Vasit magantarsasag képvi-
selte (egészen 1923-ig) (Weck 2016).

Trieszt 1857-ben, Fiume viszont csak 16 évvel késébb, 1873-ban csatlakozott
a vasuthalozathoz.

Mindezeket mérlegelve Trieszt és Fiume fejlodése szempontjabol magaban a
halozatokban bekovetkezett dontd fordulatok évei (1857, 1873, 1906) a fontosak,
ezért ezek szerint tagoljuk mozzanatokra a haromnegyed évszazados idébeli fo-
lyamatot.

2.2. Kedvezményezett, majd elhanyagolt (Trieszt preferalasa korai vasut-
halozati tervezetekben és elhanyagolasa a maganvasiiti rendszerben
a megvaldsitaskor)

2.2.1. Az elsé halozattervezetek

Osztrak kozlekedéstorténészek a Bécsi Politechnikai Fdiskola professzora, Franz
Riepl altal jegyzett tervezeteket tekintik elsonek a birodalmi léptékiiek koziil.

Riepl 1829-ben még csupdn egyetlen vonal fontossagdra hivta fel a figyelmet,
mely abszolut els6bbséget kellett volna, hogy kapjon barmilyen makrohalozatban:
Ez pedig a Trieszt-Bécs—Galicia/Brody viszonylatu (3. abra) lett volna. (Az Orosz
Birodalom hatarahoz kozeli Brody kiilonleges fontossagu szabadkereskedelmi
statuszu tranzitszallitasi ,,forditokorong” szerepet jatszott az orosz, lengyel, mold-
vai, magyarorszagi €s cseh teriiletek kozott.)

A professzor hangsulyozta, hogy e transzverzalis egy leendo Bécs kozponth
sugaras haldzat kiemelkedd fontossagu tagjaként egy hétre képes csokkenteni az
Adria és az Oroszorszaghoz tartozo lengyel teriiletek kdzotti szallitasi id6t a ten-
geri vitorlas hajok levantei partoktol Danzigig igényelt két—harom honapjaval
szemben.
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3. abra:
Riepl 1829. évi vazlata a Trieszt—Bécs—Krakko—Brody iranyu,
elsonek megépitendd vasutrol
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Forras: Oberegger, E. — http://www.oberegger2.org/enzyklopaedie/e-hafen_triest.htm

A birodalmat délnyugat—északkelet iranyban atszel6 ,,Adria—Galicia” tengely
két szakaszanak Riepl Iényegesen kiilonbozo szerepet szant:

— az északi (Bécs—Brody) pedig a csaszarvaros nyersanyag (so, fa, dsvanyok
stb.) és élelmiszer beszallitdjaként, azaz importvasutként miikodott volna
(Riepl 1836).

Mindamellett a nemzetkdzi tranzitban is kapott volna feladatot, nem beszélve

a csaszarvaros €s a hadikikoto, illetve a katonasag és hadianyag orosz hatar felé
(mozgositaskor felmeriild siirgds) szallitasarol, békeidoben utanpotlassal valo el-
latasarol.

Az 1830-as években napvilagot latott vasuthaldzat létesitési tervezetek, tanul-
manyok a kozponti hatalom igényeinek megfelelden elsddleges célként az egyes
tartomanyokat a kormanyzati kozponttal, Béccsel Osszekotd vonalak épitését,
azaz a birodalmon beliili tavolabbi térségekre is kiterjedo integraciot tizték ki. E
szemlélet érhetd tetten Franz Riepl masodik, 1836. évi halozatvaltozatan, melyen
az Adria—Galicia tengelyhez két oldalrél mar jo néhdny f5- és mellékvonal csat-

lakozik (4. abra) az akkor még magdanvasuti rendszer sziiletésébe illeszkedd halo-
zaton.
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4. dbra:
Riepl 1836. évi birodalmi vasuthalozati tervezete
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Jelmagyardzat: 1 — a Trieszt—Galicia févonal; 2 — a kidgazé mellékvonalak; 3 — valészinii kivitele-
z¢s; 4 — alagutas vonalvaltozat.
Forras: Koster 1999,

E halozat (ritkasaga ellenére) a hatalmi kdzpont €s a birodalom katonastraté-
giai-kiilkereskedelmi szempontbdl legfontosabb tartomanyai kozotti dsszekotte-
tést szolgalhatta volna; nyugati kezdépontjabol, Milanobdl indulva Veronan ke-
resztiil elérve Triesztet. (A Veronanal kidgazo, a Brenneren at észak felé tarto
vasut Innsbruck érintésével a bajor hatart célozta meg.) Szamolva a Keleti-Alpok
legydzésének miiszaki nehézsegével, Riepl Bécs Triesztbol valo eléréséhez két val-
tozatban gondolkodott:

— QGrazon keresztiil a nyugati vonal a Semmeringet alaguttal gy6zi le, de (va-

losagérzetét dicséri, hogy) a keleti valtozat

— a nehéz terepet messze elkeriilve, Varasdon és a Nyugat-Dunantilon ke-

resztiil joval kisebb beruhazassal is elérhetové tette volna Bécset. Az ebbdl
Mosonmagyarovarnal kiagazo, Pest-Budara tartd szarnyvonal a tervezet
egyetlen, a Karpat-medence kozpontjaba vezetendd vasutja. Ezen kiviil
minddssze a felvidéki Késmarkot (a németajku cipszerek éltal lakott Sze-
pesség gazdasagi kozpontjat), valamint az osztrak hatar kozeli Pozsonyt
érte volna el egy tovabbi szarnyvonal.
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Teljesen elhanyagolta a tervezet Magyarorszag tilnyomo részét (a Duna—Tisza kozét, a Tiszan-
tult, az Eszaki-kozéphegységet — valamint az akkor még igazgatasilag elkiiloniilt Erdélyt) és a biro-
dalom hatarain kiviil csupan Belgradot célozta meg a Varasdnal kidgazo, Szlavonian és a Szerém-
ségen keresztiil vezeté hossz szarnyvonal.

A Bécsbdl Galiciaba tarto vasut vonalvezetésébdl nem lehet masra kovetkez-
tetni, mint hogy

— a Karpatokat kiviilrdl kiséré févonal elsésorban a katonastratégiai fontos-

sdgu helyeket (pl. Przemys$l erddvarost, Sztrijt) kellett, hogy felfiizze majd
az akkori Oszman Birodalomhoz tartoz6 Moldvat megkoézelitve Stanis-
laundl ért volna véget,

— mig a kozigazgatasi centrum Lemberg (Lviv) és a kereskedelmi/logisztikai

szerepkorii Brody csak kidgazo palyéakkal lett volna elérhetd.

Nem lehetetlen, hogy a Kdrpdtok ivét kiviilrél hosszan kovetd vasiit jol johetett
volna az osztrak hadvezetésnek, ha sziikség lett volna a rebellis Magyarorszag
expedicios haderd egy része Magyarorszag felé tartva igénybe vette a Varso—Bécs
vasutvonal mar 1848-ban elkésziilt északi szakaszat, mas része a Karpatokon ke-
resztiil tort be.)

Ugyanakkor meg kell jegyezni, hogy a bécsi professzor és a tovabbi terveket
készit6k pontosan tisztaban voltak a birodalom jogi helyzetével, amely még ter-
vezési szinten sem tette lehet6vé a magyarorszagi fejlesztéseket a pozsonyi diéta
dontése nélkiil.

A birodalmi érdekek maradéktalan érvényesitése érdekében 1841-15 az dallam

vdllalta fel a vasuthdlozat kiépitésének és iizemeltetésének feladatat (Hlubek
1841).

s

viselok nevéhez fliz6dnek.

2.2.2. Az elsé dallamvasuti rendszer kezdetén sziiletett halozati tervek

A csaszarsag pénziigyeinek elsé szamu felelGse, az udvari kamara elndke 1840-
ben Karl Friedrich Kiibeck lett. Az elndk azonosult a Habsburg Monarchia kor-
manyanak aggodalmaval, miszerint, ha a fdvonalak nem az sszallami integraciot
segitik, akkor a vasutak széthuz6 erévé valhatnak, amit nehéz ellenstlyozni gaz-
dasagi és szabalyozasi eszkozokkel a birodalom egyben tartdsa érdekében.
Rieplhez hasonldan a birodalom gerinchdalozatanak tervezésekor a varhato integ-
racios hatdsoktol motivalva gondolkodott az iranyok szerinti prioritasok és egy-
ben az elhanyagolandé irdnyok meghatdrozasakor. igy pl. Kiibeck ugyan fontos-
nak tartotta a Riepl-féle tervezetben szerepl6 galiciai vasutat is, de az allami pénz-
forrasok korlatozottsaganak ismeretében gy dontott, hogy egyeldre a létfontos-
sagu nemzetkozi vonalak megvaldsitasanak kell biztositani elsobbséget, az inter-
regiondalis vonalakra késébb keriilhet sor.
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Kiibeck 1841. decemberben terjesztette be (,,Allerhochste Entschliefung” c.) halozati tervét,
mely négy olyan tavolsagi vonalat tartalmazott, melyeket allamérdekbdl a legfontosabbnak, a leg-
elészor megvalositanddnak tartott:

— aBécsbdl észak felé, Pragan keresztiil a szasz hatarig tarto (és 1851-ig atadand6) nemzetkozi

vonalat,

— a Bécsbol dél felé Grazon keresztiil Triesztet elérd (Rieplnél is szerepld) ,.kereskedelmi” vo-

nalat,

— aBécsbdl nyugat felé indulo és Linzen keresztiil Miinchenig tervezett vasutat (melynek nyu-

gati szakasza vagy Salzburg vagy Passau érintésével létesiilhetett volna), valamint

— a Bécsbol északkeleti iranyban (mar épiilében 1évd) Ferdinand csaszar északi vasutat
(Kiibeck 1841).

A ,,polgari” célokat, nevezetesen a birodalmon beliili centraliziciot és integra-
ciot szolgald tervezetek mellett a nagyon bonyolult kiilpolitikai helyzet idészertivé
tette a hadsereg felvonulasat és ellatasat szolgalo sajatos militaris halozat tervének
elkészitését is.

Karl Poenitz szasz katonatiszt és katonai szakir6 egy olyan kozép-eurdpai ter-
vezettel allt el 1842-ben (amikor még csak igen kevés rovid palya Iétezett), mely
tobb német allam, valamint a Habsburg Birodalom teriiletére terjedt ki. Dontéen
harom feltételezett ellenség, Franciaorszag, Oroszorszdag és a Tordk Birodalom
iranyaban sziikséges, a hatar kozeli erdditményvarosokig tart6 felvonulasi vona-
lakat, valamint az Odera-torkolati, illetve Magdeburgtol Drezdan keresztiil Lin-
zig, tovabba Budweist6l (Ceské Bud&jovice) Sopronig tart6 korridort tartalmazta.
Utobbibol Budan keresztiil Eszék, az elobbibdl Galicia felé indultak volna kidgazo
vonalak (Poenitz 1842).

Német teriileten a kelet feldl jovo tamadas esetére az Odera-volgyet tekintette
idedlis védekezési arcvonalnak, melyet a foly6 irdnyaban épitendd vasut szolgalt
volna ki (5. abra). frasdban a Habsburg Birodalmon beliil a keleti irdnyii védeke-
zés hatorszaga f6 hadaszati kiinduldsi pontjainak (meglepé mdédon) nem magyar-
orszagi varosokat, hanem a cseh/osztrak Olmiitz6t (Olomoucot), tovabba Bécset,
Grazot és Triesztet tekintette, mig nyugati iranyban ugyanezt a célt Bregenz,
Feldkirchen és Brixen szolgalta volna. (Talan éppen a két kiilonallo és a magyarok
ellenallasa is oka volt annak, hogy e terv készitdje elhanyagolta a magyar teriile-
teket.)

Az 1840/1850-es évek fordulojan az osztrak vezérkar szamara késziilt Gjabb
Poenitz-féle terv politikai pikantérigja, hogy egy olyan birodalommal szembeni
bizalmatlansagot sugall, mely alig egy éve szovetségesként részt vett a magyar
szabadsagharc leverésében. E prevencios torekvésbol fogant haldzati terv (tulnyo-
moéan még nem létezett) vasuti felvonulasi vonalakat foglalt magaban.

Az Oroszorszaggal szembeni viszonylatban a hatartérségben els6 hadmiiveleti bazisként és egy-
ben mesterséges f6 védelmi vonalnak szanta a Lemberg—Krakko—Oderberg (Bohumin) vasutvonal
az Odera-vastithoz vald csatlakozassal. Tavolabbi (hatso) f6 hadmiiveleti bazisként szolgalt volna a
Komarom (vagy Gy6r)-Bécs—Stockerau vonal a Duna-volgyben, tovabba a Grafenworth—Gmiind—
Budweis—Praga—Drezda viszonylata palyalanc. Komarom (vagy Pozsony)-Trencsén viszonylatban
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gbzvasutként, majd 16vasutként izemelve tovabbitotta volna az tires gozvasuti kocsikat a Krakkoi-
vasut melletti Freistadtig tartd vonal. A tervezet még a tovabbi vasutakat tartalmazta: Bécs—Olmiitz—
Oderberg, Olmiitz—Pardubice—Kolin—Praga, Pardubice—Josefstadt—Breslau (Wroctaw), Bécs—Linz,
Bécs—Trieszt (elagazassal Eszék felé), valamint a Bécs—Gyér—Buda vasutat (Strach 1898).

5. abra:
Poenitz 1842. évi stratégiai vasuthalozati terve
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Jelmagyardzat: 1 és 2 — a korabban tervezett (részben megvaldsuloban levd) vasutvonalak; 3 — az
Osztrak Birodalmat is érint6 stratégiai vonaltervek; 4 — hadmuveleti baziszona; 5 — f6 hadmii-
veleti irdny, 6 — els6 és masodrangt eréditmények.

Forras: Poenitz 1842, illetve Koster 1999. p. 86.
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2.2.3. Az elso dallamvasuti rendszer végén koncepcionalt, hadaszati és ,, civil”
szempontokat egyarant tartalmazo tervezetek

1853-ban (a pénziigyi okok miatt cs6dot vallott) elsd dllamvasuti rendszer vége

felé két vasuthalozati tervezet sziiletett. Az egyik szerzéje V. Hess tabornagy, a

masik Carl Czoring kereskedelmi minisztériumi osztalyvezetd volt (Kdster 1999).
A két mii kozott halozatszerkezeti szempontbol sok a hasonlosag.

Igy pl. abban, hogy a fovarosokban sugarasan osszefutokon kiviil mindkét tervezetben a déli és

északi (foldrajzi) periféridkon nagyjabol nyugat-kelet irdnyi pdlyalancok is szerepeltek (6—7. abra).
Az ezeket észak—dél iranyban a birodalom nyugati végén 6sszekotd palyalancot mindként tervezet,
mig a keleti peremvidékit csak a Czoring-féle tartalmazta. Czoring haldzata (foként Magyarorszag
teriiletén) joval tobb vonalat foglalt magaban mint a Hess-féle.

Funkcionalis szempontbol (a megnyilatkozasok alapjan) nem elhanyagolhato

a kiilonbseg:

— Hess meghatarozdan katonai szempontbol szerkesztette meg tervezetét (ez ad magyarazatot
a kevesebb vonalra). Olyan vasuthalézatot akart, amely hatékonnya tette volna a korkoros
védelmet barmely iranybdl torténd tamadassal szemben a Monarchia hadseregének gyors fel-
vonultatasaval. A logisztikai rendszer javitasat éppolyan fontosnak latta, mint a kiizd6er6t.

— Czoring viszont azt allitotta, hogy egyszerre tobb igénynek akart eleget tenni. Ezt szamsze-
rlien is kimutatta az egyes funkciok mellé irt kilométer hosszusagokkal. (A halozatbol katonai
stratégiai 1372, politikai 1475, kereskedelmi 352, ipari rendeltetésti 366 km.)

6. abra:
Hess 1853. évi halozati tervezete
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Jelmagyarazat: 1 — megvalositando6 vastitvonalak, 2 — miikddd vasttvonalak,
Forras: Koster 1999. p. 265.
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7. abra:
Czoring 1853. évi haldzati tervezete

Ligurisches

Meer 200 300 km

Jelmagyardzat: 1 — miikodo; 2 — épiilé; 3 — mar a legmagasabb szinten engedélyezett; 4 — tovabbi
javasolt vasutvonalak.
Forras: Koster 1999. p. 261.

Nyilvanvalo, hogy egy birodalmi hdlozat egyes vonalainak funkcionalis kate-
goridkba sorolasa a legtobb esetben képtelenség, mivel azok egyszerre tébb célt
is szolgalhatnak (legfeljebb a rovid iparvasutak lehetnek monofunkcionalisak). A
szerzo feltehetéen miive ,,eladhatosaga” érdekében mutatta be azt polifunkciona-
lisnak. A hadiigy felé tett gesztusnak is tekinthetjiik a kdzel 1400 km vasttvonal
stratégiainak mindsitését. (Mikdzben 6 is azon a véleményen volt, hogy vonalan-
ként nem lehet €lesen szétvalasztani a tobbféle funkciot.) Katonai szempontbol
kiemelten fontosnak tartotta Bécs és a tartomanyi székhelyek kozotti 6sszekotte-
téseket. Felismerte azt a veszélyt, hogy a varoshianyos teriiletek az ellenség beto-
résekor hamarabb valhatnak harctérré mint a kdzlekedésileg jol feltart szomszédos
régiok.

Hess tervezetében hadi szempontbol kiilonleges fontossagot kapott a Mildano—
Laibach (Ljubljana)-Szeged—Brassé déli hossza kézlekedési folyoso (8. abra),
amelybol szarnyvasutak agaztak ki fontos (részben erdditett) varosok felé. Ha-
sonlo lathatd Czoring térképén, amelyen példaul a horvatorszagi Eszék is csupan
halozati periféria. Viszont olyan elemek is szerepeltek, melyeket ma hianyolunk
(pl. a Mohacs—Szeged 6sszekdttetést vagy a Dél-Erdély és Bukovina/Csernovic
kozottit).
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Id6kozben azonban az Eurdpa-szerte er6s6do gazdasagi liberalizacios torekvések a vasutpoliti-
kaban is érvényre jutottak, gazdasagossagi/hatékonysagi megfontolasbol megkezd6dott az allam-
vasttirdl a maganvasuti rendszerre vald visszaallas. Az eurdpai tendencian tilmendéen a Habsburg
Birodalom vasutiigyeinek tekintetében 01j fejezet nyitasat a kincstar anyagi cs6dhoz kozeli (a krimi
habora és mas rendkiviili események altal el6segitett) helyzete is siirgette, amely 1853-ban allam-
cs6dhoz vezetett,

8. abra:
Hess 1856. évi tervezete
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Jelmagyardzat: 1 — a javasolt vastitvonalak; 2 — a kiemelt jelentségli vasutak szamozasa.
Forras: Hess 1856.

2.2.4. A masodik magdanvasuti idészak tervezetei

A Habsburg Birodalom 1854-¢51 kénytelen volt ujraéleszteni a maganvasiti rend-
szert, amely egészen 1873-ig tartott. Ez az iddszak (a masodik privat vasuti rend-
szer)

— nemcsak a birodalmi vastthalozat fejlédéstorténetében képez 6nallod feje-
zetet azzal, hogy ez volt a maganvasuti rendszer eredményes reneszansza,
amikor a haldzat a hatszorosara boviilt;

— hanem egyben a Habsburg Monarchia gazdasagi fejlédésében az igen er6-
teljes novekedésével ,,Griindungzeit” néven valt ismertté (Good 1984).
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A masodik maganvasuti rendszer elodazhatatlanna tette a birodalmi hal6zat
ujragondolésat a hatékonysagnak, gazdasdgossagnak adott prioritassal. Megszii-
letett a Ghega-féle tervezet.

Carl von Ghega a bonyolult miiszaki feladatot, az Alpok keleti hegyvidéki ta-
jan keresztiilvezetett Semmering vasut épitését zsenialisan megoldd mérndk
1853-ban egy uj halozati tervet terjesztett be a Kereskedelmi Minisztériumnak ,,A
birodalom és minden koronateriilet sziikségletére épitendé vasutak” — cimen. A
mar tizemel6 vonalakkal egyiitt 6sszesen 9400 km hosszu hdlozat észak—dél és
nyugat—kelet iranyban a birodalmat atszelo 3-3 kiemelt jelentoségii korridorral
egyiitt 31 fovonalbol tevodott volna dssze, melyek tobb valtozatban voltak hivatva
biztositani a fontos belfoldi és kiilfoldi pontok kozotti Gsszekottetéseket (von
Ghega 1853).

A masodszori maganvasuti rendszerben a hadaszati érdekeknek is kellG is suly-
lyal kellett érvényt szerezni. Ennek nyomatékot adott a krimi hdbort és az észak-
italiai okkupalt teriileteken kialakult politikai fesziiltség. Mindezek hatasa Hess
1856. évi ujabb tervezetében is tetten érhetd. E valtozat kifejezetten a hadsereg
minden iranyll mozgasanak igényét szolgalta a korabbinal joval sematikusabb
szerkezetével. Mindossze 6t (nagyjabol parhuzamos meridionalis iranyu), a biro-
dalom déli végeit az északi (hatar kozeli) varosokkal 6sszekotd vonalrendszerbdl
allt, melyek tobbsége Magyarorszagra és transzkarpati tartomanyokra jutott (8.
abra).

Egy évvel a kiegyezés elbtt, 1866-ban terjesztette be Bernhard von
Wiillerstorf-Urbair kereskedelmi miniszter az ,,Osztrak—Magyar Monarchia vas-
uthalézata” c. megkésett memorandumat. (A datum azért figyelemre mélto, mivel
a kiegyezés utan hivatalos dsszbirodalmi halézatfejlesztési tervek mar nem ké-
sziltek, a gazdasagilag 6nalld entitas Ausztria és Magyarorszag egyarant a sajat
terliletére érvényes tervek alapjan bovitette halozatat. Egyeztetések természetesen
torténtek, foként a csatlakoztatdsi pontok tekintetében.) Az eldterjesztésben sze-
repld ,,birodalmi vasutak™ a szerzo értelmezésében a birodalmi févarost (azaz Bé-
cset) a birodalom legkiils6 hataraival vagy hatarpontjaival kdzvetleniil 6sszekotod
nemzetkdzi fontossagl vonalak.

A memorandumhoz mellékelt hatarok nélkiili térkép (9. abra) a meglevd, épii-
16félben levo, illetve mar koncesszionalt, tovabba tervezett vonalakat tartalmazta.
(Utdbbiak koz¢ néhany 1918-ig nem megvalosult is tartozott.) Abrajabol vilago-
san kidertiil, hogy a csdszarvarosnak joval nagyobb szerepet szant az osszbiro-
dalmi halozatban mint a magyar févarosnak.

* * %

A bemutatott tervezetek Triesztet nem kezelték kiilonleges fontossagu halozati
pontként, Fiume pedig csak nagy ritkan jelenik meg (,,tovabbi javasolt vasttvo-
nal” végpontjaként).
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9. 4bra:
A Wiillerstorf-Urbair-féle 1866. évi birodalmi vasithaldzati tervezet
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Forras: B. v. Wiillerstorf-Urbair 1866. melléklete.

2.2.5. Az dllami és magantarsasagi, valamint a regionalis érdekek titkozése
a vasutak rendeltetésének tervezésekor

Az eltérd érdekektdl vezérelt kiilonb6zo szandékokat megjelenitd vasutpolitikak
képviseldinek nézetkiilonbségei mar kezdett6l megmutatkoztak, de igazan az els6
allamvasti rendszerben valtak nyilvanvalova. (A késébbiekben megvalosult ma-
ganvasuti rendszerben sem sziintek meg, mar csak azért sem, mert az épitd/iize-
meltetd magantarsasagok koncesszios szerzodéseiben a vonalak f6ldrajzi viszony-
latara, iranyara, kapacitasara vonatkozoé jellemzok megallapitasa tekintetében az
allami hat6sagokeé volt a végso sz9.)

— A Burg politikai és gazdasagpolitikai szandéka a minden szempontbol
rendkiviil heterogén birodalom kiilonb6z6 teriileti/igazgatasi egységei ura-
lasanak (,.kézbentartasanak’) megkonnyitése, a birodalmon beliil az egyes
népek kozotti viszony kiegyensulyozottabba tétele volt a hatalmi kézpont
elérhetéségének Iényeges javitasaval, a kiilonféle termékeket eldallitod tér-
ségek kozotti kapesolatot, arucserét lehetové tevo kozlekedési rendszer ki-
épitésével. A kozponti hatalom az els6 févonalakban olyan erévonalakat
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latott, melyek a birodalmat lazan behalézva a tavoli tartomanyok koze-
lebbre hozdsaval, politikai és gazdasagi integracidjaval erdsitik a centrali-
alapok biztositasaval pedig elbsegitik a hatalom megszildarditasat.

— A birodalmi érdek (foként a vasutkorszak elején) a valtozo kiilpolitikai
helyzethez igazodd katonai-stratégiai megfontoldsok hangsulyos érvényre
juttatasaban is megjelent a halozattervezésben.

— A maganvasut-tarsasagok profitvezérelt érdekei gyakran az allamitol kii-
16nb6z0 térvizidkhoz vezettek, ezért elvarasaik foként arra iranyultak, hogy
elegendd forgalomra, bevételre tegyenek szert a gazdasagos mikddésiik
biztositasahoz. Az allami érdekekkel vald egyeztetést megkonnyitette a
,.kamatbiztositasi rendszer” (azaz az elégtelen bevételek allami forrasbol
kiegészitése, a befektetett toke kamatjanak megfizetésével szolid nyereség
— altalaban 5% — elérésének biztositasa).

— A helyi/tartomdnyi politikai és gazdasagi er6ket megjelenité tarsadalmi elit
(gyakran nemzetiségi vezetdréteg) célja sok esetben nem esett egybe a koz-
ponti hatalommal. Amig a német nyelvii osztrak tartomanyok részér6l job-
bara csak a tervezett vasit nyomvonalanak egyes szakaszaira vonatkozo
korrekciods igények mertiltek fel (pl. a helyi ipar szallitasi igényeire felhivva
a figyelmet), a periféridkon nem ,,bécsi szemiiveggel” tekintettek a vasttra,
mas teriileti kapcsolati rendszerbe illeszkedést vartak el a tervezetek meg-
valositasatol (Kleiner 2001).

2.2.6. A centrista érdekek érvényesiilése a galiciai fovonalhalozat
koncipialasakor

Vasuttorténelmi dokumentaciokbol arra a kdvetkeztetésre juthatunk, hogy a vas-
uti févonalak iranyanak, nyomvonalanak meghatarozasakor altaldban annal na-
gyobb volt a véleménykiilonbség a kdzponti hatalom és a tartomanyok/helyi po-
litikai-gazdasagi erék kozott (az érdekek széttartasa miatt), mennél tavolabbi,
mennél periférikusabb fekvési teriiletrdl volt sz6 (Weck 2016). A csaszarsag pe-
remén levo provinciadk koziil tobbet ,,a torténelem ragasztotta hozza” Ausztriahoz.
Nyugaton Vorarlberg, északon a cseh teriiletek (Csehorszag, Morvaorszag, Szilé-
zia) a Habsburg Monarchia 6rokds tartomanyai lettek, de sokrétii érdekek mentén
szamukra a szomszédos kiilfold (Svéjc, Nyugat-Bajororszag, illetve Szaszorszag,
Poroszorszag) tobb vonatkozasban tovabbra is kiemelten fontos volt a teriileti
kapcsolatok szempontjabol. Bar vasuthalozatuk tervezésekor felszinre keriiltek az
Udvartol eltérd vélemények, ezek viszonylag konnyen kezelhetéknek bizonyultak
a mindkét oldalr6l megnyilvanul6é kompromisszumkészség mentén. (Ahogyan azt
tobbek kozott az Erchegység vonulatat beliilr6l kovetd északkelet—délnyugat ira-
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nyu [Bodenbach (Decin) — Eger (Cheb)] viszonylatd, a Bécs kdzponta halézatba
nem illeszkedd tangencialis vasut példéja is igazolja.)

Masként alakult a viszony az annektalassal Ausztridhoz keriilt Karpatokon tuli
Galicia és Bukovina esetében, melyek nem nyerhették el az 6rokés tartomany sta-
tuszt. Politikai vezetd osztalyuk (éliikkon a lengyel arisztokratdkkal) ébren tartotta
az egységes Lengyelorszag ujrateremtésének eszméjét, azt legfobb nemzeti érde-
kének tartva. E politikai prioritdshoz képest minden torekvés alarendelenddnek
nyilvanittatott.

A nemzeti platform [tobbek kozott a holland Dirk van Laak (2008) altal is ta-
mogatott] nézetei szerint a vasutak 1étesitésének nem a Habsburg Birodalomba
val6 integraci6 eldsegitése, hanem a minden iranyi kapcsolat megteremtésével a
kereskedelem fellenditése, az iparositas és végso fokon a gazdasagi fejlédes kel-
lett, hogy legyen a meghatarozo célja. Galicia lengyel nemessége ugy latta, hogy
a kialakul6 vastithalozat szamara nem Bécs, hanem Varso kell legyen az igazodasi
pont. Galicia és Bukovina tehat a birodalom centripetalis erdket kiszolgalo halo-
zatdval szemben a centrifugdlis paradigmadt képviselte. A helyi elit azon farado-
zott, hogy a reménytelen foldrajzi és gazdasagi perifériahelyzetén az érdekeinek
megfeleld vasuthalozat kiépitésével enyhitsen. A birodalmi és tartomanyi érdekek
egymasnak fesziilése oda vezetett, hogy az allamvasti rendszer alatt az allam itt
nem kezdeményezte 0j vasutak 1étesitését a Karpatokon tal, ezért csupan a ma-
ganvasutak mar korabban megkezdddott épitése folytatodott. A politikailag igen-
csak labilis helyzetben levd Galiciaban az 1841-1854. években az dllamhatalom
altal vezérelt vasutligy apparatusa nem engedte érvényesiilni a regionalis érdeke-
ket, pedig a helyi érdekii halozat gazdasagi novekedést igért, ami Bécs érdeke is
kellett legyen, mivel a csdszarvaros és a cseh ipari varosok élelmiszer-ellatasaban
(kiilonosen vagodallat/hiis) Magyarorszagon kiviil éppen a Lengyelorszagbol ki-
szakitott tartomanyoknak jutott kiemelkedo szerep.

Mindemellett az allami és regionalis érdekek egybeestek a kereskedelem élén-
kitésében, Galicia altalanos gazdasagi helyzetének javitasdban.

A galiciai nemzeti erék arra torekedtek, hogy Lemberg visszanyerje a kozép-
kori lengyel kiralysagban még a 18. szazad derekan is betoltott kiemelked?d keres-
kedelmi csomopontszerepét, hogy ismét a nyugat—kelet és dél—észak irdnyt aru-
aramlas forditokorongja legyen, és ezzel hathatdsan hozzajaruljon Galicia gazda-
sagi-kulturalis felemelkedéséhez. A lengyel nemesség politikai akaratanak meg-
felel6 vasuthalozat délkelet felé az akkori Oszman Birodalomhoz tartoz6 roman
és bolgar provincidkon keresztiil elérte volna Konstantinapolyt (esetleg a Dnyesz-
ter hajozas kozbeiktatasaval Odesszat), mig a San és Visztula folyok kozbeiktata-
saval Danzigot. Ugyancsak vonzonak talalta a helyi elit a Krakkobol (Bierun,
Opole, Bécs iranyaban) a porosz vasuthaldzathoz csatlakozast, mely Hamburg el-
érését is lehetdvé tette volna (Weck 2016).
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Nyugat-Galicia ugyancsak vonzé adottsagokkal rendelkezett, részben az igen
¢lénk kereskedelem, részben az dsvanykincsekben gazdagsaga (kiilondsen a ha-
talmas bochniai sokészletek, valamint a kdolajmezok) €s nem utolsdsorban az ex-
portképes agrarpotencidl (vaj, tojas, gyapju, gabona stb.) altal. Krakko és Bécs
kozott 1848-ban Porosz-Szilézian, majd par év mulva Oswiecimen (Auswitz) ke-
resztll jott 1étre az Osszekottetés. Krakkotol kelet felé (tovabbra is a Karpatok ive-
1ését kovetve) Galicia és Bukovina feltarasara (€s késobb, 1872-ben a roméan ha-
16zathoz csatlakoztatasara) mar a Karl Ludwig Bahn vasuttarsasag vallalkozott.

Az éltala épitett févonalnak és az abbol kétoldalt kiagazoé szarnyvonalaknak (az Eszaki Vasuttal
egyiitt) kimagaslo szerepiik volt abban, hogy a t6bbségében szlav és zsido etnikum altal lakott, el-
maradott periféria hatalmas eredményeket ért el az agrarexportban, a nemzetkdzi kereskedelemben.
A gyors polgarosodas a legfeltiinébben Csernovitzben manifesztalédott, amelynek (a zsidosag szel-
lemi kozpontjaként) a civilizacidos jegyekben, illetve a varos épitészeti arculatdban, de a
kozmiivesitettségben is sikeriilt felzarkozni az elsd vilaghaboruig a kelet-kdzép-eurdpai szinthez. (A
bécsi lapokat a gyorsvonat még aznap délig eljuttatta Csernovitzba — Weck 2016.)

2.2.7. Trieszt mellézése az osztrak birodalmi vasutépitések legkordbbi iddszaka-
ban (A vasuthalozat-épités Ausztridban a trieszti vonal megépiilése el6tt —
A Bécs—Trieszt vasut megépitésének vontatottsaga)

Az 1854-ig tart6 els6 allamvasuti rendszer teljesitményét tekintve a vartnal joval
eredményesebbnek bizonyult. A maganvasutak tobbségének kivasarlasaval és uj
vonalak épitésével a rendkiviil kedvezétlen kiilsé koriilmények (lengyelorszagi
felkelés, magyarorszagi szabadsagharc, italiai forradalmak stb.) ellenére /étre-
hozta a kor legnagyobb eurdpai halozatat. 1854-ben az Osztrak Csaszarsag terii-
letén 1392 km vasit miikodott (68%-ban allami kezelésben), Magyarorszagon pe-
dig 414 km (99%-ban allami tulajdonban). A birodalom teljes teriiletén 900 km
vasut éptil6félben volt (Czedik 1913).

Mar az 1840-es évektdl épiild magan- ¢€s allami vasutak tilnyomo részének a
birodalom északi tartomanyai voltak a kedvezményezettjei. A Bécsbdl kiindulo
tavolsagi vonalak belfoldi (tartomanykdzi) 0sszekottetéseket teremtettek €s egye-
sek mar atszolgaltak a szomszédos orszagokba is.

A birodalom akkori legnagyobb magantokés csoportja, a Rothschild dinasztia
gazdasagi megfontolasbol mindenekel6tt a Bécsbdl észak felé indulo vasut 1étre-
hozasat timogatta. Ezért a Habsburg Birodalom els6 gézvasitja, az Eszaki Vasit
(Kaiser Ferdinand Nordbahn) Bécset Morvaorszaggal és Szilézia déli részével ko-
totte 6ssze (Horn 1970). Az Osztrak Csdszdrsdghoz tartozo legiparosodottabb, a
kincstarnak legtobb adot befizetd tartomanyok vasuti feltarasatol Bécs (nem alap-
talanul) az dallami bevételek lényeges novekedését is remelte (Memorandum...
1866).
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A Lundenburgtol (Bfeclav) villasan szétagazo vasut 1840-ben elérte a birodalom textil- és gép-
ipari kdzpontjat, Briinnt (Brno), 1841-ben pedig a kiemelt katonastratégiai jelentdségli garnizonva-
rost, Olmiitzt (8. abra). A sziléziai (ostravai és vitkovicei) szénmedence miel6bbi bekapcsolasat a
halozatba az a képtelen helyzet is siirgette, hogy a mozdonyok fiitéséhez a szenet a Bansagban
(Anina/Oravita) termelték ki, ahonnét révid szarnyvonalon a baziasi kikotébe szallitottak, majd ha-
jora rakva tobb mint 600 km dunai utat megtéve jutott el a Bécs kozeli kirakohelyre (Strach 1898).

Az osztrak allam 1842-ben dontott az Olmiitzbol, tovabba Briinnbdl tovabbve-
zetendd, majd Triibaunal (Ceska Tiebova) egyesiilve Praga érintésével a
Bodenbach (Dé&cin) szaszorszagi hatarallomasig tarto tranzitkorridor 1étesitésérol.
A Csehorszagon kiviil az egész Osztrak Birodalom szamara nagyfontossagu vonal
1851-re valdsult meg (Jordan 1986). E mozzanat a kés6bbi idokre nézve is kiilon-
leges jelentséglinek bizonyult Ausztria északi 6rokds tartomanyai tengeri (és sza-
razfoldi, kiil- és belfoldi) kereskedelmének foldrajzi iranyultsaga szempontjabol.

Az Eszaki Vasit Preraunal északkeleti iranyban kidgazo vonala mar az 1840-
es évek elején elérte Sziléziat, ahol Poroszorszag fel6l két vonal is csatlakozott
(1842-ben Oderbergnél, majd 1855-ben Troppaunal). Oderbergnél az osztrak
vasut fogadta a Berlin feldl Breslau (Wroctaw) érintésével, valamint a Szentpé-
tervar feldl (Varson keresztiil) a Duna menti birodalomba tarté forgalmat (Kaiser-
Ferdinands-Nordbahn...).

A Bécs—Trieszt vasut megépitésének vontatottsaga feltiiné a birodalom északi
részenek vasutjaihoz képest.

To6bb mint masfél évszazad tavlatabol azt gondolhatnank (a legelsé tervezet-
ben érzékeltetettekre hivatkozva) hogy Ausztria szamadra a sajat tengeri kikotdvel
val6 vastti kapcsolat 1étrehozasa a legels6k kozott kellett, hogy szerepeljen.

A birodalmi fovaros és a kikotd kozotti Osszekdttetés mar csak gazdasagi
szempontbdl is eldnyt kellett volna, hogy élvezzen az osztrak vastthalozat kiala-
kitasakor, hogy ezzel eldsegitse Ausztria bekapcsolasat a vilagkereskedelembe.
galjuk a korai évtizedekben, szembesiiliink azzal az ellentmondassal, hogy a ter-
vezetekben kedvezményezett (vagy legalabbis egyenrangi) vasut a valosagban az
épités sorrendje tekintetében az északi vonalakhoz képest elhanyagoltak.

Bécsbdl déli iranyban mar 1849-ben megkezd6dott a Semmering-hago alatti
alagutat is magaban foglal6 északi palyaszakasz épitése és viszonylag rovid idon
beliil elérte a vaspalya Krajna tartomany fovarosat, Laibachot (Ljubljana) (Roll
1912). (Az Alpok els6 alagutjat még 16poros robbantassal és kézi erével furtak —
Loffler et al. 2008.)

Vitathatatlan, hogy a Laibach és Trieszt kozotti utolsé hosszabb, 1857-ben at-
adott palyaszakaszon az épités aroppant kedvezétlen terep- és a bonyolult foldtani
viszonyok miatt rendkiviil munka- és iddigényesnek bizonyult, azonban mas (ha-
sonl6 adottsagu) vasutakkal dsszehasonlitva, ardanytalanul hosszunak talalhatiuk
az erre forditott nyolc évet. Feltételezziik, hogy megfelel6 munkaerd- és eszkoz-
Osszpontositassal joval rovidebb 1d6 alatt elkésziilhetett volna az omindzus sza-
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kasz. Az idd nem lehetett lényegtelen tényezé egy olyan févonal esetében, melyet
tobbek kozott Oberegger (Zur Eisenbahngeschichte der alten Osterreich... 2006a)
véleménye szerint elsdsorban geostratégiai megfontolasbol, az észak-italiai oszt-
rak ellenes felkelést6l motivaltan az osztrak tengermellék megdrzése céljabol hoz-
tak létre.

2.3. Az 1857. évi birodalmi halézatokon beliili és nemzetkozi kapcsolatok

A trieszti vasut megnyitdsanak évéig (1857-iQ) tehat Bécsbdl

— Galiciaban mar egészen Rzeszow-ig miikddott a vasut,

— Morvaorszagon, Eszak-Csehorszagon (Pragan) keresztiil Szaszorszaggal is
létrejott a haldzati kapesolat. E vonal értékét kiillondsen novelte, hogy ilyen
moédon Bécs és Csehorszag mar 1851-t6] hézagmentes vasuti osszekotte-
tésbe keriilt német entitasokon keresztiil Hamburggal.

A magyar vasuttorténelem mivel6i (Ruzitska 1964) a Buda—Bécs—Tireszt
(1857), illetve a Buda—Pragerhof—Trieszt (1861) vasutat tekintették Magyarorszag
¢s a tenger kozotti els6 sszekottetésnek. A valosagban azonban Bécsen keresztiil
Buddnak formalisan mar 1851-t61 Hamburggal egy hosszu vasutlancon volt vo-
nalkapcsolata.

Triesztnek viszont az 1857 eldtti iddszakban nemcsak az Alpok teriiletén és a
Duna melléken levo 6rokos osztrak tartomanyaival nem volt vasuti kapcsolata,
hanem az Ausztria altal még 1814-ben megszerzett észak-itdaliai Lombardia és
Velence tartomanyokkal sem.

Annak ellenére, hogy osztrak keresked6hazak adtak nyomatékot a Milané—Velence vasut 1étre-
hozasara indult kezdeményezéseknek, e vonalnak eleinte csak két rovid szakasza épiilt meg, viszont
1856-ban mar csak a Bergamo—Brescia szakasz hidnyzott Triesztnek. A nem tavoli italiai verseny-
tars kikotdvarossal valo 0sszekottetése teljes hosszban csak akkor valosult meg, amikor mar harom
évtized ota Olaszorszagé volt az ,,Adria kiralyn6je”. Az allamhatar ellenére a pénziigyi 6sszefond-
dasok és iizleti kapcsolatok alig sériiltek az olasz és osztrak cégek kozott (Oberegger 2007).

Ugy gondoljuk, hogy az 1857 elétti vasutépitések f&bb motivacioinak bemu-
tatasa érthetdvé teszi a Triesztbol kiindulod vasuthoz csatlakozo 1857. évi még
ritka — am Osszefiiggd — osztrak hdlozat térszerkezetének inditékait. Nevezetesen
a 10. abran kirajzolodoé tulajdonsagat, hogy

— jobbara a birodalom északi és keleti térségei elérését tette lehetové,

— az Orokos tartomanyokon kiviili jelentds stratégiai pontokat és gazda-
sagi/kereskedelmi kdzpontokat fiizott fel a kapcsolt Karpatokon tuli teriile-
teken,

— s6t a palyalanc Bécsen keresztiil formalisan elérte Pragat, valamint tobb ha-
tarallomason keresztiil atszolgalt Németorszagba, ahol mar a német kikotok
felé is vezettek vaspalyak. A gyakorlatban azonban a kdzlekedés folyama-
tossagat gatolta, hogy az egyes tarsasagoknak onallo palyaudvarai voltak,
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melyek kozott kezdetben hidnyzott az 6sszekottetés, illetve a tarifak kozott
nagyok voltak a kiilonbségek.

Idegen vasuttarsasagok Bécs felol mélyen benyomultak vonalaikkal a Karpat-
medencébe is. A csaszarvarosbol az Eszaki Vasut keleten elérte a magyarorszagi
Duna bal parti korzetet Pozsonynal (1848). A Bécs—Gydr Vasuttarsasag Also-
Ausztria és a jobb parti Szény kozott (1853), a Déli Vasut kiagazasa pedig Sop-
ronnal (1847) létesitett kapcsolatot. Magyarorszagon beliil a Magyar Kdzponti
Vasiit (a késobbi Délkeleti Allamvasut) Pozsonytol a Duna bal partjan Pest mar
1850-ben elkésziilt. Keleti iranyt folytatasa mélyen benyomult az Alfoldre, Sze-
geden keresztiil elérve az er6dvaros Temesvart, a Bansagot, valamint 1857-ben a
Hajduséagot (Erdési 1985).

M¢ég miel6tt a belsé vamhatart (1851-ben) eltdrolték volna, a bécsi kormany a
Pest—Bécs—Trieszt iranyu vasuti szallitdst szorgalmazta ,,...hogy a magyar kivitelt
Bécs lefolozze, majd a nagyalfoldi kiilonleges jelentségli gazdasagi kdzpontok
elérése ...azt jelentette, hogy a magyar gabona az osztrak Trieszt tengeri kikdtojén
keresztiil keriilt a vilagpiacra” (Gulyas 2009. p. 51.). Hozzatehetjiik, hogy kény-
szerbol, mert a jelentésebb tengeri kereskedelemhez Magyarorszagnak akkor még
nem volt mas lehetésége. A Déli Vasut ugyan magas tarifaval reagalt a kiszolgal-
tatottsdgra, de a Magyarorszagrol Triesztbe Bécsen keresztiil tortént vasuti szalli-
tas nyilvanvaloan meég mindig kifizetobbnek bizonyult a (legrévidebb iranyban)
Horvatorszagon keresztiil torténd szekerezésnél (Fiiggelék F.B.).

Mindezekkel szemben Bajororszag korai €s erdteljes kezdeményezése ellenére
a kozép-europai jelentoségli Duna folyoson 1857 eldtt nyugat fell csak szerény
eredményeket ért el a vasutépités a ,Kaiserin Elisabeth Bahn” (népszerii nevén a
Westbahn) keretében. Ugyan a Passau—Wels—Linz szakasza 1851-re elkésziilt és
Bécs feldl is elkezdddtek a munkalatok, de Linzig csak 1858-ban fejezddtek be.
(A Wels—Salzburg—Bajororszag szakaszt pedig még késébb, 1860-ban adtak at a
forgalomnak — Oberegger: Zur Eisenbahngeschichte der alten Osterreich... 2008)
(10. abra).

2.4. A Trieszt kozpontu osztrak hal6zat bévitésének sajatossagai 1857-t6l
a versenytars Fiume vasttjanak megépiiléséig
2.4.1. Trieszt forgalmanak novelése érdekében épiilt vasutak

2.4.1.1. A Déli Vasut monopolhelyzetének erdsodése a kétoldali (dunantuli
és karintiai) csatlakozasokkal

Az dllam pénziigyi gondjai (a magas aranya koltségvetési hiany) miatt a Trieszt—
Bécs vasut 1858-ban egy francia bankkonzorcium, késébb a k.k. Privat Siidbahn
Gesellschaft tulajdonaba keriilt. E kényszermegoldas kdvetkeztében az allam el-
vesztette az egyik legfontosabb fovonalan a tarifamegallapitas jogat.
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10. &bra:
A Habsburg Birodalom vasuthalozata 1857-ben
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Forrds: Jordan 1986. adataibol szerkesztette a szerzo.

Az igy létrejott helyzetben a magantarsasagon mulott, hogy mekkora vastti szal-
litasi koltség terhelte a Trieszten keresztiil torténd tengeri kereskedelmet. A Déli
Vastttarsasag durvdn visszaélt monopolhelyzetével, magas tarifdival egy ideig
kedvezétleniil befolyasolta Trieszt kikotoi forgalmat (Dienes 1987). Ugyanakkor
e maganvasut viszont mindent megtett annak érdekében, hogy a Bécs—Trieszt ten-
gely mindket oldalarol kiindulo (tobbségiikben a sajat tulajdonat képezd) szarny-
vonalakkal messze kiterjessze vonzasat, a kornyez6 osztrak és magyar térségek
forgalmat becsatornazza, maga felé iranyitsa. (A szarnyvonalak id6vel keretszert,
tobb tagbdl allé palyarendszerekké fejlodtek.)

Miutan a Trieszt—Bécs vonaltol keletre nem til messze levé Dunantul és a ma-
gyar févaros jol fizetd piacnak igérkezett, a tokeerds tarsasag eldszor a Dunantult
hoditotta meg. A Pragerhoftol (Pragersko) kiindulo, 1860-ban Nagykanizsaig,
majd onnét 1861-1865-ben mar Budaig, illetve Sopronig—Bécstjhelyig tarto vas-
utak halozata kiegésziilt a Nagykanizsatol Barcsig tartd szakasszal (Ruzitska
1964). (Ez késObb része lett a Békéscsaba—Szeged—Eszék—Pécs—Nagykanizsa dél-
magyarorszagi transzverzalis vonalnak.) A Dundntul szamara tehat formalisan a
Déli Vasut teremtette meg Trieszt elérését vasuton, mig a Dunantil és a Dél-Al-
fold szamara (mas vasutakkal egyiitt) a pesti keriilonél joval rovidebb alternativat
kinalt a tengerhez jutasban. Pest-Budarol is rovidebb 1t vezetett a Bécsen keresz-
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tiil kialakitotthoz képest Nagykanizsan keresztiil (2 Balaton déli partjan) Triesztig
(Rosegger 1899).

A legtobb magyarorszagi régiohoz képest eleve fejlettebb Dunantulon a Déli
Vasut vonalai altal teremtett utrovidiilés kétségteleniil fejlesztd erévé valhatott az
altala érintett teriileteken — mas kedvezd gazdasagi feltételekkel vald egytittallas
esetén.

Horvatorszag nyugati részéen Trieszt az 1862-ben megnyitott Zagrab—
Steinbriick szarnyvonallal terjesztette ki vonzerejét. Kés6bb a Szava-hajozas vég-
pontjaig, Sziszekig meghosszabbitva e vasut lehetoséget teremtett az Al-Dunan at
az Alfold és az adriai kikoto kozotti kombinalt szallitasra, Szlavonia déli perem-
vidékének bekapcsolodasaval megkezdddhetett a hires szlavon tolgy tomeges ex-
portja és a termékeny Szava-lapaly termékeinek kivitele (Frisnyak 2003). For-
galma tomegében azonban messze elmaradt még az 1866/1870-es évek forduldjan
IS a magyar—osztrak hataron atszolgalo tobbi déli vasuti atmenettél — nem beszélve
a Duna kozeli allamvasttiakrol (11. abra).

Az Ausztrian beliili nyugati kiagazassal Krajna, Karintia és Stajerorszag ke-
leti-alpokbeli félreesd teriiletei szamdra ugyancsak megkeriilhetetlenné valt a
Bécs—Trieszt folyoso. Kezdetben a téle nyugatra levé fontosabb gazdasagi koz-
pontok megelégedtek a bekdtovasutakkal és az ebbdl adodo zsaktelepiilés szerep-
pel. Késébb azonban egyesek a Duna-volgy (illetve Csehorszag) felé 1étesiilt
hosszabbitasukkal mar tartomanyok kozi/interregionalis szerepkort betoltd, Bé-
cset elkeriil6 és Triesztet megcélzo transzverzalis palyava 1éptek eld.

A Graztol Koflachig 1860-ban kiagazo rovid szarnyvonal (iparvasut) még csak
lokalis jelentdségii volt, viszont a Marburgtél (Maribor) nyugati iranyban kiveze-
tett, hosszan a Drava-, majd a Puster-volgyet kévets vasut a csatlakozasaival vj
helyzetet teremtett, igencsak eldnyére valt Ausztria tobb keleti-alpokbeli tartomd-
nyanak is a tavolsagi/tengeri kereskedelembe valo bekapcsolodasuk lehetdsége
dltal.

Amikor a Bécs—Trieszt vasut 1849-ben Laibachot (Ljubljana) elérte, Karintia
elvesztette a Loibl-idgon keresztiil korabban aramlo dtmend druforgalmat. (Ve-
lence fényének halvanyodasakor az it mar a felviragzo versenykikotd, Trieszt felé
vezetett, a nehéz teherkocsik a Karintiatol keletre levo teriileteken keresztiil koz-
lekedtek.)

Karintia ipara azonban egyre inkabb versenyképtelenné valt az igen magasnak
bizonyult (fogatolt) szallitasi koltségek kovetkeztében. Ezért az 1850-es években
a tartomany eloljaréi és gazdasagi szerepl6i arra torekedtek, hogy Graz, Marburg
(Maribor), Eilli és Laibach (Ljubljana) érintésével az Adriai-tengerhez vezetd
Déli Vasuthoz csatlakozo vasut épiiljon. Erre azonban dllamkdéltségen nem volt
lehetbség.
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11. 4bra:
A Magyarorszag ¢s Ausztria kozotti vasuti atmenetek forgalma pénzértékben
(ezer forint) 1871-ben (a fiumei vastt 1étrejotte elétt)*

Oderberg
1

Wiener
Neustadt

Pragerho 7 Nagykanizsa

S
Q —

Steinbriicl \ --------------------------- oy
12> X zhGrAB U q

*Az abra 1871 utan épiilt vasutakat is tartalmaz.
Forras: Statistisches Jahrbuch der Osterreichischen Monarchie. Jahrgang 1872. Wien. p. 4. ada-
taibol szerkesztette a szerzo.
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Ezért a tartomanyi iilés és a tartomanyi kereskedelmi kamara tamogatta azt a kezdeményezést,
hogy a tékeerésebb karintiai iizleti korok kdzdsen hozzanak 1étre egy konzorciumot, amely magan-
gazdasagi alapon egy olyan vasutat 1étesit, amely Marburgbdl Klagenfurt, Villach, Lienz és Bruneck
felfiizésével Franzensfeste végallomason elérné az akkor mar tervezett Brenner-vasutat. llyen nyom-
vonalazassal az 0ij palya a tervezék véleménye szerint nem csupan Karintia kiilkereskedelme sza-
mara biztositana olcsobb és megbizhatobb kozlekedési eszkozt, hanem a Bajororszag—Ausztria—
Olaszorszag viszonylata vasut forgalmara is jotékony hatassal lenne.

Ugyan az épitési munkalatok Klagenfurt és Unterdrauburg kozott mar 1857
6szén nagy erdkkel (30 ezer emberrel) megindultak, azonban 1858-ban kidertilt,
hogy talbecsiilték a helybeni pénziigyi forrasokat. Ezért a pénziigyminiszter arra
kotelezte a Déli Vasuttarsasdgot, hogy legkés6bb 1863-ig épitse meg a hossza
vasut Villachig tarto els6 szakaszat, a Kartnerbahn-t.

A munkalatok lasstisaga miatti elégedetlenség okan a parlament felszolitotta a
kormanyt, hogy tartassa be a Déli Vasuttal a hataridét. Az eredményes intézkedés
kovetkeztében 1862 tavaszan a Klagenfurt—Villach szakaszon a munkalatok oly
hatékonyak voltak, hogy 1863. mdjus 31-én megkezdddhetett a kozlekedés
Marburg és Villach k6z6tt (Oberegger 2006b).

Folytatasara Villachtol Franzensfeste-ig azonban néhany évig varni kellett. A
kivitelezést ezen az utolsé szakaszon a Déli Vasuttarsasag csak 1869-ben kezdte
meg, mely igazabdl csak az allami pénziigyi tamogatas hatasara gyorsult fel.
(Egyesek szerint ebben kozrejatszott a porosz—francia haboru; tény, hogy az épi-
tési id6 — a nehéz terepviszonyok ellenére — nem tartott tovabb 26 honapnal egé-
szen Franzensfeste-ig.) 1871. novemberben indult meg a forgalom a Pustertal-
bahnon.

2.4.1.2. Trieszt masodik vasutja iranti igénytervek és szerény eredmények

Miutan a Déli Vasuttarsasag a kiterjedé halozataval akadalytalanul tovabbra is
»allam az allamban” szerepet jatszhatott, vilagossa valt, hogy sziikség van a téle
fiiggetlen tovabbi, 6nalld6 nyomvonalon épitenddé vasutakra Trieszt felé ahhoz,
hogy a vasutak kozotti szolgaltatasi arverseny jotékony hatassal legyen a kikotd
fejlodésére, tovabba, hogy Ausztria kézépsd, nyugati és északi (cseh) tartomanya-
ibol, illetve Bajororszaghol is kézvetlen vasuton elérhetd legyen a kikdtovaros
(Steinermayer 1900).

Masodik vasutként szamos tervvaltozat sziiletett, melyek kozos jellemzdje,
hogy lehetbleg a meglevo vonalakat kivantak dsszekétni a kozottiik magasodo
hago alatt furt alagutat is tartalmazo uj szakaszokkal.

2.4.1.2.1. A mérsékelt sikerii és elvetélt tervek az Udine- és Predil-vasut

Bajororszagot mar 1851-ben foglalkoztatta a Trieszt felé a lehetd legrovidebb ut-
vonalon vezetendd, nagyjabol északnyugat—délkelet iranyu vasut terve, de az
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Osztrak Csédszarsag erdsen iparosodott északi tartoményai (Csehorszag, Morvaor-
szag, Szilézia) is ostromoltak az 1850-es évek végén a Burgot egy olyan 01j vasut
létrehozasa érdekében, amely kozvetleniil a kikotdvarossal valo dsszekottetésiiket
szolgalja (Oberegger 2007).

Az osztrak minisztertanacs azonban érdemileg csak 1865-ben foglalkozott a
szamitasba johetd vonalvaltozatokkal:

— a Tarvisbol (Tarvisio) Udinéig tart6 ,,Udine-vasuttal” és

— az eldbbitdl keletre kitiizott, a Predil-hagot legy6zo ,,Predil-vasuttal” (Me-

morandum... 1866; Oberegger 2007c¢).

Ugyan még 1860-ban Trieszt feldl a garnizonvaros Udinéig megépiilt a palya, azonban az italiai
tartomany elvesztése (1866) utan az Udine-vasut mar olasz f61don kellett volna, hogy folytatodjon,
ezért a tovabbiakban mar csak a Tarvis—Predil-hag6—Gorz iranyt Predil-vasutrol szolhattak a vitak.
Ott viszont meg kellett volna épiteni a hagé alatt egy 9 km hosszl alagutat. Ez nem latszott finan-
szirozas szempontjabdl kénnyen véllalhaté feladatnak. Akkor még az Alpok egyetlen orszagaban
sem miitkodott ilyen méretii foldalatti mitargy (Oberegger 2007d).

Ennek ellenére a kilatasok eleinte nem voltak rosszak az allami beruhazasként megvalositando
tervhez, azonban mégis az 1870-ben felmeriilt Laaker projekt keriilt el6térbe (a Klagenfurt—
Krainburg (Krain)-Laak (S. Loka)-Divaca—Trieszt/Servola viszonylatban).

Ezutan a harom évtizedig kitartd Laak vagy Predil vonalvezetési vita gatolta a megvalositast. A
két meghatarozo entitas koziil:

— Bajororszag a Predil valtozatot,

— Csehorszag a Laaker projektet tamogatta (Oberegger 2006).

Az Osztrak Allamvasit ugyan a Predil vonalat partolta, de a kormanyzat (az ugyancsak 9 km-
nél hosszabb alagutat igényl6) harmadik tin. Mangart valtozatot talalta kedvez6bbnek.

A Predil-vasut altali lehetséges utvonal-rovidiilés szazalékos mértéke, a hinterland varosok és
Trieszt kozott nem igérkezett jelentdsnek (30. tablazat).

30. tablazat:
A tervezett Predil-vasut altal lehetséges ttroviditések néhany varosra

vonatkoztatva
Osztrak varosok és Parizs % Eszak-német varosok %
Klagenfurt 32,5 Stralsund 4.8
Salzburg 154 Berlin 53
Linz 15,1
Passau 14,0
Parizs 41,0

Forras: Neumann-Spallart 1882.
Azonban egyik alternativa megvaldsitasara sem keriilt sor. A legfelsébb had-

vezetés ugyanis feltételezte, hogy ha egyszer Olaszorszag Ausztria—Magyaror-
szag ellen fordul, akkor e vasutak forgalmat konnyen megszakithatjak. Ezért a
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Predil/Mangart pojektet elvetették és megépiilt helyette (joval késébb a
Wocheiner és a Karavanka vasut (Sturm 2011).

2.4.1.2.2. Az Olaszorszdggal kozos ,, Pontebba ”-vasut

Az osztrdk kormdany kénytelen volt visszatérni az Udine-vasuit tervéhez, belenyu-
godni abba, hogy az 0j allamhatarok miatt (vonalmodositasok utan) csak Olasz-
orszdaggal kézdsen valosithato meg. A Tarvis—Pontafel (Pontebba)-Udine iranyt
»Pontabbena” épitési munkalatai az 1870-es évek elején megkezdddtek, de teljes
hosszban csak a Buda—Fiume vasutlanc 1étrejotte utan hat évvel 1879-ben keriilt
sor. Azonban a Pontebba-vastt igencsak alacsony hatékonysaggal toltétte be Tri-
eszt masodik vasttjanak szerepét, mert

— kulfoldon keresztiil,

— tekintélyes kertilovel,

— nemzetkozi kétoldalti egyezményektdl fliggd tarifafeltételek mellett {ize-

melhetett (Melan 1880).

A kortars lizleti korokben felmeriilt a kérdés, hogy tekintheti-e Trieszt masodik
Alpok-hinterland vonalanak a Pontebba-vastit.

A Trieszti Kereskedelmi Kamara 1869-ben peticioval fordult Ferenc Jozsef-
hez, felhivva a csaszar figyelmét a Szuezi-csatorna rovid idon beliili megnyitasa-
bol varhato kihivasokra. A kamara véleménye szerint ahhoz, hogy az uj helyzet-
ben Trieszt a Mediterraneumban jelentds, versenyképes, a forgalmat gyorsan no-
veld kikotd legyen, melytdl a kincstar megfeleld bevételt varhat, elengedhetetle-
niil sziikség van az alpokbeli mogottes térségbdl a forgalmat feléje vezetd tovabbi
vasutra, mely egyben képes megtorni a Déli Vasut monopolhelyzetét, csokkenteni
a szallitasi koltséget (Josef 1888).

A szamos valtozat koziil a szakértok a Rudolf-vasit legnyugatibb allomasat, Tarvist az Udinével
osszekotd vasut mellett dontottek, ez a viszonylat igérte a legnagyobb forgalmat. Bar a Predil-hagdn
atvezet6 valtozat is szoba kertilt, végiil a Pontafelen (Pontebba) keresztiil épiilt meg a 89 km hosszu
0sszekotd vasut (Melan 1880).

Mar az épitéskor kideriilt, hogy egy roppant labilis foldtani szerkezetii és felszinii, raadasul gya-
kori foldrengések altal sujtott vidéken kellett a munkalatokat elvégezni. Az tizemelést is gyakran
nehezitették, vagy éppen akadalyoztik a természeti er6k — foként a rézslicsuszamlasok.

Bér mar a tervezéskor e vonal déli szakasza altal atszelt teriilet Olaszorszagé volt, az osztrakok
elérelatonak bizonyultak mind az allamhataron at torténd kozlekedés nem egyszerti feltételei, mind
a forgalom iranyultsaga tekintetében.

A két vasuttarsasag kozotti megegyezés képtelensége oda vezetett, hogy Pontafel/Pontebba te-
lepiilésen egymashoz kozel két palyaudvar miikodott.

Ugyan a reherszallitasban a Pontafel/Pontebba vasut nem véaltotta be a Trieszt részér6l hozza
flizott reményeket, azonban lehetdséget adott (gyorsvonati szinten is) Miinchen, Salzburg és Villach
térségi utasoknak az osztrak kikdtovarosba utazasra.
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A létesitésben érdekelt aktorok nem akartak elismerni a részleges fiaskot, to-
vabbra is ugy nyilatkoztak e miivekrél mint Trieszt szdmara az alpokbeli hinter-
landjaval 6sszekoto fontos masodik vasutrol. Valdjaban csak igen szerény mér-
tékben felelt meg e szerepnek, miikodése érdemileg nem jdrult hozza a trieszti
kikotd teherforgalmanak novekedéséhez. A kevés aruforgalmara a rivalis Velence
nagyobb vonzast gyakorolt, ezért nem hozta meg a varva vart fellendiilést Trieszt-
ben (Aschauer 1964).

2.4.1.2.3. A Rudolf-vasuthoz fiizott remények megalapozatlansdga

Trieszt szamara a bécsi vast elvileg megteremtette a lehetdséget a birodalom
¢északi tartomanyainak elérésére, azonban Bécsben nem volt k6zds palyaudvara a
Déli és Eszaki Vastttarsasagnak, ezért az atszallas és még inkabb az arudtrakas
nagyon korlilményesnek bizonyult. Ez indokolta a Bécset nyugat feldl messze el-
keriil6, a Duna-volggyel és a Cseh-medencével is kapcsolatot 1étesitd palyalanc
kialakitasat.

Igazi valtozast, valodi masodik vonalat Trieszt szamara ezek utan mar csak a
Rudolf-vasut (Kronprinz-Rudolfsbahn) igért. E maganvasut alapitasahoz a kor-
many két feltételt hatdrozott meg:

— hozza létre a Praga és Trieszt kozotti kozvetlen tavolsagi vasuti Gsszekotte-

tést;

— ezen talmenden teriiletfejlesztési célt is szolgaljon azzal, hogy az altala
érintett tartomanyokban (Fels6-Ausztriaban, Stajerorszagban, Karintiaban)
fellenditi a helyi/regionalis gazdasagok kulcsfontossagl agazatat, a rendki-
viil szallitasigényes vasipart. (Steyr szerszamgyartasat, Eisenerz vasérc ba-
nyaszatat, tobb helyen a magnezit banyaszatot és gépipart.)

A Duna (illetve a volgyét kdvetd Kaiserin Elisabeth Bahn) és az Adria kdzotti
vasut létrehozasaban Ausztria északi és déli tartomanyai (a hivatalos megnyilva-
nulasaik szerint) egyarant érdekeltek voltak. Igy a vas- és acélgyartmanyairol hi-
res Steyr varos vezetése mar 1863-ban sziikségesnek tartotta a Wels, vagy Enns
varostol Bruck an der Murig vezet6 vonal létrehozasat — ahol a Bécs—Trieszt vas-
uthoz csatlakozott volna. 1864 végén pedig Klagenfurtban alakult meg egy bizott-
sag, hogy a Duna és a tengerpart kozétti nyomvonallal foglalkozzon.

Amikor az Angol-Osztrak Bank hitelére alapozva részvénytarsasagként 1867.
julius 20-an formalisan is megalakult a ,.k.k. priv. Kronprinz Rudolf Bahn” (Kohn
1869).

Az allam kovetelésére mindenekel6tt a Duna- és a Drava-volgy vasuti dssze-
kottetés szorgalmazasa kerdilt el6térbe (Oberegger 2009). Az dllam a tarsasagnak
kiilonb6zo kedvezményeket helyezett kilatasba és magat a vasutépitést 6tmillio
gulden 6sszegii allami ramogatdssal dsztonozte. Ezt az 6sszeget a tarsasag koteles
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volt a St.Valentin—Steyr és a joval délebbre 1év6 St. Michael-Villach szakaszok
miel6bbi megépitésére forditani.

A munkalatok haladék nélkiili megkezdésének kdszonhetden néhany éven beliil jo néhany sza-
kasz elkésziilt. fgy

— 1868-ban megépiilt északon a St. Valentin és Steyr kozotti és a St. Michael-Unzmarkt—
Villach palya, valamint St. Michael-Leoben szarnyvonal;

— 1869-ben keriilt sor a Steyr—Kastenveith, Rottenmann—Wald am Schoberpal—St. Michael,
St. Veit a.d. Glan—Klagenfurt, Laundorf-Briickl-Mdsel szakaszok megnyitasara. (Az utdbbit
a ,Hiittenberger Gewerkschaft” k6zpontjabol mintegy iparvasttként a Hiittenberg teleptilés-
hez tartozé Kértner Erzbergig meghosszabbitotta a tarsasag.)

A Rudolf-vasut tarsasaq dinamikdjat jelzik az 1860-1870-es évek fordulojan
szerzett tovabbi Koncessziok és a forgalomnak dtadott szakaszok.

Mar 1869-ben megtortént a Laibach (Ljubljana)-Krainburg (Krain)-ABling (Jesenice)-Kronau
(Kranska Gora)-Tarvis (Tarvisio) vonal koncesszionalasa és alig egy év mulva megindulhatott rajta
a forgalom.

1871-ben a részvénytarsasag tovabbi két koncessziot szerzett:

— keresztezve a Dravavolgyi-vasutat a Villach-Tarvis igen forgalmasnak igérkezé vonalra

(amely a mar miikod6 Tarvis—Laibach vasuthoz csatlakozott), tovabba

— ¢északon az észak—dél iranyu vonallanc Hieflaunal kiagazd, Eisenerz banyaig tartd szarnyvo-

nalra, mely a tdmeges érckiszallitdssal ugyancsak erds forgalmunak igérkezett.

Mindkét projekt munkdlatai mdr 1879-ben befejezédtek, de még ennek elétte (1872-ben) meg-
indult a forgalom a Kastenreith—GroBreifling—Rottenmann, valamint a Waldhofen a.d. Ybbs—
Amstetten szakaszon is.

Ezzel kialakult a Duna és a Drava/Szava kozotti nagyjabol meridionalis vonal-
lanc, melynél bonyolultabbnak bizonyult az osztrak—cseh teriileten valé folytatasa
az eltér6é eredményekhez vezetd gazdasagossagi szamitasok utan. Mégis gyorsan
megépiilt a St. Valentin—-Mauthausen—Budweis (Ferenc Jozsef vonal). igy 1874-
ben formalisan létrejott a Praga—St. Valentin—Villach—Laibach—(Trieszt) kozleke-
dési korridor (12. abra).

A Rudolf-vasut nagy iizletnek vélte, ha hdlozatabol Stainach-Irdningnél kiagazo, északnyugati
iranyban folytatodo, Salzkammergut egy részét feltaro vasutat épit egészen Schirdingig. E jelent6s
beruhazas akar az 1873. évi stlyos gazdasagi valsag sziileményének is tekinthetd. Olyan alapon,
hogy az allam a krizis enyhitése érdekében vasutépitéseket szorgalmazott, melyekhez jelentds
anyagi tamogatast helyezett kilatasba. Ezek kozé tartozott a Salzkammerguti-vasuit is, melyt6l azon
feliil, hogy megkonnyiti a Bajororszag és Trieszt kozotti tavolsagi/nemzetkozi kozlekedést, az is
varhat6 volt, hogy a szamos salzkammerguti ,,s6f6zde” (sotisztito, kristalyositd) szamara beszallitja
a ,,Hausriickviertel”-b6l a parologtatashoz sziikséges szenet (ezzel is kimélve a turistak altal tome-
gesen latogatott vonzo t4j erdeit). A Rudolf Vasuttarsasag kezében levd, 1877 6szén megnyitott
Salzkammerguti-vasit regionalis szinten (ipari és turista vasutként) betdltotte ugyan a hozza fiizott
reményeket, azonban tranzitvasutként nem valt be (Die Salzkammergut Bahn...). Mégpedig nem
azért, mert a vonallanc egy rovid, am annal fontosabb az Elisabeth Bahn tulajdonat képezd Stainach-
Irdning és Selzthal kozotti és szakaszanak hasznalataért bérleti dijat kellett fizetni, hanem azért, mert
a varttol lényegesen elmaradt a legjobban fizetd dtmend teherforgalom. Oberegger (2009) egyene-
sen keserll csalodasrol beszél, miutan szertefoszlott az a korabbi remény, hogy a Salzkammerguti-
vasutnak jelentds szerepe lesz az észak—dél iranyu tranzitszallitdsokban.

94



12. abra:
A Duna-volgy és Laibach (Ljubljana) kozott kapcsolatot teremt6é Rudolf-vastt
¢s kidgazasainak részletes vazlata az egyes szakaszok megnyitasa évének
feltlintetésével
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*A Mosel-Hiittenberg, a Zeltweg-Fohnsdorf és a Tarvis-Pontafel szakaszokat a Rudolf-
vasut csak tizemeltette.

Forras: Oberegger 2009 (http://www.oberegger2.org/altoesterreich/kap6.htm) €s szerzo
kiegészitése.
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A forgalom gyengeségének okdrdl megosziottak a vélemények. Egyesek szerint lett volna ele-
gendd szallitanivald nagy tavolsaga is, azonban Bajororszag és Csehorszag nyugati része tovabbra
is a Brenner-vasutat (illetve az olasz kikotdket) részesitette elényben. Masok szerint viszont tilbe-
csiilték a szarazfold belsejében lev hinterland tartomanyok adriai/foldk6zi-tengeri viszonylata aru-
fuvarozasi igényét. A legkevésbé életszertinek az a magyarazat tiinik, hogy a trieszti kikoto fejlet-
lensége (azaz gyenge fogadokészsége/rakodasi-raktarozasi kapacitasa) fogta erésen vissza a tavol-
sagi forgalmat. (Nemzetkozi altalanos tapasztalat, hogy a taplalé forgalom erételjes ndvekedése ro-
vid idén beliil kikényszeriti a kikotofejlesztést.) Valamilyen mértékben természetesen mindharom
ok kozrejatszhatott a Rudolf-vasut északnyugati vonala forgalmanak elégtelenségében. Mint aho-
gyan (a megfelel6 védoépitmények ellenére) a tarsasag mindkét északi (Salzkammerguti- és Enns-
volgyi) palyait rendszeresen sujtod természeti akadalyok (k6omlas, sarlavina, hofuvasok) miatt akar
egy-két hétre is leallo kozlekedés ugyancsak csokkentette a vonzerejiiket a szallittatok szamara. Bi-
zonyos mértékig az allami Pontebba atvonzasa is kedvezétleniil hatott az egész Rudolf-vasiti ge-
rinchalozatra.

Barmennyire is jol alakult a személyforgalom, az abbol szarmazo bevétel nem
volt elegendd a teherforgalom hatalmas hianyanak ellensulyozasahoz, a gazdasa-
gos lizemeléshez.

A Rudolf-vasit dtmend forgalma nagyban fiiggott a taplalo févonalaktol.
(Eszakon a Passaun keresztiil Niirnberg felé tartd Erzsébet Kiralynd vasittol és a
Salzburgon keresztiil Miinchen felé tarté masik bajororszagi [Nyugati] vasuttol,
nyugaton pedig a Franzensfeste-nél csatlakozé Brenner-vasuttol Kaiserin
Elisabeth-Bahn.) Ugyan 1874-161 létrejott a Rudolf-vasit kozbeiktatoddlasdval a
Praga és Trieszt kozotti kozvetlen vasutvonallanc mégsem valt jelentds tranzitfor-
galom hordozovd, mert északi iparvasut funkcioju szakasza (és a cseh iparvidék)
szamara is erésebb volt az északi iranyu gravitacio. Ezzel szemben Oberegger
(2007) a trieszti kikoto elégtelen fejlettségét nevezte meg oknak, ami miatt a vart-
nal joval kisebb tranzitforgalmat produkalt a tobb szegmensbdl és egyes erdsen
lejtos hegyvidéken csak kis teljesitOképességii — iizletpolitikajukban is kiilonbdz6
szakaszokbol allo — palyalanc.

A Rudolf-vasuit végsd soron sem az Ausztrian beliili tavolsdgi interregiondlis
kapcsolat megteremtésében, sem a teriiletfeltarasban nem felelt meg a hozza fiizott
reményeknek. A tavolsagi interregionalis/nemzetk6zi tranzit teherforgalom elég-
telenségén tal helyi/regiondlis problemak is sulyosbitottak a tarsasag Enns-volgyi
vonalrendszerének gazdasagi helyzetét.

Nevezetesen az osztrak (féként stajer) vasipar strukturdlatiansaga, a németorszagival szembeni
versenyképtelensége. (Nyugati versenytarsaival szemben nem volt képes az 1873-ban kitort gazda-
sagi valsag utan szakosodassal, (ij miiszaki alapokra helyezéssel magasabb hatékonysaggal mii-
kodni.) A cseh és sziléziai kohaszat és az arra épiil6 vasipar technoldgiailag ugyan magasabb szintet
képviselt, gazdasagosabban miikodott, azonban exportjahoz joval nagyobb mértékben vette igénybe
a hamburgi kik6t6t mint a triesztit (Kleine Chromik...).

Az eredeti elképzelés szerint a Rudolf-vasut kozbeiktatasaval jutott volna el az osztrak vasére a
csehorszagi kohokba (Steinemauer 1906).
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A csekély bevétel olyan sulyos pénziigyi helyzetet teremtett, hogy elkeriilhetet-
lenné valt a magdanvasiit fokozatos dllamositisa 1880-1884-ben. Az Osztrak Al-
lamvasutak haladéktalanul hozzalatott a gyenge palya muszaki felujitasahoz, hi-
dak atépitéséhez. Abbol a megfontolasbol, hogy a Praga/Bécs—Selzthal Tarvis—
Hrpelje-Trieszt allami vasati korridor koézponti részét kell képezze a Rudolf-
vasut, a rekonstrukcios munkdlatok ugyan 1887-ben befejezédtek, azonban az
azoktol vart eredmény tovabbra is elmaradt: még 1898-ban is csupan minden ma-
sodik nap kozlekedett tehervonat Praga—St. Valentin—Selzthal-Trieszt viszonylat-
ban.

Mindemellett a Rudolf-vasut azt elébbiekben vazolt kidgazasain kiviil mar ro-
videbb szakaszok becsatlakozasaval formdlisan integralt halozati rendszert képe-
zett. Nyugat fel6l a Linz és Selzthal kozotti (1872—-1893-ban épiilt) Pyhrnbahn
gazdasagi jelentdségét a Krems-volgyi vas- és faipar adta meg.

A Rudolf-vasut déli kapcsolata a vartnal még kevésbé hasznalt Trieszt forgal-
manak (12. abra).

Friuli és Veneto nagyobb része 1866-t6l Olaszorszaghoz tartozott. Ezért
Ausztria annak érdekében, hogy megvalosuljon az északnyugat—délkelet iranyq,
Bajororszagot Trieszttel 6sszekoté palyalanc a Rudolf-vasutbol Olaszorszag felé
kiagaz6 25 km-es szakaszt épitett Tarvisiotol a Pontafel (Pontebba) varos alloma-
saig. Igy ezen keresztiil 1879. oktdber 30-an nyilt meg a nemzetkézi kozlekedés
szamara a vasut (Josef 1880).

Déli folytatasa a kozlekedési csomopont Udinéig tartott. (Melynek mar volt
vasuti Osszekottetése Trieszttel.) Azonban igy is a Duna-vélgy—Rudolf-vasuit—
Udine vasuit palyalanc és folytatisa Velence kikotdjéhez 113 km-rel révidebb volt
mint a Triesztbe vezetd. (Viszont kiilfoldi szakaszok iktatodtak kdzbe, ami ron-
totta hasznalati értékét — Oberegger 2007.)

2.4.2. A Trieszt forgalmanak egy részét elszivo Brenner-vasut

Trieszt legkozelebbi kiilfoldi versenytarsa 1879-ig Velence volt. Az Alpokon ki-
viili nagytérségeket (Német Birodalom, Franciaorszag/Atlanti-Europa) Olaszor-
szaggal 0sszekoto elsé transzalpi nemzetkozi févonalak kozil a nyugat-alpokbeli
Frejus/Mt. Cenis alagtiton 1871-ben atvezetett és Genovaban végz6d kozvetlen
hatast nem gyakorolt az Isztria kdzeli kikotékre. Annal inkabb a keleti-alpokbeli,
foként Velence, kisebb részben Genova forgalmat nével6 Brenner-vasut.

Német kezdeményezésre sziiletett meg a Bajororszagot Nyugat-Ausztrian (Ti-
rolon) keresztiil Italidval hosszabb alagat nélkiil (az 1370 m magas Brenner-ha-
gora felkapaszkodva) 0sszekoto vasut terve. FO rendeltetése az Ibériai-félszigetet
megkeriild hosszll gibraltari tengeri Ut helyett joval rovidebb szarazfoldi 0ssze-
kottetés megteremtése az Alpokon keresztiil Kozép- és Dél-Europa kozétt. Mésod-
sorban a német tartomanyok kiilkereskedelmét szolgalta: a tehervonatok délre
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ipari termékeket, visszafelé a keleti orszagokbol szarmazo élelmiszereket és élve-
zeti cikkeket szallithattak (Erdési 2005b).

A munkalatok észak és dél feldl indultak meg a hago iranyaban. 1858 novemberében az északi
(a Kufsteinbdl az Alsé-Inn-vélgyben Innsbruckig tarté) szakaszon (akkor még az Eszaktiroli-vasit
kezelésében) kezd6dott meg a vonatkodzlekedés. Egy évvel késobb a dél-tiroli/italiai (Brixen—
Trento—Ala—Verona) szakaszon kezdte meg az {izemelést a Déltiroli-vastat. A k6zéps6 (a hagot két
oldalr6l meredek szerpentin vonalvezetéssel eléré) magas hegyvidéki szakasz elkésziilte utan a tel-
Jjes nemzetkozi vonalon 1867 nyardn indult meg a forgalom (Fochinelli 1995).

Befejezésér a Szuezi-csatorna kiiszobon allo dtadadsa siirgette, Németorszag
haladéktalanul be akart kapcsolodni a tavoli piacokkal vald tengeri kereskede-
lembe. (Figyelemre méltd, hogy az épitési munkalatokat még a porosz—osztrak
habort sem lassitotta.) A (Déli Vastttarsasag altal lizemeltetett) Bajororszagot Ti-
rolon keresztiil Olaszorszaggal 0sszekoté nemzetkozi vasut rendkiviil kedvezd
valtozast hozott az észak-adriai olasz kikotokben. A nemzetkozi funkcidjan tal-
menden e vasut regiondlis jelentéségét az adta meg, hogy Ausztria ,,szent tarto-
manya”, Tirol két nagy vdrosa, Innsbruck és Bozen (Bolzano) kozott az utazasi
id6t alaposan leroviditette. (Amig a hagduton keresztiil a gyorsposta menetideje
15 ora volt, a vonatoké atlagosan az els6 évtizedekben 6t-hat, majd 1905-ben mar
csak harom 6raig tartott.)

A [Miinchen]-Innsbruck—Franzenfeste (Fortezza)-Bozen (Bolzano)-Verona viszonylat Bren-
ner-vasut uj helyzetet teremtett a Trieszt—\Velence versenyben azzal, hogy Velence szamara (veronai
kitérgvel) lehetvé tette az Eszak-Alpokkal és az attol északra levé német régiokkal vald kozvetlen
kozlekedési kapcsolatot, amibdl még az osztrak—olasz 0 hatar 1étrejotte (1866) utan is sokat profi-
talhatott. Velence kordn felismerte az uj Alpok vasutban szamadra rejlé nagy lehetoséget és minden
erével azon volt, hogy az Alpok nagyrégio altal keltett forgalombol mennél nagyobb aranyban ré-
szesedjen Genova rovasara. Oberegger (2008) szavaival élve ,,Velence nagy étvaggyal vetette ra
magat a Brenner-vasut allasaira” (13. abra).

Triesztnek szembesiilnie kellett a Velencének nagyon kedvezé Brenner-vasut
veszedelmes forgalomelszivo hatasaival. Az Alpokon atvezeto Gj vasut eleinte in-
kabb csak K6zép-Németorszagra, tovabba a nyugati osztrak tartomanyokra (Tirol,
Salzburg), majd a Pustertal-vasut elkésziilte utan Karintia egy részére, a
Rosenheim—Pilsen—Eger (Cheb) vastt altal pedig Csehorszag gazdasagilag legér-
tékesebb térségére terjesztette ki vonzerejét.

Triesztben Velence karos hatasanak csokkenését vartak a joval késébb megnyitott Pontebba-
vasuttol, melynek csatlakozasa volt Trieszt felé. Hatasanak elmaradasaban alig volt szerepe annak,
hogy csupan 50 km-rel roviditette le a Triesztbe vezet6 palyalancot, hanem sokkal inkdbb annak,
hogy az olaszorszagi szakaszokon atjutds nem csupan (akar két napot is elérd) idoéveszteséggel, de
adminisztrativ és logisztikai jellegli nehézségekkel is jart.

Ugyanakkor a Brenner-vasuit joval kedvezébb helyzetet élvezhetett az olasz al-
lami szabalyozasnak kdszonhetéen. Nevezetesen annak, hogy Olaszorszag az al-
lamvasuti rendszerre attérés utan a Brenner-vasut olasz szakaszara és keleti foly-
tatasara (Ala—Verona—Velence—allamhatar viszonylatban) érvényesitette a tarifa-
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megallapitas jogat. Ez a gyakorlatban azt jelentette, hogy a Németorszaghol az
Adria felé tarto szallitmanyokra csak a meglehetdsen rovid osztrak szakaszon vet-
hetett ki az iizemeltetd Déli Vasut magas dijat, viszont a hosszu italiai palyan ol-
cson szallitotta tovabb az Olasz Allamvasit. Azaz az Alpokon keresztiilvezetett
Brenner-vasuton aramlé német tranzit szamara az allamhatar nem jelentett sza-
mottevd akadalyt. Viszont a Veronabdl Velence és Genova felé egyarant rendel-
kezésre 4llo elagazasokkal egyben kétiranyu alternativat teremtett. Viszonylagos
kozelségét is kihasznalva ambicidzus kikotdpolitikdval Velencének sikeriilt a
transzalpi vasut forgalmanak nagyobb részét megahoz vonzani. Bar a Trieszt—Ve-
rona vasuti kapcsolat mar 1860 ota 1étezett (nagy keriilovel), a félreesd osztrdak
kikétd a Brenner forgalmabol csupan igen szerény aranyban részesedett.

13. abra:
A kiilonboz6 vasutak alkotta haldzat kapcsolodéasa Trieszttel

Prag
Pilsen
a
Weesely
Budweis
3
nach BAYERN,
WESTBOHMEN St Valentin Amstetten ___, Wien

Kleinreifling

Innsbruck
Bruck a.d. Mur
Franzensfeste Graz

1

Pragerhof

“9

1 nach
UNGARN

TRIEST

VENEDIG
<ol (
= =N

Jelmagyardzat: 1 — Déli Vasut; 2 — Rudolf-vasut; 3 — Ferenc Jozsef-vastt; 4 — Erzsébet-
vasut; 5 — Dravavolgyi- és Pusztavolgyi-vasut; 6 — Brenner-Puster vasut.
Forras: Oberegger 2008a.
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Velencén kiviil kisebb mértékig Genova is magahoz vonzotta a Brenner-vasut forgalmat. Trieszt
a kozép-eurodpai (Ausztria 6rokds tartomanyai és Bajororszag altal képviselt) piacteriiletektdl valo
tavolsag tekintetében sem élvezett Velencénél kedvezobb helyzetet (31. tablazat).

31. tablazat:
Osztrak és bajor varosok elérhetdsége a két észak-adriai kikotobol, km

Varos Velencébdl Triesztbol
Linz 718 683
Salzburg 593 670
Miinchen 570 823
Wiirzburg 846 1099
Pilsen 832 914
Eger (Cheb) 853 1020
Praga 942 947

Forras: Hausbrandt 1991. p. 8.

Végs6 soron tehat 1867-ben a Duna-volgy

— osztrak szakaszat az Alpok keleti peremvidékén keresztiil Trieszttel a Déli
Vasuttarsasag Bécsbol indul6 vonala,

— abajor szakaszat a Keleti-Alpok egyik legforgalmasabb hagdjan keresztiil
Velencével (az osztrak szakaszon) ugyancsak a Déli Vastttarsasag kezében
levé Brenner-vasut kototte dssze.

E két transzalpi vasut kozott akkor még nem létezett kelet—nyugat iranyu 6sz-
szekottetés, ezért verseny kozottiik inkabb csak a német tartomanyok kiszolgalasa
tekintetében és meglehetdsen korlatozott mértékben létezhetett. (Mar csak azért
is, mert mindként vonal a Déli Vasuté volt.)

Trieszt szamara ezért kedvezo valtozast csak

— abécsi és a Brenner-vasut 6sszekotése (lasd az elobbi alfejezetet), tovabba

— a bécsitdl (és egyben a Déli Vasttitdl) fliggetlen olyan masodik (a Duna-
volgyet és Csehorszagot a kikotével — Bécset messze elkeriilve, de Auszt-
rian beliil — 6sszekdtd allami) vasut 1étrehozasa hozhatott, mely 1ényegesen
novelhette az osztrak kikoto hinterlandjat.

Az 1866-t0] kialakult 0j osztrak—olasz allamhatar elkeskenyitette Nyugat-
Ausztriat, ezért a (Miinchen)— Innsbruck—Brenner-hagéo—Verona irany nemzet-
k6zi vasut regiondlis haszonélvezdje igazabol csak Tirol lehetett. 1867 és 1874
kozott az osztrak haldzattal valo kapcsolatat is kénytelen volt nélkiilozni. Amikor
pedig megtortént az osszekottetés, a varakozasokkal szemben kideriilt, hogy a for-
galom oroszlanrésze Velencébe (kevés pedig Genovaba) tartott.
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Velence azon volt, hogy az Alpok térség altal keltett forgalombo6l mennél na-
gyobb aranyban részesedjen. E torekvését segitette a ,,Brennerbahn” Rosenheim-—
Pilsen—Eger (Cheb) északi folytatasanak elkésziilte, mely Nyugat-Csehorszag
gazdag régidi szamadra is lehetdséget teremtett a mediterran kikotohoz vald kiju-
tasra.

2.4.3. A trieszti paradoxon (Trieszt preferdaldsa a hdlozati tervekben
és elhanyagolasa a megvalositasban)

Asz osztrak vasuthalozat fejlesztésének két, Triesztre nézve sulyos kovetkezmé-
nyekkel jaré idoébeli paradoxona. Az egyik, hogy ugyan

— akorai birodalmi vasuthalozati tervezetekben rendre szerepel a Triesztet az

orszagos halozathoz Bécsen keresztiil 6sszekotd vasut, ezzel szemben

— Triesztet évtizedekig elhanyagoltak az épitdk, vele szemben 1857-ig elony-

ben részesitették az északi régiokat.

A masik ellentmondas, hogy a magan Déli Vasut noha a Trieszt—Bécs févonal
tulajdonosa volt, a Brenner-vastttal konkurenciat idézett el Trieszt szamara a
Velence felé orientalodott forgalommal. E helyzeten érdemileg nem valtoztatott a
két meridionalis palyat keresztiranyban négy éves késéssel 0sszekotd (a Drava és
Putzter folyot kovetd) vasut. A Trieszt—Bécs vasuton forgalmadnak csupdn jelen-
téktelen részét képezte a nemzetkozi tranzit, a Brenner-vasut viszont mar csak a
foldrajzi helyzete okan is mar kezdetben a Monarchian kiviili entitdsok kiilkeres-
kedelme szamra kitiintetett szerephez jutott.

Az igazi kérdés persze az, hogy valoban sziiksége lett volna Triesztnek a ter-
mészetes hinterlandjan joval kiterjedtebb és nagyobb kapacitasu vasuthalozatra?

Pontos valasz aligha adhat6 e kérdésre, de a l1ényeges elemekbél szintetizalhato
az igazsagot megkozelit6 realis valasz, hogy nem igazan. De miért is? El6szor is
azért, mert a Habsburg Birodalom a foldrajzi helyzete és adottsagai folytan sza-
razfoldi és gyarmatok nélkiili entitas volt, nagyfoka onellatassal és a kornyezo
(foként német nyelvil) orszagokkal folytatott szarazfoldi kiilkereskedelemmel.
Ezért a maritim orszagokhoz képest joval kevésbé volt rautalva a tengeri kereske-
delemre.

A masik ok pedig kétségteleniil az volt, hogy Ausztria északi tartomanyai nem
tudtak ellenallni az északi kikotok, mindenekel6tt Hamburg vonzéasanak a Burg
erés gazdasagi/szabalyozasi intervencioja ellenére sem.
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2.5. A triesztihez képest masfél évtizedes késéssel létrejott Fiume—Magyar-
orszag vasuti osszekottetés

2.5.1. A nemzeti érdekeket tiikrozo, hangsulyosan Fiumére orientalt reformkori
magyarorszagi vasuthalozat-tervezetek versus az osztrak érdekeknek meg-
felelé elsd vasutvonalaink

Legkiemelked6bb halad6 szellemii politikusaink mar a reformkorban (a nyugat-
europai vasutkorszak hajnalan) felismerték, hogy a nemzeti érdekeknek megfeleld
teriileti kapcsolatokat hordozo, jol megvalasztott iranyu palyakbol kialakitott vas-
uthalozat hathatos eszkdze lehet az orszag gazdasagi fiiggetlenségéért is folytatott
politikai kiizdelmeknek. Bar a megoldas konkrét modozatait illetden volt eltérés
Kossuth Lajos és Széchenyi Istvan haldzati terve kozott, de két sarkalatos kérdés-
ben lényegében mindketten egyetértettek, nevezetesen abban, hogy

— ahalozat kozpontja Pest-Buda legyen és hogy

— az agrarorszag Onalldsdga szempontjabol 1étfontossagl, tengerentuli ter-

mékexport megkonnyitése érdekében az Adria magyar kikotéjéig, Fiuméig
vezetd vasutra kiilondsen nagy figyelmet kell forditani (Majdan 2013).

Kossuth Lajos Fiume elérését a vaspalya hosszanak csokkentésére lehetOséget
ado Pest és Vukovar kozotti dunai vizi ut kihasznalasaval képzelte el. A Fiumébe
¢épitendd vasut kiindulopontjanak tehat a szerémségi kikotot valasztotta, ahonnét
Szlavonian és a Karszt-hegységen at vezetett volna a vastt a tengerpartig. Széche-
nyi Istvan hevesen biralta ezt az elképzelést. Ellenérvei kozil f6ldrajzi szempont-
bol a legfontosabb, hogy a Duna a téli jégzajlas és a nagy arvizek idején nem
hajézhatd, ezért folyamatosan nem biztosithaté a Pest-Fiume 0sszekdttetés. A
masik kifogésa azt volt, hogy a vukovari vasut nem magyarok lakta teriileteket
szolgalna ki. Ezért a Budarol délnyugat felé a Balaton déli partjat kovetd, Nagy-
kanizsdn és Zagrabban dt Fiumét elérd vasutat tartotta megfeleldbbnek (Erdési
1985). Széchenyi alapvetden Pest-Buda kozpont sugaras haldzata tartalmazott
olyan elemeket is, melyek megvalodsitasa kikeriilhetetlen lett az dnkényuralom
idején is. (Példaul a Pest-Bécs iranyu, valamint a Pestrdl a Dél- és Eszak-Alfold
felé vezeték — 14. abra).

A Magyarorszag 0nallosagat szolgald torekvéseknek az osztrak kormanyzat
nyilvanvaldan nem lehetett az eldsegitdje az dnkényuralom idején. (Ahogyan azt
Bruck kozlekedéstigyi miniszter 1854-ben kelt ,,Birodalmi vastti halozati” prog-
ramjaban szereplé magyarorszagi vonalak halozati tervezete bizonyitja, amelyben
minddssze egy-egy Pestrdl és Budardl kiinduld vonal szerepelt, Fiumébe tarto pe-
dig egy sem.) Széchenyi 1848. évi tervezetével Gsszehasonlitva azonban egy ko-
z0s vonasuk megallapithatd: a Karpatokat keleten atlépo, és délen a kornyezo,
nem Ausztridhoz tartozo orszagokkal és tartomanyokkal 6sszekoté vonalak hia-
nya.
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14. dbra:
Magyar vasuthalozat-tervezetek a X1X. szazad derekan

_~Szatmér-Németi_

| o
_~Debrecen
i A,

Y
é
N

“Brass6

Bwo—-

Jelmagyardzat: 1 — Széchenyi 1. 1848. évi tervezete; 2 — Teleki D. 1848-ban tervezett erdélyi vo-
nalai; 3 — 1848-ig elkésziilt palyak; 4 — az 1854. évi Bruck-féle tervezet vonalai; 5 — a palya
tovabbépitésének tervezett, de telepiiléstervekkel nem konkretizalt irdnya.

Forras: a korabeli forrasokbol szerkesztette a szerzo.

Bruck elképzelésével tobb vonatkozasban rokon (vonalainak felét az is tartal-
mazza), de ugyanakkor eltéré sajatossaga is Hollan Erné 1856-ban (az onkény-
uralom idején) publikalt tervezete (Hollan 1856).

Ha meggondoljuk, hogy mind az osztrak birodalmi érdekeket, mind az arutermelés kibontakoz-
tatasaban érdekelt, a bécsi udvar konzervativ politikajat, tdmogatd reformkori (aulikus) magyar
nagybirtokosok igényeit elsdsorban azok a palyak szolgaltak, amelyek legfébb agrarteriileteinkrdl
Ausztriaba, ezen beliil is Bécsbe vezettek, gy nem csodalkozhatunk Hollannak a gazdasagpolitikai
eklekticizmus talajan allo, meglehetdsen ellentmondasos, egyszerre tobb torekvést is tiikrozd elkép-
zelésein. Bar Hollan a nemzet érdekében cselekedni igyekvé progressziv értelmiséghez tartozott,
amikor felvazolta a Magyarorszagot a kiilfolddel 6sszekoté fovonalak kivanatos rendszerét, ,,vilag-
kereskedelmi” és foldrajzi szempontokkal indokolta, hogy azok Bécsbdl induljanak ki a Fekete-ten-
ger és az Adria, valamint Isztambul felé. Széchenyivel és Bruckkal szemben Hollan tehat mar nagy
figyelmet fordit a balkani orszagokkal val6 kozlekedési kapcsolatra is. Egyszersmind azt is nyiltan
bevallja, hogy a Balkanr6l Magyarorszagon at Nyugat-Eurdpaba tartd nemzetkozi fovonal legna-
gyobb haszonélvezdi az osztrak kereskeddk lesznek, mert e palyak altal Ausztria az eurdpai szaraz-
foldi forgalom egyik kdzpontjava 1éphet eld. Ezt a gazdasagi nyereséget olyan megfontolasbdl tar-
totta méltanyosnak, s6t jogosnak Ausztria részérdl, hogy a tengerek menti hatalmak mar korabban
megragadtak a lehetdséget elonyos helyzetiik kihasznalasara a tengeri kereskedelemben.

Az éltala tervezettek koziil hidnyzott a fiumei vasut, mivel a magyar termény-
export bonyolitasara az Alfoldrél Bécs felé, a Dunantulrol pedig a Trieszt felé
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tart6 palyakat tartotta alkalmasnak, de feltételezte, hogy a Magyarorszagon dtve-
zeto tranzitvonal megkonnyiti az orosz gabondnak a nyugat-europai piacokra ju-
tasat, és hogy uj utat ad a levantei kereskedelemnek is.

2.5.2. A Fiume eléresét kardinalis keérdéskeént kezeld kiegyezés eldtti magyaror-
szagi vasuthalozat-tervezetek — Centralis és transzverzalis irdnyu vastit-
épitések

Alkotmanyos forum hianyaban a magyar progresszio, az Orszagos Magyar Gazdasagi Egyesii-
letben (OMGE) emelte fel szavat a magyar nemzeti érdekek érvényesitéséért. Az OMGE kozgazda-
sagi szakosztalyanak vezetdsége, Hollan Ernd, Lonyay Menyhért, Csengeri Antal az 1862-ben, majd
1864-ben kiadott emlékiratokban, keményen biralta vasuthaldzatunk tokéletlenségét, 1étrehozasaban
a nemzeti érdekek figyelmen kiviil hagyasat. Nem tartozott az OMGE bels6 koreihez Hunfalvy Ja-
nos akadémikus, a polihisztor tudods, aki elsdsorban geografusi munkassaga révén valt ismert szak-
tekintéllyé. Hunfalvy- amellett, hogy a f6 kérdésekben azonosult az OMGE-biralattal, s6t azokat
még konkrétabban, az egyes palyakra kiterjedo részletes elemzéseivel tovabbfejlesztette, tobb eset-
ben korrigalta az OMGE egyes nézeteit, nem titkolva el a nézetkiilonbségeket sem (Hunfalvy 1869).

A kiegyezés eldtti biralatok a reformkori halozatfejlesztési koncepcio megva-

l6sitasat kerték szamon és 1ényegében négy o tételbe vonhatok 6ssze:

— avasuthalozat nem Pest kdzpontl szerkezetben épiilt, hanem Bécs kdzpon-
than, osztrak érdekek szerint;

— nem tette lehetdve, hogy exportra szant termékeink vasuton jussanak el az
Adria magyar kikotdjebe;

— nem kotdtte Ossze az orszag kdzponti részeit a perifériakkal, tehat a Felvi-
dékkel és Erdéllyel, észszerlitlen vonalvezetésekkel nagy keriiloket ered-
ményezett;

— nem létesitett kapcsolatot (Ausztria kivételével) a kornyezo kiilfoldi teriile-
tekkel.

Az elsé ,,vadpont” szerint a kormany tudatosan szakitott Széchenyi koncepcidjaval. igy ,,...Pest
teljesen figyelmen kiviil hagyatott, de mindenben mutatkoz6 tendencia volt: az osztrak
biztositani, megerdsiteni azért, hogy csak hattamvonalaik segitségével, az egész forgalom a gécpont
Bécs felé gravitaljon ... immar olyan vonalak tervezését kellett megérniink, melyek a haza fovarosat,
mint kdzlekedési rendszeriink kozpontjat merdben szem el6l tévesztik” (Hollan 1864).

Hunfalvy 1866-ban felolvasott akadémiai székfoglaldjaban a foldrajzi szempontok talértékelé-
sének szellemében olyan indokléassal aktualizalta Széchenyi koncepcidjat, hogy mar csak az orszag
medencealkata is azt parancsolja, Pest-Buda legyen a vasuthalozat kozpontja, mivel e varos az or-
szag geometriai kdzpontjatdl sem esik messze. A Budapest-kozpontl halozat feltétlen hiveként éle-
sen szembefordult mindazokkal, akik transzverzalis palyakat terveztek, igy, Szathmadry Karollyal,
aki az orszag déli részén északkelet—délnyugati irdnyban, a fovdrost tébb szaz kilométerrel elkeriilve
akarta létrehozni az Alfold—Fiume-vasutat (Szathmary 1864).

E kifogasok megalapozott voltat eldontendd, két kérdés mertil fel benniink:

— valoban Pest-Buda figyelembevétele nélkiil alakitottak-e ki a kiegyezés el6tti haldzatot;

— nemzeti érdekeinket (hosszl tdvon is) szolgalta volna-e a transzverzalisok nélkiili, totalisan

sugaras szerkezeti hal6zat?
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A fovarosunkban 6sszpontosulo ipari, kereskedelmi és kulturalis fejlédés akadalyozasat, ezzel
kozvetetten nemzeti elnyomasunkat, ugyanakkor gazdasagi potencialunk kolonialista keretek ko-
zotti igénybevételét, tehat osztrak érdekek szolgalataba allitasat kétségteleniil egy olyan haldzat
szolgalata volna, amelynek palyai a legtobbet termeld agrarteriiletekr6l és a legértékesebb banya-
vidékekrdl a legrovidebb atlos iranyban, Pestet elkeriilve vezettek volna Bécs felé. Erre azonban
inkabb csak a Dunanttlon nyilott lehetség (a Nagykanizsa—Szombathely—Sopron-Bécs és a Szé-
kesfehérvar—Ujszény-Gyér-Bécs palyalanc segitségével), de a mezégazdasagi termelés £6 teriileté-
r6l, az Alfoldrél a Duna athidalasanak nehézségei (a hidépités magas koltségei, miiszaki felkészii-
letlenségiink) miatt, tehat technikai okok miatt is Pest felé kényszeriiltek a pdalyak. Hazank legtobb
¢és leghosszabb vonala — felkialtojeles paradoxon! — éppen a legelmaradottabb vidéken, az Alfoldon
épiilt meg (Erd8si 1985), ezeknek f6 csomdpontja viszont éppen Pesten alakult ki. Igy tehat az or-
szdg nagy részén a Burg akarata ellenére formdlisan létrejott a hdlézatnak még a reformkorban
megdlmodott monocentrikus, Pestrél kiillészerien szétfuto szerkezete. Ha ehhez még azt is hozza-
vessziik, hogy Budardl indult ki a Déli Vasutnak a Nagykanizsan at Trieszt felé vezetd fovonala
(amely egyébként miikodésének els6 évétdl kezdve a dél- és nyugat-eurdpai orszagokba iranyuld
agrarexportunk fontos eszkdze volt), akkor nehezen értjiik, hogy miért kérte szamon az OMGE Pest
elhanyagolésat a halozatalakitasban. Hogy a halozat egésze végs6 soron alapvetden bécsi orientaci-
0ju volt, hogy a magantarsasagok tarifai is Bécsnek kedveztek, abban igazuk volt a biraloknak —
amint arr6l késébb még részletesebben szolunk.

Fiume felé valoban nem épiilt ki a vasuti ésszekottetés, sem Pestrél (ahogy
Széchenyi szerette volna), sem a Délvidékrdl (ahogy Kossuth tervezte). A halozat-
fejlesztés monocentrista €s policentrista hiveinek 6sszecsapasa ezt az iigyet is hat-
raltatta.

A totalisan Pest-kdzponta, sugaras halozat kovetelését aligha tarthatjuk ész-
szerlinek, anndl inkébb talhaladott idednak. Ennek az egyoldalu elképzelésnek a
vezéralakja Hunfalvy, aki az orszag gazdasagi fiiggetlensége egyik infrastruktu-
ralis tényezdjének rangjat viseld fiumei vasut kiindulopontjaul tovabbra is kizaro-
lag Budapestet tartotta alkalmasnak. Holott az alfoldi buzamezékrdl a déli orszag-
részeken vezetendo palya lényegesen rovidebb és olcsobb lett volna. Utdbbi persze
nem tette volna feleslegessé a Budapest—Fiume fovonalat, hiszen a févaros és az
orszag egyetlen komolyabb kikotéje kozotti kapesolat sziikségessége vitathatat-
lan. (Sértette nemzeti érdekeinket, hogy Budat el6szor az osztrak Trieszttel kotot-
ték 0ssze.) Az igazsaghoz tartozik, hogy az OMGE koncepcioja mar tartalmazott
némi engedményt az abszolut monocentrikussdg tekintetében, ugyanis a sugaras
iranya nyugati, fiumei, keleti, északi, északnyugati és délkeleti fovonalak mellett
orszagos érdekbol fontosnak tartotta a Mohdacs—Pécs—Nagykanizsa palya 1étreho-
zasat, amely a dunai vizi szallitassal egyiitt kombinalt kéozlekedési lehetiséget te-
remtett volna Pest és Fiume kozott.

A dualizmus els6é magyar kormanya kozlekedési miniszterének, Miko Imrének
az 1867. évi halozatfejlesztési tervezete (15. abra) Iényegében nem mas, mint Szé-
chenyi koncepciojanak erdsen tovabbfejlesztett viltozata, amelyben mar helyet
adott az OMGE vezetdi dltal kévetelt, a Karpdtokon at Galicia, Bukovina, Romd-
nia, tovabba Szerbia felé iranyulo — nemzetkozi kapcsolatokat hordozo — févona-
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laknak, de novelni akarta a kapuk szamat Ausztria felé is. A miniszter kiilon feje-
zetet szentelt a fiumei vasutnak. Mindemellett a tervezet csak az észszeriiség ha-
taraig volt monocentrikus; felismerte, hogy a magyar dllami érdekek néhany
transzverzalis irdanyu vonal megépitését is megkivanjdk. Az egyes vonalak indok-
lasahoz hasznalt érvei igen kiilonbozbek voltak: a kozigazgatasi szempontoktol —
megyeszékhelyek elérésétél — a banyakincsek kiaknazasanak lehetdségén, fo-
lyamhajozasi végpontok, flirddhelyek elérésén, honvédelmi megfontolasokon at
egészen a terménykereskedelem fellenditéséig terjedden.

A kiegyezéstl az 1873. évi nagy pénziigyi valsagig eltelt néhany év alatt ugy
haromszorozodott meq vasuthalozatunk, hogy néhany fovarosbol kiindulo, sugar-
iranya vonal mellett az orszag déli részén Fiumét megcélzo, régidkat 6sszekotd
transzverzalisok is 1étesiiltek (Erddsi 1986). Az Alf6ld—Fiumei Vasut magantarsa-
sag még az 6onkényuralom utolso éveiben szervezddott a Nagyvarad—Békéscsaba—
Szeged-Szabadka—Gombos—Eszék—Fiume iranyl vonal épitésére. Ennek az lett
volna a f6 rendeltetése, hogy a kovesutak nélkiili Dél-Alfold (jo termések idején
szallitasi nehézségek miatt eladhatatlan) gabonajat a legrovidebb uton, Pest elke-
riilésével tovabbitsa Fiumén keresztiil a tavoli, tengeri hajokkal elérhetd piacokra,
elsdsorban Olaszorszagba és Angliaba. Ezt az egyértelmiien magyar érdekeket
szolgadlo vasutat azonban teljes hosszaban mégsem sikeriilt megépiteni, csak
Eszékig késziilt el. A Dunan Gombosndl hid helyett komp szallitotta at a szerel-
vényeket. Mivel horvatorszagi folytatasarol lemondtak, a pécsi szén Alfoldre szal-
litdsanak megkonnyitése érdekében Eszéktol észak felé épitették tovabb és Vil-
lanynal 1870-ben bekototték a Mohacs—Pécsi Vasuttarsasag vonalaba. Ez a meg-
oldas csak hatalmas keriil6vel, a mar rendelkezésre allo6 Pécs—Barcs—Nagykani-
zsa—Trieszt iranyu, (tobb tarsasaghoz tartozo) ttvonal igénybevételével tette lehe-
tové az Adria elérését, de egy ideig csak osztrak kik6t6hoz vezetve. Azonban nem-
csak ez a transzverzalis maradt torzo, hanem a masik, a par évvel késobb, 1872—
1873-ban épiildé Duna—Drava vasut is, amelyet Gyékényestdl Kaposvaron és
Dombovaron at csupan Bataszékig vezettek, ahol (Bajatol 19 km-re) 1873-ban
lealltak a munkalatok.

E vonal létrehozasanak egyik célja a két hajozhato folyo (Erddsi 1986) 6ssze-
kotése lehetett. Ennél is fontosabb tavlati célja pedig egy kiegészitd transzverzalis
megteremtése volt. (Az Alfold—Fiume vasutbol Szabadkanal tervezett kidgazas-
sal), az Eszak-Bdcska terményeinek exportjdhoz Bajan keresztiil az Adria felé
(Erdési 1987).
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2.5.3. Az 1873-ban a két verseng6 kikotobdl kiindulo halozat (azonos és elterd)
formai/funkcionalis jellemzdi

Mindkét kik6tobol ebben az idében egyetlen vastt indult orszaga felé, melybdl a
kikotoktol meglehetdsen tavol (Laibachnal, illetve Zagrabnal) jott 1étre az els6
kiagazas.

Az Osztrak Csaszarsag teriiletének sajatos formdja altal befolyasolt halozata-
nak sz¢€1s6 pontjai (keleten Szucsava, nyugaton Bregenz) egymastol (atvonalaktol
fiiggben) mintegy 1800—1900 km tavolsagra voltak. A magyar kik6t6bol induld
halézat a Karpat-medencébe benyulé hatalmas kézhez hasonlithaté, melynek
csukloja a Fiume—Zagrab vasut.

A Kassa—Ruttka—Zsolna—Oderberg (porosz Szilézia) vonal kivételével a ma-
gyvarorszagi és a Karpatokon tuli osztrak tartomanyok, illetve szomszédos orsza-
gok kézott meg nem jott létre osszekottetés. A magyarorszagi haldzat ,,ujjai” meg-
torpantak a magashegység gerince elott.

15. abra:
A Miko-féle 1867. évi vasuthalozati terv

. Jablonkai-hago
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Jelmagyardzat: 1 — tervben szerepld, de mar meglevé Pest-Buda kozpontu fovonalak; 2 — tovabbi
tervezett (vagy tovabb épitendd) Pest-Buda felé mutatd fovonalak; 3 — egyéb (masodrendii) vo-
nalak; 4 — lehetséges vonalalternativa (a losonc—besztercebanyai helyett).

Forras: Miko 1867.
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Megvalaszolatlan az altalunk az okokra irdnyuld kérdés, nevezetesen, hogy
csupan miiszaki/épitéstechnikai kihivasnak, avagy politikai megfontolasnak tulaj-
donithato-e, hogy egyik oldalrdl sem torténtek érdemi 1épések az igen hossza ko-
z0s ivelt hataron valo kapcsolatfelvételre. Az persze nyilvanvald, hogy az elkiilo-
niilés kedvezett Ausztrianak (Erdési 1986a). A galiciai és bukovinai termények
tovabbra is Bécs és Csehorszag felé¢ aramolhattak, mivel Magyarorszag elszivo
hatasa marginalis maradt. Ilyen megfontolasbdl okkal feltételezhetd, hogy nem
csupan domborzati, hanem gazdasdgpolitikai okai is lehettek a kapcsolatnélkiili-
ségnek. Pedig valamennyi orszagos vasuthaldzati tervezetiinkben szerepelt a kor-
nyezo6 tartomanyokkal, illetve orszagokkal vald vasuti dsszekottetés létrehozasa.
(A romaniai hataron egyértelmtien a politikai nézeteltérés odazta el évekig, 1879-
ig a két halozat dsszekotését.)

A formalisan még a Torok Birodalom tartozékteriiletének tekintheté Bosznia-
Hercegovina, tovabba Szerbia felé még egyetlen magyarorszagi vasut sem indult
el.

Az ausztriai halozat peremén (a mintegy fokuszhelyzet ellenére) Bécs képes
volt erds kozpontként miikodni. Az Osztrak Csaszarsag fovonalainak tilnyomo ré-
sze itt futott 6ssze. Budapest a Karpat-medencei hal6zatban Bécshez viszonyitva
a centralisabb helyzet eldnyeit élvezhette a szimmetrikusnak (az erdélyi haldzat
miatt) azonban semmiképpen nem mondhaté magyar halézatban (Erddsi 2000).

A karpati és déli hatarainktdl eltérden, nyugaton a dunantuali/kisalfoldi és hor-
vatorszagi halozat tobb vonala folytatddott Ausztridban. Ezek Bécstél délre a
Bécs—Trieszt folyosohoz csatlakoztak (St. Peter, Steinbruck, Pragersdorf, Graz,
Wiener Neustadt allomasokon). A Bécs—Budapest viszonylati forgalom a Duna
két partjan két hatarallomason (Bruck a.L. és Marchegg) keresztiil aramlott. Po-
zsonytol északra még nem jott 1étre kapcsolat a magyarorszagi halozattal.

Végs6 soron a dualizmus elsd éveiben a birodalom két tarsasaga vasuthaloza-
tai kozotti viszony (az 0sszekottetések helyének megvalasztasa) arra enged kovet-
keztetni, hogy a Monarchian beliili vam nélkiili szabad aruaramlashoz az infra-
strukturalis feltételek alapvetden kelet—nyugati iranyban (tovabbra is elsésorban
az osztrak érdekeknek megfeleléen) voltak adottak. (Magyar termékek a legrovi-
debb uton az osztrak 6rokds tartomanyokba tartottak, ellenkezd iranyban iparcik-
kek jottek.) Kivételnek csupan a kassa—oderbergi vasut tekinthetd, melyen keresz-
tiil porosz-sziléziai feketeszén és koksz érkezett rendszeresen a felvidéki kohaszat
szamara (Erdési 1987).

Magyarorszag és Galicia kozott a Karpatokon keresztiil az elsé vasuti 0ssze-
kottetés Homonnanal az orszaghatar alatti alagiton keresztiil jott 1étre 1873-ban.
Ugyancsak 1873-ban elkésziilt az utolso lancszem a Gyékényes—Zagrab—
Karolyvaros—Fiume vasttbol. Formalisan végre vaspalya kototte ssze orszagaval
a magyar kikotét. Azonban a heterogén tulajdonosi viszonyok fékezték az elvar-
hat6 forgalom beindulasat.
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Az 1857 és 1873 kozotti idoszakban Ausztridban befejezddott a Bécs—Inns-

bruck—Milan6 nemzetkozi fovonal épitése és jelentds elérehaladas tortént Praga
kdézponta cseh halozat kialakitasaban is (16. abra).

16. dbra:
Az Osztrak—Magyar Monarchia vasuthalozata 1873-ban
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Forras: tobb résztérképbodl szerkesztette a szerzo.

2.5.4. A fiumei vasut létrejottenek és az osztrak vasuthalozat elégtelenségénck
kovetkezményei Triesztre nézve a 19. szazad végén

2.5.4.1. A magyar kozlekedéspolitika, illetve a Budapest—Fiume vasut
(tul)értekelése osztrak részrol

A magyar kozlekedéspolitika szamara kiilonleges jelentdséglinek bizonyult, hogy
Baross Gabor ,,vasminiszter” 01j vonalak sokasaganak épitésével, idegen vasutak
allamositasaval orszagos halozattal rendelkez6 nagyvallalatta fejlesztette a még
1868-ban alapitott Magyar Allamvasutakat. A MAV miikodésének hatékonysagat
ndvelte mindenre (igy a jarmtallomanyra is) kiterjed6 szabvanyositas. Baross Ga-
bor bevezette a tavolsaggal degressziv személy- és aruszallitas, a Déli Vasuttal
szemben is versenyképes tarifarendszert. Erre nem csupan a Magyar Kiralysag
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srer

vasut eredményes miikodtetése érdekében is sziikség volt.

A Budapest-Dombovar palya megépitésével, a Dombdvar—Zahony szakasz
elsdrangusitasaval, a Déli Vastut Zahony—Zagrab—Karolyvaros szakaszanak meg-
vasarlasaval és a Karolyvaros—Fiume szakasz megépitésével 1882-15! immar tel-
jes hosszban dllami tulajdonban és kezelésben megkezdddott a forgalom a févaros
és a kikotd kozott. A kor miiszaki adottsagai és pénziigyi lehet6ségei (hosszu ala-
gutak, viaduktok helyett kisivii kanyarok sokasaga a vontatast nehezit6 erds lejtok
beiktatasa) miatt az egyvaganyl vasut karszt-hegységi szakaszain nem volt kony-
nyl a kozlekedés. (A téli hofuvasok gyakran napokra megbénitottak a forgalmat.)
A legkritikusabb szakaszokon két mozdonyra volt sziikség a vontatashoz. A ked-
vezébtlen adottsagokat azonban a MAV jol képzett és odaadasaval helytallni képes
személyzete eredményesen ellenstlyozni tudta.

A kiegyezés utan (a kozos kiiliigypolitika €s intézménye, a kozos kiiliigymi-
nisztérium ellenére) a magyar szakpolitikak — igy a kdzlekedéspolitika is — nem
kevés 6nalld mozgasteret vivtak ki maguknak. igy példaul az osztrak vastttorté-
nelem szerint a hataron atmend palyakrol az osztrakoknak kénnyebb volt a Mo-
narchian kiviili orszdgokkal megegyezni, mint a magyarokkal. (Az egyik ilyen
eset a Bukovindt Erdéllyel 6sszekotd, a masik a Dalmacia—Trieszt viszonylatl
vasut ligye.)

Osztrak szakirok az 1880/1890-es években megjelent miiveikben elmarasztal-
tak orszaguk elhibazott kozlekedéspolitikajat, ami miatt

— még mindig nem valosult meg Trieszt masodik életképes vasuti tavolsagi
kapcsolata hinterlandjaval (a Rudolf-vastt nem valt be),

— mikdzben az ambicidzus magyar kozlekedéspolitika a fiumei vasut 1étreho-
zasaval nemcsak vasuti, hanem tengeri kik6t6é vonatkozasaban is veszedel-
mes versenytarsat hozott 1étre.

A korabeli tanulmanyok ugyan valds problémakat tematizaltak, azonban az
osztrak kormany befolyasolasa és a kdozvélemény (a szavazok) megnyerése érde-
kében

— egyes vonatkozasokban dramatizaltak az Ausztriaban kialakult helyzetet,

— masfeldl a valdsagosnal kedvezobb képet festettek a hatékony magyar koz-
lekedéspolitikarol. Kiilonosen aggasztonak taldltik a (magyarorszagi) fiu-
mei vasut létrehozdasat Triesztre nézve.

E két problémat, illetve oldalt a szerzok altalaban egyiitt boncolgattak — egy-

mastol elvalaszthatatlan kérdéskomplexumként.

Neumann-Spallart (1882) tanulmanya szerint ,,...kereskedelempolitikai ese-
mények még nem idéztek eld nagyobb nyugtalansagot Triesztben, mint amilyent
a magyar kormany a fiumei vasut létrehozasaval. Ez az eddigi legnagyobb kihivas
kikotévarosunkra nézve... A magyar kormany céltudatossaganak és energiajanak
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eredménye... ami mdr eldre sejthetd volt, bekdvetkezett. A vastttal a magyar al-
lam kikotdjének, Fiumének valamennyi (a legutobbi idokig latens) adottsagat fel-
tarta, a sajat hasznara forditotta...”. Majd igy folytatta: ,,Ezzel a Lajtan thli terii-
letek (Transleithanien) szamara megteremtették a lehetéségét annak, hogy a ma-
gyar mezdgazdasigi terményeket a tengerentilra juttathassak el oly mddon, hogy
a kiilfoldtol, magatol Ausztriatol is fliggetlen elérhetdséget képesek voltak bizto-
sitani €s a szallitasokat sajat nemzeti kozlekedési eszkdzokkel meg tudtak szer-
vezni” (Neumann-Spallart 1882. p. 24.). Fiume versenyképességét Trieszttel
szemben az eléz6eken kiviil a gabonara, lisztre, fara stb. megallapitott kedvezme-
nyes magyar allami tarifa még csak fokozta. Ezért a szerz6 az osztrak oldalon is
gyors allami segitség szlikségességére hivta fel a figyelmet — a Déli Vasuttarsasag
onkényes tarifapolitikajanak felszamolasahoz. Abban természetesen igaza Volt,
hogy Fiumének a magyarorszagi vasuthalozathoz csatlakozasa uj fejezetet nyitott
a két kikotd versenyében, de megfeledkezett a kikotok vasuti kapacitdsa kozotti
Iényeges (a korabbiakban mar ismertetett) kiillonbségrdl, ami Trieszt szdmara jo-
val kedvezdbb potencialt jelentett.

Fiume térnyerésének bizonyitdsahoz Biichelen (1896) sokféle adatot hozott fel,
hogy megkongassa a vészharangot olyan informaciok tudatositasaval, melyekbdl
az kovetkezik, hogy Fiume Trieszt rovasara fejlédik. gy példaul. hogy

— a magyar vasutvonal 50 km-rel révidebb, de ettdl fiiggetleniil olcsobb is
(mint a Déli Vasit). A Szava menti végpontkikotd, Sziszek elérése Trieszt-
bol vasuton 14%-kal tobbe keriil mint Fiumébdl.

— Fiume Ausztria szdmara sok esetben tobb kikdtdi szolgaltatast nyujt mint
Trieszt. (Tobb jutat, gyapotot hoz be az ausztriai textilipar szamara és
Ausztria — féként Olaszorszagba és Toérokorszagba iranyulo — cukorexport-
jabol is egyre nagyobb aranyban veszi ki részét, mint ahogyan a Morvaor-
szagbol Angliaba exportalt malatabol is.)

A részleteken tilmenden a ,,legilitésebb” altalanos adatként jelent meg az érv-
rendszerben, hogy 1894-ben a Déli Vasut altal St. Peteren keresztiil Fiumébe szal-
litott teherdru 32%-a osztrak teriiletekrol szarmazott.

Azaz nem csupan az aggasztotta az osztrak felet, hogy a magyar kiilkereskede-
lem egyre kevésbé veszi igénybe Triesztet, hanem hogy Fiume magahoz vonzza
Trieszt forgalmanak jelentds részét. (Ezt azért is megtehette, mert a forgalomtobb-
lethez elegendé kikotdi infrastruktura allt rendelkezésre a magyar kikotében.)

Az ilyen és ehhez hasonlo tényekbdl arra a végzetes kdvetkeztetésre jutott az
osztrak szerzO, hogy Trieszt mdr nem képes Fiumével versenyezni. E helyzetet
azért tartotta veszélyesnek Triesztre nézve, mert az 1880-as évekbeli osztrak kor-
manyintézkedések Trieszt megsegitésére cs6dot vallottak. (Kétségtelen, hogy a
nagy méreteket 61t6 kikotdfejlesztések Triesztben az 1890-es évek elején indultak
meg.)
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Biichelen a magyarorszagi millennium évében irigylésre méltonak itélte meg
azt az energidt, amit a magyar kormany orszaga vasutfejlesztésének érdekében
igen hatékony modon értékesitett. Magyarorszag képes volt nem kis erdfeszitéssel,
oriasi koltseggel megteremteni a mdsodik, immar sajat kikétojébe tarto vasuti osz-
szekottetését. (Az elsd vasuti tengeri Osszekottetésnek — vitathatoan — a Buda—
Nagykanizsa—Pragerhof-Trieszt viszonylat, 1861-ben 1étrejott palyalancot te-
kinthette.) Ausztrianak is kellett volna elegend6 erejének lenni ahhoz, hogy a fiu-
mei vasuthoz képest két évtizeddel késébb hozzafogjon a masodik trieszti tavol-
sagi vasutjanak megépitéséhez, de ez mégsem kovetkezett be. E megallapitasok-
ban csusztatas, hogy Fiumének a budapestin kiviil lett volna egy masodik 6ssze-
kottetése magyar teriileten hinterlandjaval. Ugyanis az Ausztria (Trieszt) fel6l
St. Peteren keresztiil Fiuméig megépitett palya (mely ugyanabban az évben nyilt
meg, mint a Budapest—Nagykanizsa—Fiume vonal) sem a természetes vonzasterii-
letével, a Karpat-medencével kototte 0ssze a kikotot. Fiume szamara masodik 6sz-
szekottetésnek csak a Horvat-Szlavonorszagon keresztiil Magyarorszag felé tartd
ujabb vasut mindsiilhetett volna masodiknak, ahogyan Trieszt szamara is kizaro-
lag az osztrak f6ldon vezetett palyakra tekintettek sajat vasttként,

Ugyancsak vitathatd kovetkeztetésre jutott Biichelen amikor a mar tervezési
stadiumban volt Tauern-vasut, valamint az attol délre elképzelt Predil-vastt mire
valosagarol, valamint a kdzrejatszo érdekekrdl értekezett. Azokkal szemben, akik
Ausztriaban nem voltak biztosak e vasut sziikségességér6l meggy6zodve (st ért-
hetetlen okokbol még azt is feltételezték, hogy magyar érdekek sejthetok mo-
gotte), a szerzé leszogezte, hogy ,,a Predil-vasut stratégiai vonatkozasban csak
Magyarorszag szamdra kdros, Ausztria szamdra azonban rendkiviil hasznos, mert
altala Trieszt kereskedelmi és kozlekedési vonzdskorzetébdl Fiume képtelen egyes
részeket kiszakitani. E vasuttol olyan hasznot is remélhetiink, hogy elésegiti a Déli
Vasut allamositasarél Magyarorszaggal folytatott targyalasok eredményességét,
érdekeinknek megfeleld hatarozat hozatalat”. (A Predil-vasut valojaban nem épiilt
meg, de nem az el6bbi okok miatt.)

Meghokkent6 (feltehetéen az osztrak kdzonség sokkolasat szolgald) tovabbi
megallapitasa szerint ,,...ha a magyarok a Lajtan innen, az osztrakok pedig a tul-
oldalon éInének, és igy Trieszt magyar, Fiume azonban osztrak kikotd lenne, ak-
kor a Fiume—Karolyvaros vasit még ma sem épiilne, viszont a Predil-Tauern-
vasut mar befejezés elott allna. Ebben az esetben délen Trieszt az lenne mint észa-
kon Hamburg. Magyarorszagon nem csupan szamos testiilet és egyesiilet, de a
sajto is hazafias kotelességének tartja, hogy a vasutiigynek megfeleld figyelmet
szenteljen, felvilagositsa a kozonséget. Ha Magyarorszagon meriilne fel a Predil-
vasut ligye, teljesen elképzelhetetlen, hogy a létesitésérdl szo16 kormanyjavaslatot
a parlament elutasitsa, hanem a képviseldk, éljen kidltassal elfogadnak” (Biichelen
i.m.p.19.).
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Akar a patriotizmushoz képest mar a nacionalizmus felé tartd eszmeiségre is
gondolhatunk a korabeli konyv (valasztasi kampanyban is jol hangzo) szlogenje:
,Fiume Magyarorszag, Trieszt Ausztria szamara legyen a kik6t6”. Azaz ,,rendet”
kovetelt a kikotok kereskedelmi/kozlekedési vonzaskorzetében, ellene volt a
hinterlandok akar csak részleges atlapolodaséanak, a kik6ték mindennemti kdleso-
nds hasznalatanak.

2.5.4.2. Az osztrak kézlekedéspolitika feleldssége Trieszt hatorszagi vastiti
kapcsolatainak elhanyagolasaban és ennek anyagi kévetkezményei
Ausztria szamadra

Biichelen 1896-ban megjelent dolgozata az 1894. évig terjed6 id6szakra vonatko-
zik. Rangos szakemberként megfeleld ralatasa lehetett az ausztriai, ezen beliil a
Triesztet érint6 korabeli vasutépités ligyére. Témank szempontjabol nagyra érté-
kelend6 a kozlekedésfoldrajzi aspektus érvényesitése, a hianyz6 vagy éppen az
ujonnan épitett egyes vonalak halozati hatasanak vizsgalatakor. Egzakt modszer
nélkiil vallalkozott a kikotdk vasuti/kereskedelmi szarazfoldi vonzasteriiletének
megrajzolasara, tovabba a vonzasteriiletek hatarainak az 0j vonalak hatasara var-
hat6 elmozdulasdnak bemutatasara.

Biichelen arra a kovetkeztetésre jutott, hogy az adriai kikotok és hinterlandjuk
kozotti vasuti dsszekottetés terén az osztrak kikotok rendkiviil elmaradtak mas
orszagoktdl. E korlilmény visszahatott a forgalom alakulasara, a kikotok és va-
rosuk fejlodésére.

Az osztrak szakirok a hazai kozlekedéspolitikaval valo elégedetlenségiik meg-
fogalmazasakor nem hallgattak el azokat a koriilményeket, ami miatt nem sikeriilt
az orszagos szintli érdekeket érvényesiteni. Szerintiik a Trieszt kozponta tdvolsagi
(févonal) rendszer fejlodése elégtelenségének egyik f6 oka abban keresendd, hogy
a vasutakat kovetel6 és tervezd tartomdnyokbeli hangadok rendkiviil sziik latokore
csak a lokalis érdekek helyi/regionalis vasutak nyomvonalanak mechanikus meg-
jelenitésére volt elegendd. E lokdlis tervezetek tucatjainak sokoldalu elbiralasa
rengeteg szellemi energiat kotott le, mikozben elsikkadt a nemzeti érdekeket szol-
gald orszagos halozatban gondolkodas, nem kapott eléggé helyet a tavolsagi ter-
vezetekben. A rovidlato gondolkodasra jellemzé az is, hogy az egyes vasuiti ter-
veket gyakran a megvaldsitasuk kdltsége alapjan biraltak el — az olcsébbak javara
dontéttek, holott a tobbletraforditas sokszor tobbszords hasznot hozhatott volna a
vasut iizemelése soran.

a) Orszdgos szinten a szakért6i biralat harom hidnyossagra iranyult:

— Az els6, hogy a bécsi fovonalon kiviil meg mindig nem volt Triesztnek
masodik kézvetlen dsszekottetése vonzaskorzetével. Az atszallasi kény-
szer csokkentette az utazasi kedvet, az atrakas (illetve varakozas) pedig
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az aruszallitast nehezitette a bécsi févonalbol nyugat felé kidgazé vona-
lakon elérhetd helységek felé, illetve azokbdl Triesztbe.

Valtoztatni akartak még az 1890-es évek elején is jellemzd hatranyos
helyzeten, nevezetesen, hogy a nyugati tartomanyok nagy része, vala-
mint a hataros bajororszagi teriiletek kozelebb voltak vastuton Velencé-
hez mint Trieszthez. Triesztet az adriai olasz kikdtével szemben még a
tarifapolitika is hatranyos helyzetbe hozta a Déli Vasut negyed évszaza-
dos multra visszatekintd tarifamonopoliuma miatt. Ezért a versenyké-
pesség érdekében Trieszt célja az ujabb teriiletek bevonasa mellett a Déli
Vasut monopdliumanak megtorése kellett legyen. A gazdasagi tavolsa-
got igazan a szallitasi koltségeket nagymértékben befolyasolé tarifapo-
litika hatarozta meg.

Trieszt igazgatasi/politikai/gazdasagi szerepl6i tisztaban voltak azzal,
hogy ha vissza akarjak szerezni a keleti piacot, és ha hajosai/kereskeddi
elismert kozvetitdi akarnak lenni K6zép-Eurdpa és a Kelet kozotti ke-
reskedelemnek, akkor ehhez elengedhetetlen Trieszt vasuti vonzasterii-
letének bovitése, ezzel a kikotd forgalmanak novelése. Sziikség volt te-
hat a Déli Vasut tarifajanak csokkentésére (akar a magantarsasag allam
altali megvasarlasa/allamositasa ardn is), tovabba 11j vasutak épitésére
Trieszt felé, hogy tavoli teriiletekrdl alternativ, egymassal versengé vo-
nalakon méltanyos aron el lehessen juttatni az drut az osztrak kikotdbe.
Az elvarhatdval szemben az akkor mar négy évtizedes multra visszate-
Kinti Bécs—Trieszt févonalon is igen gyenge személyforgalmat regiszt-
raltak. Még a luxus berendezésii gyorsvonatok férohelyeinek kihasz-
naltsaga is altalaban mindéssze 8—15%-0s Volt.

Az elégtelen utasforgalom oka, hogy az Alpok hegységlancain keresztiil
braviirosan megépitett palydkon mar a 19. szdzad végi igényeknek sem
felelt meg menetido tekintetében a vasuti kozlekedés. (A Semmeringtol
Triesztig tartd utazas annyit id6t vett igénybe, mint Klagenfurtig.) Salz-
burgtdl, st Linztol Parizs rovidebb ido alatt elérhetd volt mint Trieszt.
Az utazokozonség felhaborodott azon, hogy a Déli Vastt formalis ver-
senytarsan, a Rudolf-vastton naponta csak két vonat kozlekedett és azon
Triesztig 26-36 6ra menetidével kellett szamolni (Biichelen 1896).

b) Regiondlis szinten értékelve a haldzatot, a kortars szakemberek meglehetd-
sen szenvedélyesen biraltak Trieszt alpokbeli osztrak tartomanyokbol vald elér-
hetéségének nehézségeit, ellenpéldaként Csehorszagot, konkrétan a Praga koz-
pontu fejlett halozatot hoztak fel.

Biichelent lenyiigozte, hogy Pragabdl mar hat kiilonb6z6 iranyban lehetett ,,vo-
natjegyet valtani”. (Pedig a mellékvonal-haldzat kiépitése még csak akkor vette
kezdetét.) Az osztrak mérndk szamara elfogadhatatlannak mindsiilt az a paradox
helyzet, hogy mikdzben a cseh tartomanyi székhely (Németorszagon keresztiil)
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kozvetlen Gsszekottetést élvezett tobb nagy északi-tengeri kikotovel (kozottiik a
legintenzivebb forgalmat magahoz vonzani képes Hamburggal), Triesztbe csak
bécsi atszallassal (és fél-, s6t egynapos varakozas) ardn lehetett eljutni.

Biichelen azonban megfeledkezett arrdl, hogy az eldbbi, valéban durva ano-
malia nem szubjektiv dontések, hanem tobb foldrajzi/gazdasigi tényezo egyiittes
hatasanak eredménye:

— A Cseh-medencét keretezé alacsonyabb hegységeken az atjutas (féként a
folyovolgyekben) joval konnyebb volt mint az Alpok legydzése hosszu ala-
gutakkal és viaduktokkal.

— Praga a dualista allam legfejlettebb/legiparosodottabb entitasanak Bécs-
nél nagyobb torténelmi multra visszatekintd élénk gazdasdgi és kulturdlis
kdzpontja, ezen feliil K6zép-Eurdpa foldrajzi kdzepe is volt.

— Cschorszag és Szilézia hatdros volt azzal a Németorszdaggal, ahol igen ko-
ran létrejottek a nagy gazdasagi emporiumokat eléré fovonalak és ahol a
19. szdzad végére Eurdpa legnagyobb vasuthaldzata allt rendelkezésre. A
cseh és sziléziai gazdasag a szomszédos németorszagival szoros kapcsolat-
ban fejlodott.

A magas nép- és telepiiléssiiriiségli, polgarosodottabb mobil tarsadalommal
rendelkezd északi orszdgrész sajdt utazasi és druszallitasu igényei (ahogyan a
tényleges fajlagos és abszolut vasuti forgalom is) messze meghaladtik a Trieszt
kozvetlen hinterlandjara jellemzoket. Az alpokbeli magashegységi tijak nyujtotta
¢letfeltételek kedvezdtlenebbek voltak, ahol mar csak a joval alacsonyabb népsii-
riség, az onellatasra berendezettség miatti kisebb arutermelés is a legtobb helyen
gyengebb forgalmat keltett.

Végso soron az osztrak mérndk altali ésszehasonlitas szakszeriisége kifogadsol-
haté, mert olyan térségeket vetett dssze egymassal, melyek nemcsak természeti
adottsagokban, hanem tarsadalmi és gazdasagi szerkezetben, altalanos fejlettség-
ben nem emlitheték egy napon. Trieszt hinterlandjan a joval kisebb kozlekedési/
szallitasi igény, illetve a kis fajlagos forgalom eleve rontott a vastti szolgaltatasok
szinvonalan (a vonatok kozlekedésének gyakorisaga, a kdzvetlen elérhetdség stb.
tekintetében). Az igen nehéz terepen a palyak miiszaki adottsagai (lejtés, kanyar-
gas stb.) eleve rovidebb és gyengébb nettd szallitoképességli szerelvények tize-
meltetését tették lehetdvé. Az dllomasok nagy tavolsaga miatt az egyvaganyu pa-
lyak megallohelyein gyakoribbak voltak és hosszabb ideig tartottak az ellenvo-
natra varakozasok.

Amikor az osztrak szerzOk Trieszt és hinterlandja kozotti vasuti kapcsolatok
elégtelenségét biraltak és egy masodik (illetve tovabbi néhany) vasutat kdveteltek

— eclhallgattak, hogy mar létezett a Déli Vasut bécsi vonalan kiviil a Rudolf-
vasut, melynek épitésével 1étrejott egy elvileg egészen Pragaig tartd palya-
lancolat. (Az mas kérdés, hogy elhibazott nyomvonala miatt nem valt be a
tavolsagi teherforgalomhoz.)
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— Ausztria cikkcakkos; kanyargds folyoviz-hdlozat altal tagolt bonyolult
struktirdju tertiletén roppant nehézségek aran lehetett csak szétbontakoz-
tatni a Triesztbol kiinduld haldzatot, nem beszélve tovabbi Triesztbe tartd
vasutak épitésérol. A nyugati tartomanyok (Tirol, Vorarlberg) harom iranyu
volgyhalozata Triesztt6l eltereli a forgalmat. (A Boden-td, az Inn altal a
Duna-volgy, a Trento Adige altal a Pd-siksag felé.) Ausztria kdzépso és
keleti tartomanyaiban pedig az északi (Duna felé tarto) és keleti (a Raba
felé tartd vizfolyasok nehezitik meg a délrdl észak felé torténd behatolast.
Kovetkezésképpen nem mindenképpen és énmagdban a kikéto igénye, az
onnét indulo vasutak szama, hanem a kikotének a kiszolgalando hattértér-
seghez (az orszagteriilet felszinalkata altal er6sen befolyasolt) foldrajzi vi-
szonya lehetett a meghatdrozo a forgalom iranyultsdagaban.

Megfeleld vasuti osszekottetések és kikotoi kapacitasok birtokaban az idézett
osztrak szerz6 szerint Ausztria tengeri kiilkereskedelméhez joval kevésbé szorul-
hatott volna ra a kdrnyez6 orszagok (Olaszorszag, Magyarorszag, Németorszag)
kikotoire és hajozasi tarsasagaira. Millio gulden nagysagrendii 6sszegek kiadasa-
tol mentestilhetett volna az orszag, ha képes lett volna fiiggetlenné tenni magat a
kiilfoldtol az importtal és exporttal kapcsolatos tengeri szallitasok terén. Hasonlo
helyzet alakult ki az idegenforgalomban. (Jobbara olasz személyhajok hoztdk a
turistakat Triesztbe.)

Végsd soron Ausztria fizetési mérlegének és az orszag katonai védhetdségének
javitasahoz is hozzajarulhatott volna a trieszti kik6t6 fejlesztése, de mindenekeldtt
a vonzasteriiletével valo vasuti 0sszekottetések javitasa.

2.6. Az,,Uj Alpok-vasutak” (Harom évtizedes tétlenség utan Trieszt felé
iranyulé nagyszabasu vasiitvonal-rendszer épitése az Alpokban)

A Pontebba-vasut megnyitasa utan mintegy harom évtizeden keresztiil tobb 1j
vasutvonal terve meriilt fel, de a parlamenti csatarozasokban latvanyosan megnyi-
latkozo, gazdasagi korok, valamint tartomanyok kozotti érdekellentétek miatt
megvalosulasuk elmaradt. Errél az idészakrol egyes szerzok tigy emlékeznek
meg, mint a trieszti vasutak torténetének ,, harmincéves haboru’-jarol. Valo igaz:
ahogyan a harmincéves haborti a 17. szazadban megbénitotta, fejlodésképtelenné
tette Németorszag nagy részét, bo két évszazad mulva az egyébként dinamikusan
fejlodo ausztriai vasuthaldzatnak ismét jelentGsen elhanyagolt része maradt a Tri-
esztre orientalt (Petronio 1997).

Trieszt és tavolabbi hinterlandja k6zotti Gjabb (az Alpokon atvezetd) vasttvo-
nalak sziikségessége széles korokre kiterjedd, a tarsadalom altal elfogadott véle-
ményként (am altalaban csak a ,,masodik trieszti vasit”’-ként megfogalmazva)
orokzold témaja volt a 19. szazad utols6 harmadédban az osztrak gazdasagpoliti-
kanak, illetve a Trieszt problematikdnak. Azonban a hdrom évtizedes tétlenség
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csak akkor ért véget, amikor egyre szélesebb szakpolitikai kérokben nyilvanva-
16va valt, hogy a meglévé vasutak nem lehetnek elégségesek a kikoto belfoldi
vonzasteriiletének bovitéséhez, a kiilfoldi piacok megtartasahoz, kiterjesztéséhez
pedig végképp nem.

Trieszt fellenditéséhez a tdvolabbi hinterlandjaba vezetd, a korabbiaknal joval
nagyobb teljesitmenyti, miiszakilag magasabb szintii és iranyukat koriiltekintob-
ben megvdalasztott, a kedvezbtlen természeti jelenségektdl jobban védett vasutvo-
nalakra volt sziikség. Ezért megkezdddtek az Alpokon keresztiil északnyugat—dél-
kelet/észak—dél iranyban, tovabba a csaszarsag északi és keleti részein (Galicia-
ban, Csehorszagban) tervezett 01j tavolsagi vonallancok elétanulmanyaival kap-
csolatos szakmai vitdk. Az dllami koltségvetésbol megvalositando tekintélyes
,,Neuen Alpenbahnen” elnevezésii projektcsomagra vonatkozo térvény 1901 juli-
usaban 1épett hatalyba (Posch—Loffler 2009).

Olyan vaspalyakrol volt sz6, melyek nem a teljes Alpokot szelték volna dat min-
den esetben a Duna-/Salzach-volgy és a déli tartomanyok k6zott, hanem a mar
meglevd északi és déli halozati elemeket kapcsoltak volna dssze — a magas hegy-
vonulatokat hosszl alagutak kozbeiktatasaval legy6zve. Az igy 1étrehozandd )
palyalancok azon feliil, hogy Trieszt szamara az Alpok tartomdnyok tovabbi tér-
ségeit voltak képesek feltarni, rovidebb utat kellett volna, hogy biztositsanak a
csdszarsdagon beliili szallitasokhoz és a nemzetkézi tranzithoz is (Eckert et al. 2009).

Koziiliik is a legnyugatibbi és egyben messze legjelentdsebb az 6sszefoglaldoan
,, Tauern vonallanc” névvel illetett, Bajororszag ¢s Trieszt k6zott nemzetkozi at-
meno forgalmat is hordozd, teljes hosszban 1909-t61 miikodo vasut volt (Heidrich
1912).

A FElsé tagja északnyugaton a Nori-Alpokot a 8,6 km hosszu Tauern-alaguttal
¢s mas hatalmas miitargyakkal legy6z0, tobbek kdzott az Europa-hirii gyogyfirdd
varost, Bad Gasteint is érintd, 70 km hossz Tauern-vasut a (Salzburgot Tirollal
0sszekotd) Salzach-volgyi vasut menti Schwarzach-St.Veit allomas és a Drava-
volgyi Spittal-Millstittesee kozott nyolc évig épiilt (Karl 1896). Az 1909-ben at-
adott 01j vasut haldzati jelentsége tobb szinten értékelheto:

— interregiondlis szinten nagy szolgalatot tett Nyugat-Ausztridnak azzal,

hogy dsszekototte Salzburg és Karintia tartomdnyt;

— nemzetkozi Szinten Bajororszdag/Kozép-Németorszag és Csehorszdg nyu-
gati része szamdra mintegy 200 km-rel roviditette le a Trieszt elérését le-
het6vé tevo vasutvonallancot (Eckert et al. 2009). A Tauern-vasut 1étreho-
zasanak a kormany altal sem titkolt egyik célja az volt, hogy Genova von-
zasat a Keleti-Alpokban minimalisra csokkentse, a Nyugati-Alpokra korla-
tozza. A nagyratord tervezok arra szamitottak, hogy az 0j nagy teljesitmé-
nyl vasut vonzereje elegendd lesz Trieszt Genovahoz valo felzarkozasahoz
a kikotoi forgalom mérete tekintetében.
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A A pélyalanc masodik uj tagja (még hianyzé eleme) a Dravavolgyi-vasutbol
(Villachnal és Klagenfurtnal) villasan kidgazo, a Wocheiner-vasut északi vég-
pontjat, ABlingot (Jesenice) a 8 km hosszi Karavanka-alagiit kozbeiktatasaval el-
éré6 Karavanka-vasit. Atadasa 1906-ban még a Nyugat-Csehorszag—Trieszt vi-
szonylatu tranzitvonallanc kialakitasahoz is hozzajarult (Ro1l 1912).

Alternativaként széba jott a Klagenfurt és Krainburg (Krain) kozott a Loibl-hago alatt atveze-
tendd (6,7 km hosszl) ,, Loibl-Bahn”’, melyet a vezérkar azonban katonai szempontbol nemkivana-
tosnak tartott. Mégpedig azzal a furcsa indokkal, hogy (az ugyancsak tervezett természetes folytata-
saval, a Laaker Bahn-nal egyiitt) messze lettek volna egy Olaszorszaggal folytatott habort esetén
minden bizonnyal az Isonz6-volgyben megmerevedd fronttol, ahova nehézkes lehetett volna az utan-
potlas szallitas. A leendd vasut északi indulasi pontjat tehat a hatartol megfeleld tavolsagban kellett
volna kijelolni. Ennek az irAnynak a Karavanka- és Wocheiner-vasit jobban megfelelt. Oberegger
(2008) szerint, ha a Loibl Bahn megvaldsul, akkor Klagenfurt lett volna Karintia legnagyobb vasuti
csomépontja, melyen keresztiil Csehorszag és Bécs, sot Dél-Németorszag és Svajc iranyaban is jo
kozlekedési viszonyok alakultak volna ki, mikézben Villach jelent6sége csekélyebb lett volna.
(Villach ma is Ausztria egyik legnagyobb — nemzetkozi jelentdségili — csomopontja.) Nemzetgazda-
sagi, politikai és kozlekedésstratégiai megfontolasbol a dontéshozok a mai Karavanka-vasat mellett
(mintegy kompromisszumos megoldasként) azért dontottek, mert altala a tavolsagi kozlekedésben
mindkét varosnak jutott szerep:

— Villach Dél-Németorszag és Svajc felé,

— Klagenfurt pedig Csehorszag, illetve Bécs felé lehetett Karintia ,, kitorési kapuja”.

A A harmadik hianyz6 elem az ABling és Gorz (Gorizia) kozotti an.
Wocheiner-vasut, melynek tervezése két valtozatban tortént. Az elsé (nyugati)
valtozat a Predil-hago térségét is érintd vonal lett volna. Tulajdonképpen a mar az
1870-es években asztalra kertilt Predil-vasut tervérdl akartak leverni a port. Azon-
ban a katonai szempontok (az olasz hatar kdzelsége) miatt északon révid idén be-
lil megvaltoztattak a nyomvonalat a Wocheinon keresztiilire. A tilnyomoéan az
Isonzo (Soca)-volgyben vezetett vasutat egyéves késéssel 1906. julius 19-én nyi-
tottak meg (Sturm 2011). A késést érthetdvé tette a rendkiviil bonyolult vonalve-
zetés, a labilis felszin, illetve szamos nagy miitargy (Kohlatunnel 6,3 km) épité-
sének kényszere. Eredetileg kétvaganyura tervezték a palyat, azonban koltségki-
mélés okan az ehhez sziikséges szélességben csak a legnagyobb alagutak épiiltek
meg, egyébként beérték az egy vigannyal. Strach (1898) ezért egyenesen az uj
Alpok-vasutak ,, mostohagyermekének” ldatta ezt a 89 km hossza vasutat.

A Ugyan a Wocheiner-vasut déli folytatisa az 55 km hossza Karszt-vasiit
(Karst Bahn) mar nem kifejezetten hegyvidéki kornyezetben épiilt Gorz (Gorizia)
és Trieszt kdzott, azonban a mészkdplatordl a kikotd szintjére leereszkedéshez igy
IS intenziv szerpentin vonalvezetésre volt sziikség. A részben még 1902-ben lefek-
tetett vaganyok St. Peter (Pivka) allomasnal hurok segitségével biztositottak a
Déli Vasut palyajara valé atmenetet (Johann 2011).

A V. Opicina fel6l Trieszt allamvastti Campo Marzio palyaudvarahoz vezeto
bonyolult 20-25%o-es lejtésti palya leghosszabb (1270 m) alagutja a Campo
Marzio Tunnel volt (Oberegger 2007c¢).
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Az el6bbi négytagu vonallanctol keletre teljesen fiiggetlen észak—dél csapasu
vonallanc tagjaként a Pyhrn-vasut a Keleti-Alpokban a Duna-volgyet kototte 6sz-
sze a Fels6-Enns-volggyel, illetve Also-Ausztriat Stajerorszdaggal. Kozvetlen koz-
lekedéspolitikai célja az volt, hogy Bécs elkeriilésével a Déli Vasut szamdra
(ugyancsak allami tulajdont1) versenytdrs vonal j6jjon létre. Tagabb kornyezeté-
hez valo viszonyat tekintve rendeltetése a (csehorszagi) Budweis és a stajer
Selzthal kdzott a tranzitszallitasi utvonal leroviditese, illetve altala a Gesduse pa-
lya szamara alternativ utvonal 1étrehozasa volt (17. abra).

Kezdetben, amikor északi szakaszat (a ,,Kremstalbahn”-t) csupan helyiérdekii-
nek tervezték, az erdészet, a faipar, a mezdgazdasagi szerszamgyartas, majd a
Kremsmiinsterben miikodé mozdonygyar altal keltett helyi forgalom hordozasa
volt a cél. Févonali mindségben 1907-re elkésziilt déli szakaszahoz igazitva ké-
sObb megtortént az allam altal megvasarolt északi szakasz atépitése is.
(Selzthalnal nyugati iranyban az Enns-volgyi, keleti iranyban a Rudolf-vastthoz
valo csatlakoztatasa.)

2.6.1. Az ,, Uj Alpok-vasutak” korabeli értékelése

Biichelen (1896) az 4j vastti rendszernek az egymassal versengo kikotokre vald
hatasaval kapcsolatosan a sajat véleményét iitkoztette a kiilonféle érdekeket képvi-
seld entitasok fenntartdasaival, illetve ellenvéleményeivel. Indoklasa szerint a vas-
utra azért van elsésorban (€s vitathatatlanul) sziikség, mivel a csatlakozo6 palyak-
kal egyiitt 270 km hosszlra tervezett palyalanc 6sszekoti az egymastoél magas-
hegységekkel elvalasztott tartomanyokat, 0j lendiiletet adva a turisztikanak is.

Az 1j vasutegyiittest az osztrak szaklapok is rendkiviil hatékony eszkdznek
itélték meg Ausztria idegenforgalmanak noveléséhez, kiillonosen az alpokbeli és a
tengerparti tartomanyok szamara. Az északi turistak utazasanak eldsegitésével a
vasutbol Isztria, Dalmacia, s6t Bosznia is elényt élvezhetett. Minden jel arra mu-
tatott, hogy élénk forgalom varhat6 a mindharom észak-adriai kikoté szamara
egyarant elérhetd vonalon. Viszont e kikotok nem egyforma mértékben profital-
hatnak a létrehozando palyalancbol. Az 1sztria mellettiek (Trieszt, Fiume) — vala-
mint a kontinentalis Ausztria — szdmadra igérkezett elonyosebbnek azzal, hogy at-
tereli a forgalmat Genovabdl €s Velencébdl (s6t Hamburgbol) is maguk felé
(Eckert et al. 2009).

Mivel a kozlekedés/forgalom teriileti elrendez6désében beall6 ilyenfajta val-
tozas a Brenner-vasut, végsé soron a tulajdonos Déli Vasut érdekeit sérthette, e
magantarsasag a kozonséggel igyekezett elhitetni, hogy a Tauern-vasut Velencé-
nek elényosebb lesz mint Triesztnek és Fiumének.
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) 17. ébra:
Az Uj Alpok-vasutak és tdgabb haldzati kornyezetiik
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Jelmagyardzat: a) — a Tauern és Pyhrn-vasut korabbi tagjai; b) — a 20. szdzad elején megépiilt uj
tagok; c) — a tobbi vasit; 1 — Tauern; 2 — Karavanka; 3 — Wocheiner; 4 — Karszt-vasnt.
Forras: kiilonbozo forrasokbol szerkesztette a szerzo.
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Ezzel a maganvasuti propagandaval szembeallitva a valésagot Biichlen arra a
kovetkeztetésre jutott, hogy

— Velence szamara (mely mar az 1890-es években a Tauern térséggel joval
rovidebb Osszekottetést élvezett mint az osztrak és magyar kikotd), az 1)
vasut sem hoz létre még rovidebb utvonalakat. Ezen feliil Velence helyzete
a versengésben mar csak azért is kedvezdtlenebb lehet, mert a Tauern-vasut
révén Trieszt és Fiume a velenceivel hozzavet6legesen azonos hosszusagu
Osszekottetésre tesz majd szert — Kiterjedt vonzasteriilettel. Velencével tehdt
az Isztria melletti masik két kikoté még Dél- és Kozép-Nemetorszagban is
konnyen tud versenyezni. (Genova e tekintetben azért nem johetett szoba,
mert a Brenneren keresztiil is Bajororszagtol 138 km-rel tavolabb volt vas-
uton mint Trieszt és Fiume.) Biichelen kilométeradatokkal bizonyitotta,
hogy a létesitend6 vastt.

— Németorszagot sem hozhatja igazan kdzelebb Velencéhez, viszont eldrelat-
hatoéan Bajororszagon kiviil Csehorszag és Wiirttemberg egyes részei, sot
Hamburg is rovidebb uton elérhetd lesz Triesztbol és Fiumebdl.

Az 1894. évi ante-post komparacio (az el6z06 és az aktualis helyzet Gsszeha-
sonlitasa) tekintetében perdontdnek értékelhetjiik Biichelen elérhet6ségi szamita-
sait. Ezek szerint 1894-ben a Felsd-Duna-volgybo6l/Bajororszagbdl az uj vonal-
egyiittesnek koészonhetden a korabban a Gotthard-vasut, illetve tirrén-tengeri vég-
allomasa, Genova vonzasteriiletébdl Trieszt javara kikeriil Wiirttemberg nagy ré-
sze és az attol északra levé német tartomanyok — egészen Brémaig. Azt a felvetést
is cafolta a szerz6, hogy a Predil-Tauern vonalegyiittes jobban kedvez majd a né-
met ipar exportképességének, mint az osztrdknak. Ez az aggodalom azért lehetett
alaptalan, mert Dél- és K6zép-Németorszagbol Velencével szemben Trieszt el6-
nye ugyan minddssze 66 km, azonban az osztrak tartomanyok szamara a Trieszttel
1étrejott 11j Osszekottetések joval nagyobb (szazalékos aranyu) utvonalrovidiilést
tudtak eredményezni.

Biichelen azt varta a tervezett vasuttol, hogy képes lesz Trieszt ausztriai kozle-
kedeési vonzasteriiletét lényegesen boviteni Velence és Fiume vonzasteriiletének
rovasdra. Nevezetesen, hogy Triesztbél kedvezébbé valik Karintia, Tirol,
Vorarlberg, Stajer és Also-Ausztria (nyugati részének) elérhetdsége. Eszak felé
Hamburg rovasara kitolodik, északkeleten Galicidban kelet felé boviil, északnyu-
gaton pedig Csehorszagban és Németorszagban terjedhetett tovabb a trieszti ki-
kotd vonzasteriilete.

Az egyes kikotok elemzési szintjétdl elrugaszkodva, az Alpok—Adria nagytér-
ségben gondolkodva Biichelen azt prognosztizalta, hogy a Tauern vasut altal
mindharom észak-adriai kikoté kozés (egymassal bizonyos mértékig fedésben
levd) vonzasteriilete jelentésen béviil. (Nagyjabol azonos tavolsagra lesz a kiko-
toktol Karintia, Tirol, Pinzgau, Salzburg, Fels6-Ausztria, Stajerorszag nyugati ré-
sze, Also-Ausztria nyugati része, Bajororszag nyugati része és Szaszorszag.)
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Biichelen felvetései nem bizonyultak teljesen alaptalannak, de dolgozata és az
Uj vasutak megvalosulasa kozott eltelt masfél-két évtized 4 helyzeteket, igénye-
ket teremtett, melyeknek meg kellett felelni.

Ausztria 20. szazad eleji legnagyobb halozatfejlesztési projektje a ,,Neuen
Alpenbahnen” 6sszességében (a lokalis/regionalis érdekek helyenkénti sériilése
ellenére) a hazai és kiilfoldi piacteriilet elérésének javitasaval kifejezetten kedve-
zden hatott Trieszt fejlédésére. A korabban épiilt Rudolf-vasut St. Michael-
Unzmarkt-St. Veit a.d. Glan szakaszanak nyomvonalmoédositasa és kétvaganya-
sitdsa 1912-ben ugyancsak hozzajarult a Csehorszag—Trieszt viszonylatu forga-
lom gordiilékenyebbé valdasahoz. A tobb iranyu teherforgalom kikényszeritette a
kikotd tovabbi bovitéset.

E vonalrendszer hossza tavu létjogosultsagat mi sem bizonyitja meggy6z6b-
ben, minthogy 1918 (s6t még a masodik vilaghabor() utan is ezen gordiiltek végig
a Hamburg—Passau-Linz—Selzthal-Graz—Zidani Most (Steinbriick)-Zagrab—Bel-
grad viszonylatban a nemzetkozi vonatok (Gross 1971).

2.6.2. A Déli Vasut helyenkenti kiiktatasara iranyulo torekvések Ausztriaban
Trieszt

E magantarsasag a Monarchia szamos tartomanyaban jelenlevo 6sszefliiggd halo-
zatot alkotott (18. abra). Amint arra mar korabban utaltunk, a magas szallitasi ta-
rifait az allam hosszas targyalasok utan megallapodasokkal igyekezett mérsékelni.
A Trieszt-kozponth vasuthalozat kialakitasakor tobb esetben a domborzati és igaz-
gatasszerkezeti okok miatt vagy nem lehetett megkeriilni egyes déli vasuti szaka-
szokat (ezért ,,peage”-t [atmend palyahasznalati dijat] kellett fizetni az athalado
,idegen” vonatoknak) vagy csak nagy anyagi aldozatok aran elkeriil6 palyak épi-
tésével (Dietrich 1994).

A Déli Vasuttal szembeni alternativat a Dundig tartd hosszl vonalakon kiviil
néhany révid, am a forgalom atrendezddéset igerd uj palyaszakasz létrehozdsa is
szolgadlhatta volna (Loffler et al. 2008).

Amikor 1882-ben Trieszt Ausztridhoz csatlakozasanak 500. évforduléjat iin-
nepelték, felmeriiltek a Déli Vasut déli szakaszara szoritkozo megoldasok, melyek
a vasuti szallitasi koltségek csokkentését igérték.

— Az egyik megoldas az lett volna, hogy a trieszti varoskozponttdl délre levo
allomasnal kezd6dé és a Divaga—Pola viszonylatu Isztriai Allami Vasit
Hrpelje allomasaig tartd vasutat épit az allam. Ez lett a Hrpelje (Herpelye)-
vasut. Hrpelje-t6l viszont mar a meglevo vasuti szakaszok kiilonbozo felté-
telek melletti hasznalataval johetett volna 1étre a Triesztet Pragaval ossze-
kotd, a Déli Vasuttol fliggetlen palyalanc. Hrpelje és Divaca kozott az Iszt-
riai-vastt dijmentesen igénybe vehetd volt. Palyadijat csak a Déli Vasut
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Divaca és Laibah (Ljubljana) kozotti szakaszaért kellett volna fizetni, vi-
szont a tovabbi hosszu utat Pragaig mar kiilonféle allami palyakon tehették
volna meg a vonatok (19. abra).

— A masik javaslat az volt, hogy a Déli Vasut Laibach (Ljubljana)-Divaca
szakaszéra az dllam erdszakoljon ki az dllamvasuti vonatok kozlekedéséhez
mérsékeltebb hasznalati dijakat 0j szerz6dés kotésével. Ebben az esetben a
Divada—Trieszt szakasz tovabbra is a Déli Vasuté lett volna, viszont tarifa-
mérséklés €s a Hrpelje-vasut egylittesen felértékelte volna az Isztriai-vas-
utat és ezzel Pola kikotdjet.

— A trieszti kikotékomplexum Déli Vasut allomasatol valéd fliggetlenitodés
szandéka volt a Riva-vasut projekt alapja. (A trieszti vasuti kikoto és a
Hrpelje-vastat kozotti hézagmentes kapcesolat megteremtését volt hivatva
szolgalni — 17. abra.) A varosi helyi forgalom, a szintes keresztez6dés miatt
szamolni kellett a varosi szakaszon keresztiil lizemeltetett vasuti forgalom
idébeli korlatozottsagaval, szakaszossagaval.

18. ébra:
A Déli Vasuttarsasag vonalainak haldzata 1900-ban
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Forras: Oberegger 2010.
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19. 4bra:
A Hrpelje- és Riva-vasut haldzati kapcsolatai 1913-ban
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Jelmagyardzat: a pontozott vonalak adllamvasutak, a szaggatott vonalak a Déli Vasuttarsasaghoz
tartoztak.
Forras: Oberegger 2007.

2.7. A Monarchia orszagai vastthalézata szerkezetének sajatossagai
a 20. szazad elején

A magyarorszagi vasuthaldzat szélséségesen monocentrikus szerkezetének 1étre-
jottéhez az orszag medencealkata is magyarazatul szolgal, azonban igazabol a Ma-
gyvar Kiralysag kozpontosito politikaja volt a meghatarozo. A dualista allamszer-
kezetben Magyarorszag azzal is megfeleld/aranyos pozicidt kivant biztositani ma-
ganak, hogy Budapest Bécshez val6 felzarkoztatasa érdekében a magyar fovaros-
ban 6sszefutd kozlekedési halozatot teremtett. A magyar fovonalhalozat egykdz-
pontositasaban a magyar allami centralista érdekek egybevagtak egy tekintélyes
hazai agazat, a malomipar érdekeivel. Az allami kozlekedéspolitika nagy tarifa-
kedvezményeket adott a Budapestre torténé gabona és onnét a Fiume felé tartd
liszt szallitasahoz, ezzel is eldsegitve a vilaghir(i févarosi gézmalmok miikodését
(Erddsi 1986b). Ugyan a févarosi palyaudvarok tulterheltsége és a vidéki politikai
er6k méltatlankodasa késébb transzverzalisok engedélyezésére is késztette a kor-
manyt, ezek szandékukkal szemben a mdr korabban megmerevedett szerkezeten
alapjaiban nem tudtak valtoztatni.
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E széls6séges halozati egykdzpontiisag parosult a csomépont Budapest
orszagteriileten beliili viszonylag centralis f6ldrajzi helyzetével. Az utdbbi kiils-
nosen akkor értékelhetd fontos tényezonek, ha eltekintiink Kelet-Erdélytol és Hor-
vat-Szlavonorszagtol, igy a torténelmi Magyarorszag gazdasagi ,,magteriiletén”
beliil még feltiindbb a kdzponti elhelyezkedés (Erddsi 1989).

A févarostol kb. 200 kilométeres tavolsagra kialakuko nagyvarosok 6sszekot-
tetése ugyan nagyjabol megvaldsult (Beluszky 2008), azonban forgalmuk joval
elmaradt a Budapest felé tart6 fovonalakhoz képest (Erddsi 2000).

Ausztrian beliil a multifunkcionalis (tobbek kozott vasuti) kdzpont, Bécs peri-
férikus fekvese miatt nem tudott olyan totalis vonzerdt kifejteni orszaga tavolabbi
vidékeire. Az osztrak halozatban a magyarorszagihoz képest sziikségképpen tobb
volt a (Bécset elkeriild) transzverzalis és az orszag nyugati részén az elsdsorban
tranzitot szolgald, Ausztriat nem tul hosszan atszeld, nagyjabol észak—dél csapasu
vonal (20. abra).

20. abra:
Az Osztrak—Magyar Monarchia vastthalozata 1902-ben
. S T TR
D N2
o N~ g »
2 %3 L ~rZ 1 =
E x5 ) = 3
~ d & %
> 3 o VA ¥
= S N R
n AL NLF
“ Jon | ARG P 7= T
j e o i J:-sﬁ—i\ s
> % =
A Te = N A = AEX
T o v A s A PR
(= x X m W '~ = 2y -1.,.7
/ & -
¥ 2 3 > )

EISENBAIN KARTE

on
GSTERREICH-UNGARN
FROMME'S ltester u.grasater

| | asterreichischer Kalender Verlag

| S

Forras: Eisenbahnkarte Osterreich-Ungarn, 1902.
https://www.tramways.at/index.html?/map.htm
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Meég a szorosabb értelemben vett medencealkatt Csehorszdgban sem osszpon-
tosult olyan mértékben a halozat a févarosban mint Magyarorszagon. A Felso-
Ausztriat—-Budweisen, Pilsenen és Egeren (Cheb) keresztiil Tiiringiaval (illetve
Niirnberggel) 6sszekotd délkelet—€szaknyugat iranyu vasut északrdl messze elke-
rillte Pragat mint ahogyan Ausztridbol az Erchegység belsé eléterében nyugatra,
az Eger-folyé volgyében Bodenbach, illetve Niirnberg felé tartdo délnyugat—
¢északkelet csapasu nemzetkozi vonal is.

Ha pedig Csehorszagot, Morvaorszagot és Sziléziat egy nagyobb régioként ke-
zeljiik, akkor még inkabb feltiind, hogy a Briinn, Olmiitz, Oderberg stb. masod-
rendl kozpontok az altaluk vonzott és az elkeriilé févonalakkal a magyarorszagi-
tol még jobban eltérd decentralizalt halozatot jelenitettek meg.

A Pragat elkertiil6 csehorszagi transzverzalisok elvileg kedvezobbé tették Tri-
eszt rovidebb uton vald elérhetdségét, némileg bovithették észak felé Trieszt von-
zasterliletét a hatar menti német tartomanyokra (Tiiringia, Kelet-Bajororszag) is
kiterjesztve (Eckert et al. 2009).

3. Osszefoglalas

A Habsburg Monarchiaban 6sszbirodalmi vastthalozati tervek foként az 1867. évi
(osztrak—magyar) kiegyezésig, Magyarorszag gazdasagi fiiggetlenségének elnye-
rése elott késziiltek. Ezekben kezdettol (1820/1830-as évek) a totalis kozpontosi-
tasra, az Uj periférikus tartomanyok politikai/gazdasagi integralasara iranyul6 to-
rekvések jutottak kifejezésre —, de nagy hangsulyt kaptak a katonai szempontok
is. Az allamvasuti rendszerben ugyan kedvezobbek voltak a feltételek a stratégiai
¢s integracios szempontok érvényesitésére, azonban a maganvasuti rendszerben is
képes volt a Burg érvényesiteni elképzeléseit. Tobb kifejezetten katonai célokat
szolgald vasuthaldzati tervezet is sziiletett. Mindezek kivaldban megmutatkoztak
abban, hogy a nagy multt kelet-nyugat iranyu Duna-folyosédval szemben az 1850-
es évek kozepéig a tervezetekben a Trieszt—Bécs—Galicia févonal kapott priori-
tast. A helyi/regionalis elit leghevesebben Galiciaban igyekezett ellenallni a
Bécsre orientalt vasutakban kifejez6do integracios torekvéseknek, de sikertelentil.

A vasuthalozati tervekben magasra pozicionalt kikotévaros, Trieszt paradox
modon késébb jutott csatlakozashoz, mint a birodalom északi tartomanyainak
igazgatasi és gazdasagi kozpontjai. Az idobeni késés nem magyarazhaté sem a
palyaépités miiszaki nehézségeivel, sem az 1866-ig a birodalomhoz tartoz6 Ve-
lence rendelkezésre allo kikotdi kapacitasaval, hanem kizarolagosan a német €s
olasz hatarok felé tarto fovonalak stratégiai és gazdasagi megfontolasbol tortént
halaszthatatlan tamogatasaval. A birodalmi érdekb6l tortént atmeneti idébeli sor-
rendbeli valtoztatas azonban nem jelentett rossz értelemben vett tudatos elhanya-
golast.
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A tertiileti, 4gazati €és katonastratégiai érdekek iitk6zésének, illetve a kompro-
misszumkeéptelenség kovetkeztében tobb tervezet megvaldsuldsara nem kertilt
sor. A 19. szazad végéig megépiilt Pontebba és Rudolf-vasut pedig nem valtotta
be a tavolsagi/tranzit teherforgalom tekintetében a hozzajuk fiizott reményeket,
nem voltak képesek még a Brenner-vasutat is megszerz6 Déli Vasuttal szemben
érdemi eredményeket elérni a kemény arverseny sordn. A gazdasagilag kritikus
allapotba keriilt 11j alapitast vasutak allamositasa sem hozott kedvezo valtozast —
még a 19. szazad végén sem. Végso soron Trieszt a 19. szazadban nem kapta meg
azt a figyelmet az allamtol, amire jogosan szamitott Ausztria egyetlen jelentésebb
adriai kikotéjeként. A viszonylagos elhanyagoltsagbol igazan kedvezményezetté
Trieszt csak a 20. szazad elején tudott atvaltani az Osztrak Allamvasutak legna-
gyobb beruhdzasanak, az ,,Uj Alpok-vasutak” sikerre vitelével.
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NEGYEDIK FEJEZET

A KET VEZERKIKOTO HINTERLANDIJA






Valamennyi vizsgalt kikotonk forgalmat a mogottes térség taplalja. E szarazfoldi
vonzasteriiletek kiterjedését az adott kikotével kapcsolatot teremtd szarazfoldi
kozlekedési halozat mérete, siiriisége €s teljesitoképessége erdteljesen befolya-
solja a meghatarozd gazdasagi adottsagokon feliil.

A vonzott mogottes teriiletek (hinterlandok) kiterjedése szamos koriilmény ha-
tasara gyakran valtozik. Joszomszédsagi, de akar csupan korrekt politikai viszo-
nyok kozott az orszaghatarok sem jelentenek akadalyt az atvonzasnak (a minden-
kori vamtarifak fliggvényében).

Attol fliiggben, hogy milyen teriiletegységre terjed ki a vonzas, a teljes hinter-
landon beliil megkiilonboztethetiink

— belfoldi hinterlandot (teriileti igazgatasi egységek szerinti bontasban) és

— nemzetkdzi hinterlandot.

Trieszt és Fiume hinterlandjdnak 6sszehasonlitasat csak egyes vonatkozasok-
ban teszik lehetové a heterogén adatok (féként a belfoldi vonzasteriiletek forgalmi
intenzitas er0sség szerinti tagolodasa terén tapasztalhaté részaranytalansag), ezért
egyedileg, monografikusan mutatjuk be a jellemzoket.

Az elemzések adatbazisa mindkét esetben a vasuthalozati kapcsolatok szintje,
valamint a vasuti forgalom teriileti megoszlasa.

1. Trieszt hinterlandja

1.1. A belfoldi (az Osztrak Csaszarsagon beliili) hinterland

Trieszt és az egyes tartomanyok kézotti vasuti teherforgalom intenzitasa

— atartomanyok mérete (elsdsorban népességszama);

— iparosodottsaga (anyag- és energiahordozo igénye);

— GDP-je, illetve a lakossag életszinvonala, fogyasztasa és az urbanizalo-

dottsag;

— tovabba a vasuti tavolsag fliggvényében drasztikusan kiilonbozott.

Krajna ¢és a Partvidék, Stajerorszag (bizonyos mértékig Karintia) élvonalbeli,
gyar- és manufakturaiparnak koszonhette. A magas jovedelmii, vastton jol elér-
hetd Also-Ausztria (Bécs!) és Trieszt forgalmanak viszonylag jelentds részét ge-
neralta (32. tablazat). Viszont Ausztria magas gazdasagi és életszinvonali, am ta-
voli nyugati tartomanyai tengeri kereskedelmiiket mar megosztottak Trieszt és az
olasz kikotok kozott. Keleten a tengertdl legtavolabbi szegény Bukovina alig kel-
tett Triesztben forgalmat, mert ott mar (ahogy Galiciaban is) Danzig (Gdansk) és
Stettin (Szczecin) erésebb vonzasa érvényesiilt (33. tablazat).
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32. tablazat:
Az egy fore juto jovedelem Ausztria tartomanyaiban, 1911-1913
(korona alapon szamolva)

Tartomany Az egy fore jutd jovedelemindex
jovedelem Ausztria = 100,0
Alpok tartomanyok
Also-Ausztria 850 149,4
Fels6-Ausztria 626 110,0
Salzburg 641 112,7
Steier 519 91,2
Karintia 356 97,7
Tirol-Vorarlberg 600 103,5
Cseh tartomanyok
Csehorszag 761 133,7
Morvaorszag 648 113,9
Szilézia 619 108,8
Déli tartomanyok
Krajna 439 77,2
Parti tartomanyok 522 91,7
Dalmacia 264 46,4
Karpati tartomanyok
Galicia 316 55,5
Bukovina 310 54,9
Ausztria atlaga 569 100,0

Forras: Good 1986.; kozli Szavai 2009. p. 64.

33. tablazat:
Az egyes osztrak koronatartomanyok szazalékos részesedése Trieszt vasuti te-
herforgalmabol 1913-ban, nagysag sorrendben

Koronatartomany | Erkezett, | Koronatartomany Indult Koronatartomany | Osszesen
% % %
Krajna 15,82 Also-Ausztria 23,00 Krajna 15,55
Stajerorszag 15,43 Partvidék 77,94 Partvidék 15,45
Morvaorszag 15,11 Krajna 15,17 Csehorszag 14,46
Csehorszag 14,87 Csehorszag 13,88 Also-Ausztria 13,83
Partvidék 13,75 Stajerorszag 8,71 Stajerorszag 12,71
Karintia 10,90 Morvaorszag 4,56 Morvaorszag 10,85
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33. tablazat folytatasa

Koronatartomany | Erkezett, | Koronatartomany Indult Koronatartomény | Osszesen
% % %
Also-Ausztria 7,62 Karintia 3,90 Karintia 8,07
Galicia 2,88 Szilézia 3,37 Galicia 2,93
Szilézia 1,35 Galicia 3,03 Szilézia 2,17
Fels6-Ausztria 0,85 Tirol és 2,99 Tirol és 1,58
Vorarlberg Vorarlberg

Salzburg 0,80 Fels6-Ausztria 2,26 Fels6-Ausztria 1,42
Tirol és 0,60 Salzburg 0,96 Salzburg 0,87
Vorarlberg

Bukovina 0,02 Bukovina 0,23 Bukovina 0,11

Forras: Androvi¢ 1918, p. 118-119. vagon adataibol szamitotta a szerz6. (Eredeti forras: Triester
Handelskammer, Bericht 1913, p. 179.)

1.2. A nemzetkozi hinterland

1.2.1. Modszertani problémak az osszehasonlitdaskor

A szallitasi feladat szempontjabol egyértelmii, hogy az aru tomegének van igazan relevancidja.
Ennek ellenére a tengeri és vasuti forgalom f6lrajzi iranyultsagara vonatkozo korabeli statisztikak
gyakran csak értékadatokat kozolnek, amelyekbdl alig lehet érdemi kdvetkeztetéseket levonni.

A mértékegység elhallgatasa és a vonatkozasi teriilet pontatlan megfogalmazésa a viszonysza-
mok kozzétételekor értelmezési nehézségeket okoz. Igy pl. Biichelen (1896) szerint a kozeli (1814
oOta megszallt) itdliai teriiletekkel folytatott drucserének nem kis szerepe volt abban, hogy a vasutak
megjelenése elott Trieszt kozvetitette Ausztria—Magyarorszag (az Osztrak Birodalom) teljes kiilke-
reskedelmének felét. (A vasutak eldtt Trieszt elérése a burkolatlan utakon igen csak nehéz lehetett
az alpokbeli hatorszagbdl, egyszeriibb volt az észak-italiai siksag fel6l.) Az azonban nem deriil ki
az el6bbi forrasbol sem, hogy érték vagy tomeg alapon tortént-e a becslés/szamitas.

Nem tudjuk azt sem, hogy Smolensky (1916) milyen mértékegységet hasznalva jutott arra a
kovetkeztetésre, hogy Trieszt az Osztrak—Magyar Monarchia tengeri behozataldnak és kivitelének
tobb mint a 93%-at kozvetitette. Mintha megfeledkezett volna Fiumérdl. a dalmaciai kikotékrol és
a kiilfoldi kikotokrdl — éliikkon Hamburggal. Ebben az erdsen eltulzott aranyban Skiivan—Skiivan
(2014) is kételkedett, de a valdsagot jobban megkdzelitd becslésre a cseh torténész paros sem val-
lalkozott.

A trieszti teljes vasuti aruforgalom 1913. évi 1659,0 milli6 korona 6sszegti ér-
tékébbl Escher (1917. p. 28.) szerint 702,0 millié koronat tettek ki a Monarchiabol
érkez6 aruk, ,,melyek megfeleltek a tengeri exportnak”. Ez a megallapitas azért
nem lehet teljesen helytalld, mert nem szamolt azzal, hogy a vastton érkezo aruk
nem csekély részét Trieszt (termeld) gazdasaga, valamint varosi és kornyéki la-
kossaga fogyasztotta el, tehat csak az igy megcsappant arumennyiség keriilhetett
kivitelre. Elfogadhatatlan az az allitas is, hogy a Triesztbdl kihajozott aru nagyobb
része kiilf6ldrdl szarmazott — miutdn Hamburg igen erds vonzast gyakorolt Trieszt
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hinterlandjara, és Trieszt alapvetéen Ausztriat szolgalta ki a helyi és orszagos sta-
tisztikai kiadvanyok adatai szerint.

Tovabbi modszertani probléma, hogy milyen tényleges hasznalati értéke lehet
a kikétok és piacteriiletiik kozotti foldrajzi tavolsagnak.

Trieszt és a hinterlandja kozotti vasuti Osszekottetéseket vizsgalo egykori szer-
zok a versenytars kikotok kozotti viszony értekeléséhez a kérdést nagyon leegysze-
risitve az adott kikoté és az elérend6 hinterland telepiilés kozotti kilométer tavol-
sdagokat hasonlitottak dssze (34. tablazat). Mi tobb, volt aki a tervezett (részben
kés6bb meg sem valosult) vasutak alapjan is kiszdmolta a varosok elérhetoségé-
nek kilométer kiilonbségeit.

Gyakran 15-30 kilométernyi kiilonbségek alapjan értékeltek bizonyos (tobb
szaz kilométeres) vonalakat kedvezdbbnek vagy kedvezotlenebbnek. Kétségtelen,
hogy a mérlegelésnél sziikséges a foldrajzi tavolsag figyelembevétele, de onma-
gaban ez nem elégséges informdcio. A palya hasznalhatosaga és mire valosaga,
az altala érintett terliletek szallitasi igénye is figyelembe veendd. Tisztazni kell,
hogy milyen célbdl 1étesiilt az adott palya: teriiletfeltaras vagy atmend forgalom
hordozasa, a teher- vagy a személyforgalom a meghatarozé, hogy milyen er6sségi
a palya (képes-e nehéz tehervonatokat elbirni), milyenek a lejtéviszonyok, milyen
a vonalvezetés. (Az utdbbiak a sebességet ugyancsak befolyasoljak.)

Tovabba neheziti a kikotok vonzaskorzeteinek vizsgalatat, hogy legtobbszor a
teherforgalom megoszlas, vagy jelen esetben az aruk tomege all az adatforrasbol
rendelkezésre. Mivel ez er6sen kiilonbozik az aruk értékétol, amely esetenként és
gyakran a kis tomegi cikkeknél nagyobb tényleges gazdasagi hasznot (ezaltal fon-
tosabb térségi kapcsolatot) jelent példaul a szazalékosan nagyobb forgalom
(Majdan 2010).

A 34. tablazat kilométer-mutatoi szerint a szamitasba vett valamennyi cseh,
bajor és osztrak varos Velencéhez valamivel kozelebb fekszik, mint Trieszthez. E
varosok vonzasteriilete kiterjed (a hosszusagi korok alapjan) Kozép-Ausztriara
(Linz, Salzburg), Nyugat-Csehorszagra (Cheb, Pilzen, Praga), valamint Kozép-
Bajororszagra (Miinchen, Wiirzburg).

1.2.2. Trieszt nemzetkozi hinterlandja a vasuti forgalmat kelté orszagok szerint

Az osztrak kikoto és szarazfoldi vonzasteriilete kozott az egyetlen teljesito képes
szallitasi eszkoz a vasut, mert az 1910-es években feltiind néhany teherauto és a
nagyszamu lovas kocsi a helyi és szomszédsagi forgalmat szolgalta. Ezért meg-
bizhato képet a vasuti szallitasi kapcsolatok alapjan kaphatunk arrél, hogy meddig
¢és milyen intenzitassal terjedt ki Trieszt vonzereje a kdrnyezd orszagokra.

Trieszt szarazfoldi hinterlandjan az egyes orszadgok aranyaban az idok folya-
man nem kovetkeztek be kardinalis valtozasok, ami Ausztriat €és Magyarorszagot
illeti. Viszont két jelenség figyelemre mélto.
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34. tablazat:
A hinterland varosok tavolsdga Velencétdl és Trieszttdl, kilométer

Varos Tavolsag
Velencétol Triesztt6l

Linz 718 683
Salzburg 593 670
Miinchen 570 823
Wiirzburg 846 1099
Pilzen 832 914
Eger (Cheb) 853 1020
Praga 942 947

Forras: Hausbrandt 1991, p. 197. Ko6zli: Skiivan—Skiivan 2014.

Az eqgyik, hogy a Németorszaghdl érkezé aruk részardanya a teljes szdallitasbol
igen keveset tett ki, viszont a hinterlandra beszdllitasbol 10-14%-ot. Miutan a
Trieszt-Németorszag viszonylatban a szarazfoldi szallitashoz csupan a vasut jo-
hetett szoba, a nagy kiilonbségnek az a magyarazata, hogy a gyarmati orszagokbol
vasarolt értékes gyarmataruk, déligyiimolcsok, textilrostok stb. beszerzése jobban
elviselte az atrakassal jard bimodalis szallitds magasabb koltségét, mint a német
ipari 0mlesztett tdmegaruk (szén, vegyi anyagok, miitragya stb.), melyeket bajos
vasuti kocsikbol hajokra atrakni.

A masik rendhagy¢ jelenség Olaszorszag jelentéktelensége a kivalo vasuti 6sz-
szekottetés ellenére.

A 35. tablazat adatai alapjan végsd soron Trieszt meglehetdsen egyoldalun a
Monarchia (és ezen beliil Ausztria) kikétdje volt. Eredményt nem hoztak tehat a
Burgnak azok a régebbi és ujabb torekvései, melyek a teljes Kozép-Eurdpa tengeri
kapujava szerették volna tenni az osztrak kikétot.

Bosznia-Hercegovina, mely a vasttfoldrajzi kapcsolata okan Trieszthez képest
a periférikus helyzet hatranyat kellett elviselje, a kdzelebbi Fiume mellett Triesz-
ten keresztiil is kereskedett — am nagyon szolid méretekben (36. tablazat).

E nagyon elmaradott teriilet vastaton tilnyomoan olyan arukat kiildott Tri-
esztbe, ami a varos ellatasat szolgalta (szenet a villamos erémiinek és hajoknak,
zabot a rengeteg igaslonak, fat tiizelonek, épitkezéshez, aszalt szilvat, élelmisze-
reket a piacokra, nyersbort a kikészité bormanufaktiraknak, kovacsoltvas arukat
a lakossagnak, pl. keritésekhez).

Triesztbdl gyarmatarukat (kivaltképpen a nagy mennyiségben fogyasztott ka-
vét), déligyliimdlesot, a nagyiizemi textilipar termékeit, nyersvasat a kovacsok sza-
mara, tovabba rizst és mas népélelmezési cikket kiildtek a nyugat-balkani régioba.
E kiviteli cikkekbdl kevés szarmazott magabol a kikotévarosbol.
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Trieszt vasuti teherforgalmanak megoszlasa a fobb indit6 és fogado orszagok

35. tablazat:

szerint tomeg alapon, %

Orszagok 1890 1903 1913

a) Erkez6 forgalom
Ausztriabol 83,1 82,16 86,51
Magyarorszagrol 13,0 13,90 6,98
Bosznia-Hercegovinabdl 0,5 0,89 0,38
Németorszagbol 2,8 1,94 3,54
Olaszorszagbol 0,5 0,84 2,13
Svajcbol 0,1 0,19 0,33

b) Indulé forgalom
Ausztridba 71,0 71,78 72,14
Magyarorszagra 11,3 8,28 10,99
Bosznia-Hercegovinaba - 0,58 0,40
Németorszagba 12,6 14,03 10,11
Olaszorszagba 19 1,44 4,47
Svéjcba 3,2 1,75 0,70

Forras: Biichelen 1896. p. 205. Bericht iiber Triests Handel und Schiffarht im Jahre 1890, 1903,
1913 — Triesten Handels und Gewerbe Kammer, Triest 1904, p. 98, Trieste 1914, p. 169; tovabba
TZ Ausgabe V.21.71891. adataibdl szamitotta a szerzo.

36. tablazat:
Trieszt és Bosznia-Hercegovina kozotti 1913. évi vasuti forgalom arucsoportok
szerinti megoszlasa

Forras: Androvi¢ 1918.

Behozatal Triesztbe Kivitel Triesztbol
arucsoport mazsa arucsoport mazsa
Szén 28 129 Gyarmataruk 15801
Zab 8 156 Agrumen 5005
Vasaruk 7402 Fonalak, szovetek 4474
Fa 4 385 Zsirok, olajok 4285
Szilva 3114 Rizs 2763
Nyersbor 2 317 Nyersvas 2400
Novények 700 Déligyiimolcs 2188
Elelmiszerek 363 Elelmiszerek 1557

Szappan, gyertya 1168
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1.2.3. A Monarchian kiviili mediterran kikotok transzalpi vasutjainak hatasa
Triesztre

Trieszt forgalmat az italiai kikotok koziil a 18/19. szazad forduldjan erésebben
csak Velence befolyasolta tobbek kozott a German- és Latin-Europa kozott az Al-
pokon atvezetd utak adriai végpontjaként, mely a szarazfoldi nemzetkozi keres-
kedelemben is fontos szerepet jatszott, mivel a vilagkereskedelem Eurdpat érintd
kozpontja teljes mértékben attevodott az atlanti-Oceani partra.

Az 1814-t6] osztrak uralom alatti Velence csillaga ledldozdban volt, miutan a
tengeri kereskedelemben elvesztette a Kelet és Nyugat kozotti kiemelkedd kozve-
titd kereskedelmi kozpont (,,forditokorong”) szerepét. A vilagkereskedelem Eu-
ropat érinté kdzpontja attevodott az atlanti-6ceani partra. Nagy varakozas elozte
meg a vasut megérkezését, melytdl fellendiilést vart a varos polgarsaga. Az elsé
vasut (Vicenza fel6l) ugyan mar 1846-ban elérte az ,,Adria kiralyn6jét”, azonban
még az 1857-ben Milandval teljes hosszban 0sszekotd tavolsagi vasut (a
»Ferdinanda”) gazdasagi hatasa is varatlanul gyengén érvényesiilt, mert akkor
még nem tudott versenyezni a hagyomanyos folyovizi és lagiinahajézassal. Tri-
eszttel pedig eldszor az Udinén keresztiil vezetd északi nagy keriilovel kertilt laza
vasuti kapcsolatba Velence (21. abra). (A partkozeli kdzvetlen vonal az osztrak és
az olasz kikotévaros kozott olasz kdzlekedspolitikai megfontolasbol csak igen ké-
s6n, 1894-ben épiilt meg — Pammer 2015.)

21. 4bra:
Milano térsége és az észak-adriai kikotok kozotti vasutvonallanc
fokozatos kiépiilése

Udine
Casarsa
Pordenon
/j&—
Camerlata Bozen, Tirol , Aurisine
Gallarate Bergamo y
M Peri Treviso Wien
onza " " :
Coccaglio Vicenza Mg . Triest
Magent: >0 -~ o3 estre ~Malghera
g et NS ) Verona ."-o.‘-"dOO g
- Mailand N ;
Ticino Padca Venedig
/
O
S. Antonio Mantovano
.................... 1 —— —— — ) —

Jelmagyarazat: az egyes szakaszok megnyitasanak idészaka, évek: 1 — 1844/1848, 2 — 1849/1856,
3 -1857/1860.
Forras: Oberegger (2007) részletes adataibol 6sszevontan szerkesztette a szerzd.
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Velence az osztrak uralom idején még szamottevé forgalmat vonzott az osztrak
Alpok tartomadnyokbdl, de az Olasz Kiralysaghoz tartozasa idején sem volt jelen-
téktelen a foként a Brenner-vasuton aramlo, az Alpok térség altal generalt tranzit-
forgalom, illetve tengeri kereskedelem. Még az 1879-ben iizembe helyezett
Pontebba-vasut sem teremtett 1ényegesen jobb lehet6séget Trieszt szamara. (Tul-
nyomoan olasz teriileten haladt, és bar Udinébdl osztrak teriiletre atszolgalt egy
0sszekoto vasit, az allamhataron keresztiil torténd aruszallitas koriilményessége,
vamterhek miatt az Alpok altal generalt forgalom tilnyomdan Velence kikotdjé-
nek kedvezett.) A 20. szazad elején létesiilt, Triesztre orientalt 0ij Alpok-vasu-
taknak kitlintetett szerepiik lett abban, hogy Trieszt forgalma a velenceinek a
170%-a lett az elso vilaghaboru elott.

Europa gazdasagilag fejlettebb északi részének orszagai a Kozel-Kelettel, Dél-
és Kelet-Azsiaval folytatott kereskedelem soran szembekeriiltek az Ibéria-félszi-
getet megkeriilo tengeri ut hosszissagabol adddo koltségekkel. A kereskedelmi
utvonal leroviditése és a személyszallitas érdekében a belga/holland és német ki-
kotokbdl inditott vasutak észak—déli iranyu kozlekedési folyosokka integralodva
eérték el a Foldkozi-tenger nagy multu kikotdit (22. ébra).

Trieszt szamara kozlekedésfoldrajzi adottsagok alapjan elvileg két kiilfoldi ki-
kot jelenthetett versenytdrsat, a franciaorszagi Marseille és az olaszorszagi Ge-
nova. E foldkozi-tengeri kikotok fekvése eleve joval kedvezobbnek bizonyult mar
a 19. szdzadban mint a félrees6 észak-adriai kikotoke.

Eurdpa északabbi (nagyobb) felébdl a Foldkdzi-tenger keresztiranyl (magas-) hegységek (Kar-
patok, Karszt-hegység, Alpok) legy6zése aran elérhetd kikotokkel ellentétben Marseille kivételt ké-
pezett, mert a Szajna-, Schelde- és Rajna-torkolati kik6t6k, valamint Marseille kozott mitkodott vas-
utak hatékonysagat nem terhelték jelentds szintkiilonbségek. Ennek a kivalo adottsagnak is szerepe
volt abban, hogy a Rhone-folyoso déli végén az dkori eredettel biiszkélkedd Marseille konyvelhette
el a legnagyobb forgalmat a vizsgalt kikotok koziil. (Annak ellenére, hogy az Alpokon atvezetett
vasutak altal taplalt tobbi mediterran kikotd vonzasteriiletei nem csak egymassal, hanem a marseille-

ivel is részleges atfedésben voltak.) Triesztt6l Marseille azonban érdemii mennyiségii forgalmat nem
vont el.

A Német Birodalom vilagkereskedelmi és stratégiai érdekei megkovetelték,
hogy a franciaorszagi és ausztriai folyosoktol a lehetd legnagyobb mértékben fiig-
getlenitse magat, ezért a semleges Svajcon keresztiil (tilnyomoéan német beruha-
zasként) 1884-re megépiilt a Genovdaban végzéds Gotthard-vasut palyalanc. A né-
met tartomanyok tobbségének kozvetlen csatlakozasa lett e nemzetk6zi févonal-
hoz. Forgalmanak keltésében azonban a Rajna-volgyi folytatasa tlint ki a Ruhr-
vidéki ipar hatalmas szallitasi igényének kdszonhetben (23. abra).

Az Alpoktdl délre a milanoi csomopont a Gotthardon kiviil a Brenner- és a
Simplon-vasut forgalmat is egyesitette. E hatalmas forgalom kikévetelte a miitar-
gyakban gazdag appennini vastut megépitését az Olasz Riviéraig (Beck 1938). Ge-
nova a 19. szédzad végétdl dontden a kiilfoldi tranzitforgalomnak koszonhette,
hogy Olaszorszdg legnagyobb kikétdje lett. Forgalma a 20 szazad elején mar bd
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kétszeresét tette ki a triesztinek. Trieszt az olasz kikotok szamara egyre kevésbé
jelentett rivalist. Jellemzd, hogy 1913-ban Trieszt forgalmanak minddssze 4%-at
keltette Olaszorszag (Matkovi¢ 1963). A kiilonféle monografidkban fellelheto in-
formaciok alapjan megallapithato, hogy Genova Triesztnek csak kismértékben és
csak id6nként jelentett versenytarsat.

Triesztnek idonként az északi- és balti-tengeri nagy kikotokkel is volt (vastti)
kereskedelmi kapcsolata.

22. dbra:
A mediterran kikotokbe vezeto kiemelkedd fontossagu vasutvonalak,
valamint az északi- és keleti-tengeri kikotokbe vezetd hajozhato folyok
a19. szazad végén

FRANKFURT

Forras: a szerzé szerkesztése.
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23. abra:
Az észak-adriai kikot6kbe és Genovaba vezetd f6 vasitvonalak

Jelmagyardzat: 1 — fobb telepiilések; 2 — Trieszt, Velence, Genova és Marseille kikotok
hinterlandjanak hozzavet6leges hatara; 3 — a kikotdkbe tart6 vasuti févonalak; 4 — vasti mel-
1€k/6sszekoté vonalak.

Forrds: Oberegger (2007) véazlataibol és mas forrasokbol szintetizalva szerkesztette a szerzd.

A Gotthard- és Brenner-vasit vonzasteriiletének hatara a Po-siksag kozepe—Fels6-Rajna-volgy—
Bodeni-to—Wiirttemberg és Bajororszag hatara—(északon) Bréma lett. Az e vonalt6l nyugatra fekvo
teriiletekrdl (Svéjc, Wiirttemberg, Baden, Elzasz, valamint az ezektdl északra levd régiokbol) a for-
galom Genovaba aramlott az 1890-es években (23. és 24. abra).

A vazolt vonaltdl keletre levo teriiletek (Tirol, Vorarlberg, Salzburg, Felsd-Ausztria nyugati ré-
sze, Csehorszag nagy része, Bajororszag, Szaszorszag és a még északabbra levo régiok) tilnyomoan
a Brenner-vasut vonzaskorébe tartoztak.

A mindharom kikot6t6l nagyjabol egyenl6 tavolsagra levd orszagokban a Rudolf-vasit vonzds-
teriilete Karintia, Stajerorszag, Also-Ausztria (nyugati része), Fels6-Ausztria (keleti része) tartoma-
nyokra, valamint északon a K6zép-Csehorszagtol Pragaig tartd keskeny teriiletsavra terjedt ki és
dontden Trieszt felé iranyult a gyenge forgalma.

Mivel a Déli Vasut déli elagazastol (St. Peter) egyforma tavolsagban van az
osztrak és a magyar kikotd, a Bécsbe tartd fovonal és északi folytatasanak von-
zasteriilete Trieszt s Fiume egymassal 6sszefon6do térségébdl indult, majd észak
felé a kovetkezo tartomanyokat fiizte fel: Krajna, Stajer és Also-Ausztria keleti
része, Morva-, Csehorszag keleti része, Szilézia, Nyugat-Galicia kisebb része, to-
vabba Német- és Olaszorszag egyes részei.

A kiilonb6z6 idészakokbol szarmazé informaciokbol arra kdvetkeztethetiink,
hogy sem az egyes tengeren belill, sem a tengerek kozott élesen nem kiiloniiltek el
az egyes kikotok hinterlandjai, hanem id6ben valtozé mértékben dtlapolodtak.
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1.3. Trieszt és Hamburg versenye a Habsburg Birodalomban a cseh
piacokért

Az Osztrak Csaszarsag altal megtestesitett belfoldi piacteriileten nem a kozeli ad-
riai kiko6tok valtak igazi versenytarssa, hanem a tavoli északi (és bizonyos mérté-
kig keleti-) tengeri kikotok, éliikkon Hamburggal.

Nyugat-Euroépa legjelentdsebb kikotdi Antwerpen és Rotterdam vonzereje kiil-
foldon, foként a Német Birodalom nyugati/délnyugati régidiban és Svajcban ér-
vényesiilt (24. abra). Az északi- és kisebb részben a keleti-tengeri német kikotok,
Hamburg és Stettin (Szczecin) viszont mar évszazadok 6ta az Elba és Odera adta
belvizi hajottjait, majd a 19. szazad derekatol a nagyteljesitménytli vasutak adta
lehetdségeket kihasznalva rendkiviil erds jelenlétre tettek szert a cseh, morva és
sziléziai tartomanyokban. (Bécs, illetve Csehorszag szamara Trieszthez képest hat
évvel kordbban, mar 1851-ben Iétrejott a vasuti kapcsolat Hamburggal.)

1.3.1. Hamburg félényes vonzerejének osszetevoi — A ,, mellékszereplo” Bremen
és Stettin

Amikor arra keressiik a vélaszt, hogy milyen tényezoknek kdszonhette Hamburg
(egyes adatok szerint) még Alsd-Ausztriara is kiterjedd vonzerejét, megkiilonboz-
tetjiik a természeti és nagysagrendi adottsagokat a kdzgazdasagi, illetve dllami
gazdasagpolitikai (kdzelebbrol kikotdpolitikai) tényezoktol.

A szoban forgd harom ellenpélus kikoté mindegyike az Alpoktdl északra
fekvo, siksagi teriiletre mélyen benyomuld, hosszan hajozhat6 folyok torkolaté-
ban fekszik. Az Elba felsé szakasza és a Moldva (Vitava) Csehorszag szivét Ham-
burggal, a sziléziai iparvidéktél hajozhato Odera pedig Stettin tengeri kikétovel
kétotte dssze Ausztria északi tartomanyait (Erdési 2005a). E vizi utaknak a tar-
gyalt idészakban Osszehasonlithatatlanul nagyobb volt a szerepiik, mint ma, rész-
ben az akkori ipari szerkezetbdl adodo igen nagyméretli szallitasi igényekre visz-
szavezethetéen. (Fajlagosan olcsoé alapanyagok/energiahordozok, félgyartma-
nyok, tovabba épitdanyagok és — az ugyancsak Omlesztett — mezdgazdasagi ter-
mények akar tobb szaz kilométer tavolsdgra torténd mozgatasat kellett megol-
dani.)

E teriiletileg is er6sen Osszpontosuld szallitasi igény nyomasanak koszonhe-
téen Hamburg az Elba vizi iton délebbre nyomult be cseh foldre mint amennyire
a vasutak determinaltak volna (hosszusaguk alapjan).
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24. 4bra:
Hamburg, a holland/belga kikotdk és Trieszt vonzaskorzetének viszonya
a 19-20. szazad. fordulojan

Eszaki-tenger Balti-tenger
B E&
()

NV

N

Jelmagyarazat: a délnyugati vonalkazott vilagos mez6 a holland/belga kik6tok vonzasteriiletéhez
tartozott. A sziirke kiilonbozd arnyalataival jelzettek Hamburg, Stettin (Szczecin) és Trieszt
hinterlandja (Németorszagban, az Osztrak Csaszarsagban és Olaszorszag északkeleti szegleté-
ben). A szazalékos értékek az Osztrak Vasutak altal a Trieszt viszonylata teherforgalom tarifa-
ibol nyujtott kedvezmények (zonaktol fliggd) mértékét jelzik.

Forras: Schulz-Kiesow (1950) adatai alapjan szerkesztette a szerzd.
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Hamburg mint vilagkik6td nem csupan hinterland forgalomtaplald szerepet
jatszott mint Trieszt, hanem rengeteg aruféleségre kiterjedd oriasi sajat kereske-
delme is volt. A t6bbszor nagyobb forgalommal jard méretgazdasdgi eldny
(economic of scale) is a f6 tényezOok kozé tartozott a szallitasi koltségek alakula-
saban. (Bécs)—Morvaorszag—Csehorszag és Hamburg kozott joval korabban
(1851) létrejott a kozvetlen vasuti osszekottetés, mint Bécs és Trieszt kozott. Ham-
burg és a Cseh-medencét északrol keretezd hegységek kdzott a German-siksagon
a nehéz szerelvények kozlekedésére alkalmas vasutak €pitési kdltsége joval ala-
csonyabb volt mint Ausztriaban.

Mas Kiilsé tényezdk is sokat hoztak Hamburg ,.konyhajara”. Ezek kozé tartozik
a vasut/dunai vizi ut kombinalt szallitas. A Monarchia Duna menti régidi és Ham-
burg kozott a folyami hajokon a Felsd-Dunara szallitott arut Passauban vagy Re-
gensburgban raktak at az Eszaki-tenger elé tarté tehervonatokra. Ennél is nagyobb
gyakorlati jelentésége volt annak, hogy a Szdsz Allamvasutak az elényés dtrakdsi
koltségeivel és illetékpolitikdjaval az éltala kezelt kikotdkben, igy Drezdaban és
Riesa-ban a cseh tranzitaruk szamara elény0s helyzetet teremtett. Ugyan e két
Elba-kikétoben 1912 és 1913-ban atlagosan csak 44 000 tonna tranzitarut raktak
at Ausztria—Magyarorszag szamdra, ezeknél azonban kizar6lag Hamburg tengeri
kikoté és az Eszaknyugat-Csehorszag részben Eszakkelet-Csehorszag kozotti ma-
gas értéki aruforgalomrol volt szo.

Hamburg mellett — a teljes forgalma tekintetében Trieszthez hasonlithato —
Bréma (Bremen) foként a cseh textilipar szamara tortént tomeges gyapotbehoza-
talaval, Stettin pedig a cseh és osztrak-sziléziai kohaszat szamara (az Oderan ke-
resztiil) behozott svéd vasérecel ,,Iépte at” vonzerejével az Osztrak Csaszarsag ha-
tarat.

Mindent egybevéve tehat részardanytalansag mutatkozott a nyugat-europai és
az adriai gateway kikotok vonzerejének érvényesiilése kozott Ausztria—Magyar-
orszag teriiletén.

1.3.2. 4 foldrajzinal kisebb gazdasagi/logisztikai tavolsag szerepe
(A drasztikus szallitasi kéltsegkiilonbségek)

Hamburg vonzerejének érvényesiilése szempontjabol nem hagyhato figyelmen ki-
vill a Szuezi-csatorna mitkodése. Id6ben ugyan éles cezurarol nem volt sz6, de
tobb éves folyamat altali Iényeges valtozasrol igen.

A Szuezi-csatorna megnyitasa (1869) el6tt a transzatlanti forgalomban — els6-
sorban az Eszak- és Latin-Amerikéval folytatott kereskedelemben — bizonyitottdk
a német kikotok a foldrajzi helyzetiikb6l adodo elényiiket. (igy pl. a Hamburg—
New York tengeri ut 1250 tengeri mérfolddel, de még a Buenos Airesbe tarto is
385 tengeri mérfolddel rovidebb a Triesztbdl induldhoz képest.) Ezért az adriai
., z8aktenger” vegi Trieszt nyugati forgalma szempontjabol kedvezétlen foldrajzi
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adottsaggal, a teljes Appennini-félsziget megkeriilésének kényszerével valameny-
nyi Gibraltar felé és azon tulra (pl. Nyugat-Afrikaba) tart6 jaratnak szamolnia kel-
lett.

A Szuezi-csatorna megnyitdsa utdin a nagy felvevo és kibocsatd képességii,
gyorsan boviilo kozel- és kozép-keleti, kelet-afrikai és foként indiai, valamint ke-
let-azsiai piacok elérése, feltarasa tekintetében csupan a tavolsagkiilonbség alap-
jan Trieszt Hamburggal szemben formdlisan ugyan elénydsebb helyzetbe kertilt,
azonban ezzel nem tudott megfelel6en €lni. Korabeli osztrak szerz6k (Neumann-
Spallart 1882; Biichelen 1896) panasza szerint a nagy (angol, francia stb.) teher-
hajok Port Szaidbol megszakitas nélkiil folytattak utjukat Nyugat-Europaba, {6-
ként Anglidba. Ezért London, részben Liverpool meglepden nagymértékben képes
volt Eurépa forgalomgytijto és -szétosztd (disztribucids) kdzpontjava, mintegy vi-
lagkereskedelmi ,,forditokorongga™ valni. Mindemellett az osztrak és magyar ten-
geri flotta felfejlesztése, illetve bérelt hajok alkalmazasa lehetdvé tette, hogy Tri-
esztbdl (és Fiumébdl) is kozvetlen jaratok kozlekedjenek a Szuezi-csatorndn tali
keleti piacokra.

Logisztikai alaptétel, hogy a ,,g6zkorszaktdol” a tengeri szallitas teljes koltsége
legkevésbé a megteendd tengeri utvonal hosszara érzékeny. A fejlodo tavkozlés
adta gyors informacidaramlas altal is eldsegitetten a 20. szazad eleji logisztika
gyakran elhanyagolta a tavolsagot, amikor kideriilt, hogy nagyobb haszon érhet6
el megfelel6 forgalomszervezéssel és szolgaltatds szakosodassal hosszabb it meg-
tétele aran is. Nem csupan a szallitasi dijbeli kiillonbségek (azaz a gazdasagi ta-
volsag), hanem az igénybe vehetd hajojaratok idobeli gyakorisaga, megbizhato-
saga, a kikot6 hajok mérete és az azt befolyasold vizmélység, valamint a kikotoi
szolgaltatdsok mindsitése is olyan hatotényezo volt, melyek egyiittesen a hosz-
szabb, de kifizet6dobb logisztikai tavolsag valasztasara késztették a szallittatokat.
(1880-ban a g6zosok atlagos trtartalma Triesztben 870 tonna, Hamburgban vi-
szont 1640 tonna volt.) Mindezek, tovabba tizletpolitikai megfontolasok magya-
razzak azt a paradox helyzetet, hogy a hatékonyabban mitkodé Hamburg nem csu-
pan az interkontinentalis azsiai €s ausztraliai viszonylatokban, hanem még a Fold-
kozi-tenger keleti medencéjének kikotoibe is kedvezobb aron volt képes szallitani
Ko6zéps6-Eurépa szamdra mint Trieszt. Igy pl. 1881-ben a cseh cukrot Pragabol
Dél-Olaszorszagba Hamburgon keresztiil 30—35%-kal kisebb koltséggel juttattak
el vasuti-tengeri kombinalt szallitassal, mint Trieszten keresztiil. Mi t6bb,
Skiivan—Skfivan (2014) szerint ,, Pragatol Hamburgon keresztiil Hongkongba a
szallitasi kéltség joval kisebb volt mint vasuton Prdgatél Triesztig” (p. 9.). Az
Atlanti-Europa magas miiszaki szinvonala és a hatalmas atrako forgalom (vasutra,
belvizi hajokra) kikényszeritette, hogy kikétdoriasai mind a felszerelések/beren-
dezések, mind a forgalomszervezés tekintetében a leghatékonyabb médon miikod-
jenek. Hamburg szamara a tobbszor nagyobb forgalommal jard méretgazdasdgi
elony is a f6 tényezOk kozé tartozott a szallitasi koltségek alakulasdban. Nem kell
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ezért elrugaszkodni a kdzgazdasagi valosagtol ahhoz, hogy megallapitsuk, a kiko-
t0i szolgaltatasok arai altaldban olcsobbak lehettek az Elba-torkolatban mint a
hajozhato folyo nélkiili Triesztben.

A gazdasagi fejlettségbeli kiilonbségek okan teriiletileg is er6sen (a Monarchia
¢északi tartomanyaiban) dsszpontosulo szallitasi igények nyomasanak kovetkezté-
ben Hamburg hinterlandja messze délre benyomult a cseh tartomanyokba. A rész-
aranytalansagra jellemz6, hogy a cseh tartomanyok teljes kereskedelmi forgalma-
bol Hamburg részardanya a trieszti tobbszérosét érte el. A meglehetdsen alacsony
elbai szallitasi dijak cseh teriileten eleve Hamburg szamara teremtettek behozha-
tatlan elonyt.
fejlodésének szempontjabol aggalyosnak mutatkozott Hamburg erds vonzdsa,
. rdtelepiilése” a legfejlettebb, legértékesebb cseh tartomanyokra. E helyzetbe a
Burg nem tudott belenyugodni. Ezért tobbféle allami szubvencioval, adminisztra-
tiv beavatkozasokkal és célirdnyos infrastruktira-fejlesztéssel nagy erdfeszitések
torténtek Hamburg és Bréma kiszoritasdra, ugyanakkor Trieszt hinterlandjanak
észak felé kiterjesztesére.

1.3.3. A Trieszt érdekében tett ellenintézkedések modjai (A hazai szereplok ver-
senyképességének novelése kedvezményekkel, anyagi tamogatassal, vala-
mint a kiilfoldi vasuti és folyamhajozasi szereplokkel szembeni restrikciok)

A Hamburggal szemben vivando kiizdelemhez rendelt kikoto- és vasutpolitika
megvalositasat is szolgalta az Ausztria teriiletén levé vasutak dallamositdsa — be-
leértve a Csehorszagban tomegesen €piilt (foként az ipari szallitasokra tervezett)
regionalis és helyiérdeki vasutakat is. 1913-ban az osztrak vasutak mar 82,1%-
ban allami tulajdonban voltak. Az 1909-ben megnyitott allami Tauern vasut 106
km-rel leroviditette a Miinchen—Trieszt palyatavolsagot. Bajororszdag datvonzdsa
érdekében felére csokkent a fuvardij a (csillagaszati 6sszegbe keriilt) hegyvidéki
osztrak nemzetkozi vonalon (Heiderich 1912). A tarifaintézkedések terén az els6
érdemi 1épésre 1891-ben keriilt sor, amikor az Osztrak Allamvasiit megegyezett a
Déli Vasuttal, hogy az leszallitja a korabban kirivoan magas szallitasi dijait az
allam altal bevezetett Un. ,, Adria-tarifa” szintjére. A forgalom ,,Adria” (azaz Tri-
eszt) felé terelése érdekében bevezetett radikalis szallitasi dijcsokkentés mértékeét
zonanként allapitottak meg. A legerdsebb, 60%-o0s kedvezményt a cseh—morva
iparvidek északi része élvezte, de arra szamitottak, hogy még a hataron tali szasz
textilipar is az osztrak kikotd felé orientalodhat. Eger (Cheb)—Prdga—Olomouc
(OImiitz)-Oderberg (Bohumin) vonaltol délre levé cseh-morva teriileteken a tari-
fareformerek beérték az 50%-os, Bécstdl délre pedig a csupan 40%-os tarifamér-
sékléssel (a tobbi un. ,helyi”, azaz a nem Trieszt iranyu viszonylath szallitasokkal
szemben — 24. abra). Trieszt €s Fiume fejlesztésének, illetve piacuk Hamburggal
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szembeni védelmének tovabbi eszkdzét a kdzos kormany az importdaruk egész so-
rdara 1882-ben bevezetett erdsem kedvezményes kikotdi vamokban (Differenzial-
z0llen) vélte megtalalni. (Olyan feltételezés alapjan, hogy az importorok a két ad-
riai kikotot részesitik elényben a nyugat-eurdpai kik6tokbol indulo szarazfoldi vo-
nalakkal, végs6 soron a Monarchia németorszagi szarazfoldi vdmhataraival szem-
ben.)

Miutan Hamburgbol a tropusokrol szarmazo arukat a Monarchia szarazfoldi
hataran keresztiil dltaldban csak mdsfél-kétszer magasabb vam fizetése mellett le-
hetett Ausztriaba vagy éppen Magyarorszagra kiildeni, ezért Hamburgbol gyak-
ran kénytelenek voltak (hatalmas keriilével) tengeren eljuttatni a portékakat Tri-
esztbe és Fiumebe. Belekényszeriilve e logisztikai bukfencbe, a hamburgi keres-
ked6hazak az adriai kikot6kben tekintélyes raktarakat épitettek a beérkezo kavé,
kakad, tea stb. atmeneti tarolasahoz. Ilyen médon Hamburgnak sikeriilt megaka-
dalyozni, hogy ne szoruljon ki az osztrdk/magyar piacrél. Ennek az {izleti straté-
gianak a sikerét jelzi, hogy 1913-ban a Monarchidba Trieszten keresztiil 6tszor
annyi élvezeti cikk (kakao, kavé és fiiszer) érkezett Hamburgbdl mint amennyi
vasuton €s az Elban (Tuch 1982). Az orszadgos/zonalis 1éptékiieken kiviil egyedi
esetekben is torténtek adminisztrativ beavatkozasok Trieszt vonzobba tétele érde-
kében.

Hogy miként sikertilt Ausztridban a vasutigazgatdasnak és a kereskedelempolitika déontéshozoi-
nak egyiittmiikodniiik a k6z0s érdek alapjan, azt a kovetkezd példa is bizonyitja.

Német tokerészesedéssel a hatar ausztriai oldalan Oderbergben 1910-ben rizshantold épiilt,
ahova Stettinb6l az Odera/vasut olcsd kombinalt utvonalon (Cosel-en keresztiil) érkezett a hantolat-
lan rizs. Beleértve a szarazfoldi vamot is, Stettin és Oderberg kozott a rizs szallitasi koltsége 2,78
markat tett ki mazsanként. Barmennyire is kedvezébb volt azonban az Adrian a kikotdi vam, kide-
riilt, hogy Triesztbdl Oderbergbe a hantolasra varé rizs szallitasi dija vasuton elérte a (mazsankénti)
3,20 markat. Ezért az Osztrak Allamvasutak 1911-ben (mazsanként) 49 pfenniggel mérsékelte e
viszonylatban a tarifat. Amennyiben a Triesztbdl torténd feladas elérte az évi 10 ezer tonnat, tovabbi
14 pfennig/q kedvezményre szamithatott a szallittato.

A trieszti behozatal valtozat esélyét novelte, hogy a feladohely (Burma) és Trieszt kozott b
kétezer km-rel révidebb volt a tengeri it mint Hamburgba, ami tovabbi 25 pfennig/q 6sszeggel csok-
kentette a beszerzés arat Triesztben.

Mindezekt6l indittatva az osztrak kikotoi és kiilkereskedelmi politika Hamburg expanzidjaval
szemben ellentimadasba ment at és azon volt, hogy kisebb szallitasi koltséggel megbizhatoan és
tartdsan be tudjon torni a német piacra. Ennek érdekében az osztrak vamszervek az osztrak hanto-
16knak (a vamvisszatérités megallapitasanal) 30%-os Orlési vesztességelszamolast engedélyeztek a
valds 18%-kal szemben. Csupéan ezzel a ,,csusztatassal” az osztrak hantolok a Németorszagba ira-
nyul6 exportnal 9 pfennig/q extraprofitot értek el — a mar emlitett egyéb kedvezményekbdl eredd
hasznon feliil (Tuch 1982).

A Monarchia részérdl a Hamburggal szembeni gazdasagi verseny tovabbi esz-
koze Trieszt és Fiume kikotoi tarsasagainak, valamint az osztrak és magyar ten-
gerhajozasi tarsasagoknak nyujtott folyamatos dllami anyagi tamogatds Volt. A
trieszti hajozasi tarsasagok szubvencidja lehetdvé tette a hamburgi tarsasadgok fu-
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vardijai alatti drakat nem csupan a Levantébe, hanem a Kelet-Indiaba és Téavol-
Keletre tarto (altalaban az Osztrak Lloyd altal izemeltetett) tavolsagi jaratokon is.

Igy ez pl. a Kalkuttaban berakott juta sziméra tonnanként 3 schillinget, a burmai rizs szamara
tonnanként 1/3 schillinget jelentett.) Mivel e viszonylatokban a tengeri it az Eszaki-tengerre joval
hosszabb volt mint az Adridig, ezért (a tdvolsaggal regressziv Osszefliggés ellenére mégis joval na-
gyobb Osszeg miatt) az Austro-American tarsasag ugy dontott, hogy a legnagyobb német hajozasi
tarsasaggal egyezményt kot, mely szerint a tengeri tarifak a kifelé tartdé forgalomban valamennyi
partner szamara az azonos mindségi kategoriaba sorolt g6zosoknél ne kiilonbozzenek a német és
osztrak tarsasagok kozott. Ellenben a visszafelé (,,hazafelé”) tarto uton a tengeri fuvardijakat lega-
lisan mar nem egészitette ki az allam, viszont az Osztrak Lloydnak ,,Refaktien”-t biztositott. (Ennek
Osszege arufajtanként és viszonylatonként valtozo volt. Létrejott tehat a verseny helyett a hangsulyt
inkdbb az egylittmikodésre helyezd, formalisan korrekt egyezmény, azonban az Austro-
Americannak az dllam mégis biztositott visszatéritéseket — melyek kikezdték az egyenld feltételek
biztositasanak elvét.

Amikor 1891-ben megsziint a Monarchia két nagy kik6t6jének szabad kiko6toi
statusza. Trieszt karpotlasként berendezkedhetett a kikotékomplexum elkiilonitett
részén szabadkereskedelmi zona kialakitasara. Ezen feliil a nagy 6sszegll allami
tamogatasnak is része volt abban, hogy tekintélyes feldolgozodipar is megtelepe-
dett, s6t a gbézhajogyartas a fiumeinél joval nagyobb méreteket 0ltott az osztrak
kikétoben (Janac 2012).

Az ellenérdekelt osztrak korok nyoméasara emeltéek a Hamburgbol érkezd im-
portaruk vasuti szallitasi dijat a német hatar és az ausztriai fogadoallomasok ko-
z0tti viszonylatokban. A Hamburgon keresztiil nagy mennyiségben érkezd kiilon-
féle novényi olajak talnyomoéan kombinalt (belvizi/vasiti) szallitassal jutottak el
rendeltetési helyiikre. Annak érdekében, hogy ezt a szallitasi modot ellehetetle-
nitse, az Osztrak Allamvasutak 30%-kal felemelte az Elba (Labe) kikotok és az
osztrak vasuti fogadoallomésok kozotti szallitas tarifajat. (Ugyanakkor a németek
a Hamburg és a Labe kozotti hossza vizi iton a Labe—Bécs vasuti fuvardij egyne-
gyedét kérték a szallitasért.) Hamburg vonzerejének csokkentésére iranyuld to-
vabbi intézkedések kozott szerepelt a csehorszdgi Elba/Moldva folyészakaszokon
a vizi szallitas fuvardijainak, valamint a cseh belvizi kikotokben a német aruk at-
rakasi dijainak radikalis dragitasa. Attol sem riadt vissza az allami ,,szabalyo-
zas”, hogy anyagilag ellehetetlenitse a Hamburg viszonylatban szallitasokat végz6
osztrak folyamhajozasi tarsasagokat.

Az osztrak kormany attol tartott, hogy az olcsonak igérkez6 kombinalt szalli-
tasi vonalon Hamburg egészen a Dundig, illetve az attol délre levé szomszédos
régiokig kiterjesztheti hinterlandjat. Még att6l sem riadt vissza, hogy az Elba cseh-
orszagi szakaszan és a Moldvan szallitdsokat végz0 osztrak hajozasi tarsasag €s
az ottani folyami kikoték mikodését megnehezitse.

Hogy csak a ndvényi olajak szallitasi dijaval kapcsolatos manipulacié példajara szoritkozzunk,
onnét kell kiindulnunk, hogy az Osztrak Allamvasutak 1910. majus 5-t61 Trieszt-Bécs viszonylat-
ban mazsanként 218 pfennigre mérsékelte a tarifajat. Ezzel szemben a kézvetlen szallitas vasuti ta-
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rifaja a német kikotoktél Bécsbe ugyanezen cikkely szerint 362-r61 412 pfennigre novekedett (ma-
zsanként). A Hamburgon keresztiil nagy mennyiségben érkezd kiilonféle novényi olajak tilnyomoan
kombinalt (belvizi/vasuti) szallitassal jutottak el rendeltetési helyiikre. Annak érdekében, hogy ezt a
szallitasi modot ellehetetlenitse, az Osztrak Allamvasutak felemelte az Elba és az osztrak fogadéal-
lomésok kozotti szallitas tarifajat. Igy 1910. majus 5-t61 az Elba és Bécs kozott a novényi olajak
vasuti szallitasi dija mazsanként 159 pfennigrél 209-re dragult. Ugyanakkor a németek a Hamburg
és a Laube (az Elba csehorszagi fels6 szakasza) kozotti hosszu vizi iton minddssze 45 pfennig/q
arat kértek a szallitasért (Jakubec 2001).

Amig a Trieszthez észak feldl tart6 vonalakon alkalmazott nagyon kedvezmé-
nyes Adria-tarifaval a Monarchia északi ipari tomoriilésének tengeri kereskedel-
mét akartak Trieszt felé terelni, addig a Tauern-vasuton is bevezetett Adria-tari-
faval északnyugat felé a szomszédos délnémet tartomanyok els6sorban Bajoror-
szdg forgalmanak atvonzasa érdekében allapitottak meg a teheraru dijtételeket.

A Tauern-vasut a megcélzott kiilfoldi teriilet €s Trieszt kdzott nem jelentéktelen mértékben le-
roviditette a tavolsagot. (Igy pl. Trieszt és Miinchen kozott 106 km-rel, aminek kovetkeztében Miin-
chen 1909-t61 241 km-rel kozelebb volt Trieszthez mint Hamburghoz.) Ezzel a Bréma és Trieszt
kozaotti, korabbi félut (az azonos tavolsag pontja) az Augsburg és Miinchen kozotti valamelyik allo-
masrol attolodott/visszahizodott a Dundig. Trieszt magashegyvidéki vasutja mas osztrak varosok
szamara is kedvezobbé tette a legnagyobb osztrak kik6t6hoz mért tavolsagot. (A csokkenés mértéke
Salzburg esetében 38%-ot, Villachban 26%-ot, Klagenfurtban 32%-ot, Linzben 32%-ot ért el. Vi-
szont Bécs szdmara az Gtrovidiilés mindossze 34 km-t tett ki — Heidrich 1912.)

Az Egyesiilt Allamokbol és Afrikabol szarmazo gyapot elsé szamu behozatali
kikotojétol, Brématol a bajor és wiirttembergi textilipar emblematikus kdzpontja-
iig tart6 tdvolsag csokkenéséhez képest joval nagyobb aranyu lett a — Tauern vas-
uton érvényesitett Adria-tarifa altali — gazdasagi tavolsagbeli, azaz a fuvardijcsok-
kenés (37. tablazat).

Felmeriilhet a kérdés, hogy az uj tarifafeltételek ténylegesen milyen hatdssal
voltak a gyapotszallitas iranyara és méretére. Az 6sszehasonlitas bazisszamai a
vasut megnyitasa el6tti utolso teljes évre vonatkoznak. Akkor (1908-ban) Trieszt
s német textilipar gyapotellatasabol dsszesen 14 500 tonnaval vett részt.

37. tablazat:
A Tauern vastt hatasa a Bréma és a délnémet textilipari kézpontok kdzotti
gyapotszallitas tavolsaganak és szallitasi dijanak csokkenésére

Viszonylat A Tauern vasut altali
utrovidiilés, % fuvardijtétel, %
Trieszt—Wangen 8,6 43,3
Trieszt—Kempten 13,1 26,4
Trieszt—Augsburg 14,4 21,7

Forras: Schulz-Kiesow 1950. p. 180.
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Bar vérhato volt, hogy a Tauern vasut megnyitasa utan Trieszt javithatja piaci
agalasa, Kedvezo meglepetésiil szolgalt, hogy a délnémet (bajororszagi, wiirttem-
bergi, badeni stb.) tartomanyi vasutak a szasz vasutakkal ellentétben nem lattak
okot arra, hogy tarifaik novelésével nehezitsék Trieszt tengeri kereskedelmének
terjeszkedését teriiletiikon. Ellenben a nagyobb hatalma Porosz Allamvasiit min-
dent megtett azért, hogy a trieszti viszonylatu forgalom ne legyen szamottevé né-
met foldon. Ennek ellenére Triesztbol 1913-ban majdnem kétszer annyi (27 446
tonna) gyapot érkezett nem kis részben a Tauern- és az Eszaki-vasiiton
(Nordbahn) keresztiil a Német Birodalomba mint 6t évvel korabban — a déli német
tartomanyok fonodai szdmara (38. tablazat).

38. tablazat:
A Német Birodalom tartomanyainak részesedése az 1913-ban Trieszten
keresztiil érkez6 gyapotbol

Tartomany Tonna Tartomany Tonna
Elzasz-Lotaringia 2 658 Szilézia 861
Wiirttemberg 2781 Széaszorszag 13279
Baden 568 - -
Bajororszag 7077 - -
Nyugati tartomanyok 13084 Keleti tartomanyok 14 140

Forras: Schulz-Kiesow (1950) adataibol szerkesztette és részben szamitotta a szerzd.

1.3.4. Hamburg erésodo folénye Trieszttel szemben Csehorszagban az elsé
vilaghaboru eldtt

1913-ban Trieszt vasiti forgalma a harom északi 6rokos tartomannyal, Csehor-
szaggal, Morvaorszaggal és Osztrak-Sziléziaval minddsszesen 593 420 tonnat tett
ki. Ezzel szemben Hamburg és csupan Csehorszag kozott az Elban mért forgalom
elérte az 1 460 095 tonnat. (Ebbdl kevés vastton tette meg a tovabbi utat a masik
két cseh tartomanyba, illetve tartomanybol a folyd menti kikotékbol, illetve kiko-
tokbe.) Ehhez jott még (az el6bbi viszonylatban) a vasut 89 718 tonna arufor-
galma.

Csehorszdg részaranya Trieszt ausztriai hinterland forgalmabol 1913-ban
312 341 tonnaval csak 14,5%, melyhez képest Hamburg részaranya a trieszti
tobbszordse. Csehorszdag északi és kozépso, iparban kimagaslo térségeiben az el-
bai alacsony vizi szallitasi dijak eleve Hamburg szamara teremtettek behozhatat-
lan el6nyt.
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,.Eppen Csehorszag iparosodott részei szamara nem Trieszt, hanem Hamburg a természet adta
kikét. Csaknem a teljes cseh exportforgalmat az Elba hordozza Hamburg felé a fogyasztd orsza-
gokba és ugyanezt az utat veszi igénybe a gabona, a gylimdlcs, az livegaru, a gablonzi aru, a diszi-
t6k6, marvany, de mindenekel6tt a fa és a barnaszén” — irta a kortars F. Heidrich 1912-ben.

1.3.5. Kiveételesen siirti vasuti hatardatmenet a cseh és német halozatok kozott

Hamburg erés vonzasat a cseh tartomanyokra elésegitette a vasutjai hataratmene-
teinek sokasaga is. A tagabb értelemben vett Csehorszag (Morvafolddel s Szilézi-
aval egyiitt) az eurdpai kontinens térzsének nemesak vizvalasztoja, hanem egyben
a transzeuropai tavolsagi vasutvonalak (és orszagutak) magasra pozicionalt cSo-
mopont térsége. Az innét indul6 szétdgazasok sokasaga szimos hatardtmenet 1ét-
rehozasat eredményezte (Oetjen 1931).

Az Osztrak Csészarsdgon belill a Német Birodalomba betiiremkedd északi
(cseh, morva, sziléziai) orszagrészben alakultak ki legsiiriibben a vasuti hatarat-
menetek (25. abra). A k6zép-europai jelentdségii fovonalak tobbsége a Cseh-me-
dencébdl és Sziléziabol kifelé tartd folyovolgyekben létesiilt. (A Pragatdl észak
felé Drezdan keresztiil Berlinbe, az Ostravabol az Odera volgyon keresztiil Po-
rosz-Szilézia iparvidékére atszolgalo, majd szétagazas utan Breslaut [Wroctaw]
¢s Varsot egyarant eléré vasut.) A legtobb atmenetet azonban vagy a medence
keretét alkotd hegységek kisebb folyoinak keresztvolgyeiben, de még gyakrabban
alacsony hagokon/vizvalasztokon atvezetve hozték létre az épiték. (Az Erchegy-
ség ¢és a Fichtel kozott a Felso-Eger-volgyben kaptak helyet a Praga—Niirnberg
vasut vaganyai.)

Csehorszag/Szilézia és a Német Birodalom kozotti vasuti osszekottetések gya-
korisagaban a sajatsagos topografiai (teriiletalkotd) viszonyok mellett

— a Kozép-Europan beliili centralis foldrajzi fekvés,

— de kiilondsen a nagyon intenziv (féként gazdasagi) kétoldalu kapcsolatok

is szerepet jatszottak,

— mint ahogy a hatartérségben 6sszpontosulo ,,szudéta németek” kozlekedési

igénye is anyaorszagukkal.

A tobbségiikben ,,nyugati szlavok™ altal lakott Csehorszag és Szilézia hatara-
itol légvonalban mért 120 km-en beliili német nagyvdarosok (Breslau [Boroszld],
Drezda [Dresden], Chemnitz), illetve a 150-200 km-en beliilick (Lipcse
[Leipzig], Niirnberg, Miinchen) altal kinalt sokféle (pl. felsGoktatasi) urbanus
szolgaltatas igénybevételének lehetdsége (ahogyan a pragai német egyetem, vagy
az europai hirli cseh fiirdohelyek kiilfoldi németek altali latogatottsaga) is sze-
mélyforgalom kelt6 tényezd volt. Ennél is nagyobb méreteket 6ltott a bilateralis
gazdasagi kapcsolatokbol, termelési egyiittmiikodésbol, arucserébdl adodo vasuti
forgalom, mely legnagyobb méreteket a hatar altal atmetszett sziléziai nehézipari
régioban oltott a Porosz- és Cseh-Szilézidban miikodo banyak, valamint a koha-
szati és gépipari lizemek kozott. (Szilézia mar a 19. szazad dereka ota Kozép-
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Europa messze legnagyobb teljesitményti nehézipari korzetévé nodtte ki magat —
Escher 1917,)

A cseh és német vasuthalozat kozotti rendkiviil siirii hataratmenet allomany a
trieszti kikoto forgalma szempontjabol inkabb hatranyt, semmint elonyt jelenthe-
tett. Altaluk, valamint az Elba- és Odera-hajozas révén tbb valtozat 4llt Csehor-
szag rendelkezésére a német tengeri kik6t6k (mindenekel6tt Hamburg) eléréséhez
(25. abra).

25. abra:
Az Osztrak—Magyar Monarchia allamhataran miik6do vastti atmenetek szama
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Forras: korabeli menetrendekbdl szerkesztette a szerzo.

Miutdn Csehorszdg nagyjabol azonos tavolsdagra van Hamburgtol és Trieszt-
tol, a két kikoto vonzasteriiletének valasztovonala

— egyrészt sohasem volt éles, hanem erds teriileti atfedések mellett érvénye-
stilt a vonzasa,

— masrészt az Ausztria és Németorszag kozotti kapcsolatokat az 1880-as
évektol erdsen befolyasold vamtorvények, tovabba a kikotok teljesitoké-
pessége, jaratkinalata fliggvényében szinte folyamatos mozgasban volt.

A felsorolt legkiilonb6zobb tényezok egyiittallasa altalaban azt eredményezte,
hogy Hamburggal szemben az elsé vilaghaboru eldtti években Trieszt Morvaor-
szagban és Csehorszag déli részén (a Linz—Budweis vasut térségében) még képes
volt megdrizni viszonylagos els6bbséget, de Szilézia és Csehorszag kozépso, va-
lamint északi részén mar erésebben érvényesiilt az északi-tengeri kikoto.
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Ahhoz, hogy a Monarchia vasuti hataratmenet stiriségét értékelni tudjuk, is-
merniink kell mas eurdpai allamok adatait (39. tablazat).

Ezekben az adatokban vilagosan megmutatkozik a kiilonbség a tengeri kozle-
kedéshez kivald foldrajzi adottsdgokkal rendelkezé Foldkozi-tenger melléki és a
kontinens torzsén fekvo orszdgok kdzott az utdbbiak javara.

Peez szoros Osszefiiggést lat a Nemet Birodalommal valo kereskedelem méretei
(aranya) és a vasuti dtmenetek szama kozott. Nem kétséges, hogy e tényezonek
igen nagy lehetett a szerepe, de nem szabad elfelejteni, hogy itt a hataron atszol-
gald kapcsolatok tilnyomo része a gazdasagilag legfejlettebb (kiillondsen a gépi
nagyiparban jelesked6) Csehorszag és Szilézia tartomanyokra jutott, ahol a né-
pesség 25-30%-a német volt, és ahol a gazdasagi 6sszefonodas, kooperativ tevé-
kenységek igényelték a stirti atkelést a hataron. Ezek a mozgdsok azonban tobbsé-
giikben (egy iranyban szamolva) csak kevés esetben haladtak meg a 100-150 km
tavolsdagot. Azaz inkabb a kétoldali ,,helyi”, illetve ,, kishatar menti” és interre-
giondalis kapcsolatokrol volt sz6 és csak masodsorban a nagytavolsagl, orszagok
kozponti teriiletei/févarosai kdzotti, valamint nemzetkdzi tranzit altal keltett for-
galomrol (40. tablazat).

39. tablazat:
Néhany eurdpai orszag vasuti halozati kapcsolatainak intenzitasa
a 19. szazad végén

Orszag Nemzetkozi vasuti csatlakozasok
szama

A) Sziget- és félsziget orszdgok

Nagy-Britannia 0*
Skandinavia 0*
Dania 2
Spanyolorszag 2
Balkani orszagok 5
Olaszorszag 7

B) Eurdpa kozepén/torzsén levo orszagok

Oroszorszag 10
Franciaorszag 37
Osztrak—Magyar Monarchia 46
Német Birodalom 72

*Figyelmen kiviil hagyva az akkor mar létezd vasuti kompok altal teremtett dssze-
kottetéseket — E. F.
Forras: Peez 1898. p. 106.
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40. tablazat:
Ausztria—Magyarorszag nemzetk6zi vastti csatlakozasainak szama
a szomszeédos orszagokkal a 19. szazad végén

Orszag Vasuti csatlakozasok szama
Német Birodalom 33
Olaszorszag 3
Romaénia 3
Oroszorszag 4
Svijc 2
Balkani orszagok 1
Osszesen 46

Forras: Peez 1898. p. 106.

1.3.6. A német kikotokkel versengés kimenetele 1913-ban

A korabbi id6kkel szemben az elsé vilaghdaboru el6tt a Monarchia tengeri kiilke-
reskedelme mar behozatal tulsulyos volt. (Mégpedig a sajat kikotdin keresztiil
aramlo forgalombol alig meghaladva az 50%-ot, viszont a német kikdtékben az
importja mar kétharmadnal is nagyobb aranyt képviselt —41. tablazat.) A Monar-
chian beliil éles kiilonbség allt el az erdsen behozatal tulsulyos Trieszt és a nagy
kiviteltébbletet produkalo Fiume kozott — alapvetden a két kikoto altal kiszolgalt
orszagok nagyon kiilénb6z6 gazdasagi struktirajara visszavezethetden. A német
kikdtékben viszont a nagy tomegii nemzetkozi tranzit miatt (természetesen) a for-
galom iranyultsag alakulasanak nem sok koze volt a Német Birodalom gazdasagi
strukturajdhoz, hanem foként a szakosodas érheto tetten e jelenségben. (Mint pl.
az europai szinten gyapotbehozatali kikotonek ismert Bréma, illetve a vasércbe-
hozatalban kitiind Stettin esetében, melyeken keresztiil a Monarchia a gyapot és
vasérc sziikségleteinek négyotodét fedezte.)

A Monarchia kiviteléebol a német kikotok az adriai (, hazai”) kikotokhoz képest
nagyobb aranyban részesedtek még gabonabal is (41. tiblazat).

Ez azért érdekes, mivel egyben az Eszak-Amerikab6l szarmazé hatalmas behozatalnak is a kapui
voltak, viszont a magyar, valamint galiciai gabonat foként Olaszorszag, valamint mas mediterran
orszagok vasaroltak. (Ugyancsak nehéz elképzelni, hogy a cseh barnaszenet érdemes volt nagy
mennyiségben eljuttatni Hamburgba és onnét az ismeretlen felhasznalokhoz — feltehetden skandinav
és ibériai lizemekbe). Mivel a Monarchiaban kdolajat szamottevé mennyiségben Galiciaban termel-
tek ki, kivitele er6sen a konnyebben elérheté német kikotékben 6sszpontosult. Hasonlé a helyzet a
tobbségében Csehorszagbdl szarmazé sorrel, valamint az {ivegexporttal kapcsolatosan is (Escher
1917).

A Monarchia behozatalabol a német kikotok a gyapoton kiviil a hal, a (dél-amerikai) cserzo-
anyag, az olajok és zsirok (balnaolaj), a tropusi faanyagok, salétrom, valamint ércek és tarkafémek,
nyersvas, sOt gépek (foként amerikai gyartmanyi mezégazdasagi gépek) vonatkozasaban tlintek ki.
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A salétromot Chilébdl a német vegyipari 6ridsok nagy hajoikkal, sajat ipari kikotoi részlegiikbe t6-
megesen szallitottak be az ammonia-, illetve nitrogénmiitragya-gyartashoz, és ebbdl részesiilt Auszt-
ria—Magyarorszag is. Az itteni nehézipar alapanyag- és segédanyag-sziikségletével kapcsolatos dcs-
kavas, vas- és manganérc-, valamint pirit- és kénpork behozatal haromnegyede is a német kik6tékre
jutott.

41. tablazat:
Az Adria-kikotok és a német kikotok részaranya Ausztria—Magyarorszag
kiilkereskedelmébdél 1913-ban

Kikotdcsoportok Behozatal Kivitel Osszesen
tonna % tonna % tonna %
1. Adriai kikotk 2713840 | 50,5 2659882 | 49,5 |5373722 | 100,0
ebbdl:
Trieszt 1490463 | 64,9 806987 | 35,1 | 2297450 | 100,0
Fiume 705653 | 45,1 860251 | 54,9 | 1565904 | 100,0
2. Német kikot6k 1803620 | 67,3 967 046 | 32,7 | 2770666 | 100,0
ebbdl:
Hamburg 802063 | 47,7 880132 | 52,3 | 1682195 | 100,0
Bréma 127861 | 81,1 29847| 18,9 157 708 | 100,0
Stettin 8 600 000*| 95,6* 400 000* | 4,4* 900 000* | 100,0
3. Adriai és német kikot6k 4517 460 | 55,5 3626928 | 445 |8144388 | 100,0
Osszesen**
ebbdl:
— az adriai kikotok részara- 60,1 733
nya, %
— a német kikotok részara- 39,9 26,7
nya, %

*Hozzavetdlegesen. ** A Monarchia tengeri kiilkereskedelemének tulnyomo része.
Forrads: Schulz-Kiesow 1950. p. 187. adatai és a szerz6 kiegészitd szamitasai.

E logisztikai lancon végbemend forgalomaramlas ,,oldalvizén” kisebb koltség-
gel juthattak hozza a monarchiabeli felhasznalok, mint a joval kisebb tételeket
mozgato mediterran kikotékben.

A német kiko6tok koziil Bréma és Stettin szakositott szolgaltatasokkal igazabol
inkabb csak a Monarchia nyersanyagimportjabol vették ki nagy tételekkel a ré-
sziiket. Ezzel szemben Hamburgban erésen diverzifikalt szolgaltatasok keretében
a Monarchia szamara nagyon sokfajta tengerentali (mas kontinensen feladott) arut
raktak ki. Viszonylagos értelemben igazi jelentésége Hamburgnak azonban abban
volt, hogy a Monarchia dltal a német kikotdkon keresztiil dramoltatott exportaruk
91%-at itt raktdk hajora (Androvi¢ 1918).
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Végs6 soron

— Hamburg a Monarchia szempontjabdl is bizonyitotta kiemelked6 jelentd-

ségét a tobbi idegen kikotvel szemben;

— masfeldl Hamburg szamara a Monarchia a legrangosabb kiilféldi kiilke-

reskedelmi partnerré avanzsalt az els6 vilaghaboru elott.

A Monarchia a sajat kikotdin keresztiil (a kiilonféle kikotoéi kedvezményeknek
is betudhatoan) a kis tomegii tropusi élvezeti cikkekbdl, illetve népélelmezési cikk-
bol (pl. rizs), tovabba — Trieszt és Chile, illetve Japan kozotti jaratoknak koszon-
hetéen — rézbdl volt képes ellatni magat a legnagyobb ardnyban. A textil- és bor-
ipar, a miitragya és gumigyartas viszont foként idegen kiktokon keresztiil érkezd
alapanyagokbdl volt kénytelen dolgozni 1913-ban.

Az elso vilaghaboru elott a Monarchia teljes tengeri kiilkereskedelme behozataltilsulyos volt,
mégpedig a sajat kikotdin keresztiil &raml6 forgalombol alig meghaladva az 50%-ot, viszont a német
kikotokben az importja mar kétharmadnal is nagyobb aranyt képviselt. A Monarchian beliil éles
kiilonbség allt el6 az erdsen behozataltulsilyos Trieszt €s a nagy kiviteltébbletet produkadlo Fiume
kozott — alapvetéen a két kikoto altal kiszolgalt orszagok nagyon kiilonb6z6 gazdasagi strukturajara
visszavezethetéen. A német kikotékben viszont (természetesen) a forgalomirany alakuldsanak
semmi kdze nem volt a Német Birodalom gazdasagi struktirajahoz, hanem foként a szakosodas
érhet6 tetten e jelenségben. (Mint pl. az eurdpai szinten gyapotbehozatali kik6tdnek ismert Bréma,
illetve a vasércbehozatalban kit{ing Stettin esetében.)

Minden ide vonatkozé adat azt bizonyitja, hogy a vazolt tobbféle és nagy Gsz-
szegll allami anyagi segitség, valamint a kikotoi és vasuti aktorok sajat hataskor-
ben nyujtott kedvezménye egyiittesen sem hozta meg az elvart eredményt. Nem
sikeriilt Hamburgot kiszoritani a csehorszagi/morvaorszagi piacteriiletérdl, aho-
gyan Osztrak-Szilézia kohaszatanak Stettinre/az Odera-hajozasra vald rautaltsa-
gat sem sikeriilt felszdmolni. A német kikotok stlya a tervezett csokkenéssel
szemben az 1880-1900-as idészakhoz képest 1913-ra tovabb novekedett a cseh
tartomanyokban. Jellemzd, hogy az utolso békeévben a Trieszt €s a cseh tartoma-
nyok kozotti vasuti forgalomhoz képest a hamburgi vonatkozast (vizi plusz vas-
uti) forgalom a négyszeresét tette ki.

Csupan az olyan (jobbara nagyobb értékil) tengeri importszallitmanyok (élve-
zeti cikkek, fliszerek, rizs) fekintetében sikeriilt Trieszt forgalmat Hamburggal
szemben megdrizni, illetve névelni, amelyek irrealis mértéku (legalis €s illegalis)
szupertarifa- és vamkedvezményekben részesiiltek. Ellenben azoknak a tengeri
szallitmanyoknak a korében (és ezek voltak messze tobbségben), amelyekre a bé-
csi kormanyzat csupan a normal tengeri kikdtoi importtarifat engedélyezte a nem-
zeti kikotok szamara, Trieszt nem lehetett versenyképes Hamburggal (és a tobbi
német kikotdvel) szemben a cseh-morva-sziléziai piacon (Oetjen 1931).

Mindemellett Trieszt és Fiume forgalma 1914-ig tovabb novekedett. Csakhogy
Trieszt Hamburghoz vezetd felzarkoztatasi folyamatdnak meginduldsahoz a nagy
versenytarsanal gyorsabb tempora lett volna sziikség. Azonban sajat hinterland;ja-
nak szitkossége, vonzasteriilete Monarchian kiviili teriiletekre kiterjesztésének

155



korlatozottsdga eleve nem tette lehetdvé a versenyhez sziikséges iitemi forgalom-
novekedést. Ezért 1d0 teltével nyilt az ollo az osztrdk és német kikoté volumene
kozott. Trieszt 1913, évi 3,4 milli6 tonna forgalmaval szemben Hamburg mar 25,5
milli6 tonnat konyvelhetett el. Trieszt és Németorszag kozott a vasuti forgalom
nem csokkent, hanem 1908 és 1913 kozott 36%-Kal lett nagyobb. A vagonokban
Németorszagbol bejovo aruk fulnyomo része (meglepd modon) a Foldkozi-tenger
keleti orszagaibol szarmazott, ezért Gibraltaron keresztiil hatalmas keriil6utat tett.

Trieszt versenyképtelensége a német kikotokkel szemben abban is megmutat-
kozott, hogy tranzitforgalma alig érte el a hamburgi egynyolcadat. 1913-ban Tri-
eszt teljes kiilfoldi atmend forgalma a német kikétokben az Ausztria—Magyaror-
szdg dltal keltett aruforgalomnak csak a 28,5%-at képviselte. Azonban e helyen
is érdemes megjegyezni, hogy az adriai kik6tok szubvencioja és az osztrak vas-
utak arengedményei nélkiil a német kikotok részaranya a Monarchia tengeri ta-
volsagi forgalmabol még nagyobb lett volna.

1.3.7. Németorszag és Ausztria eltérd reagadlasa az idegen kikotok vonzdasanak
érvényesiilésére teriiletiikon

Németorszag és Ausztria—Magyarorszag Europaban egyediildallo tulajdonsdga
volt, hogy tengeri kikotik nemzeti hinterlandjuk gazdasagilag kiemelked6 fontos-
sagu térségeinek szdarazfoldi szallitasi modokkal valo elérhetdségéehez (kifejezet-
ten kedvezotlen foldrajzi fekvésiik miatt) drasztikus hatranyt szenvedtek a verseny-
tars kiilfoldi kikétokhoz képest, melyek kiterjesztették hinterlandjukat e ,,fehér fol-
tokra” — mégpedig eléggé til nem értékelhetd mértékben a hozzajuk csatlakozo, a
szarazfoldbe messze behatolo, olcso vizi utaknak kdszonhetden. Olyannyira, hogy
az idegen kikotok képesek voltak nagyobb forgalmat generalni a meghdditott ide-
gen piacteriiletiikon, mint amekkorara a sajat kikotok valaha is képesek lettek
volna.

Németorszagban lemondtak arvdl, hogy a Rajna- és Schelde-torkolat koriili és
kozeli (Eurdpa legforgalmasabb folyamaval akar csatorndk segitségével is koz-
vetlen kapcsolatban levd) tengeri oridaskikotékkel versenyezzen Hamburg vagy
Bréma. Ezért a kiilfoldi kikotok vonzastertilete kiterjedt a Német Birodalom nyu-
gati (és részben déli) magasan fejlett, nagy szallitasi igényl tartomanyaira — nagy-
jabol a Miinster—Marburg—Kassel-Fulda—Niirnberg—Miinchen vonaltél nyugatra
fekvo teriileteire. A német kikotok ezért Kelet-Ko6zép-Europa felé igyekeztek ki-
terjeszteni a piacteriiletiiket.

Az Osztrak—Magyar Monarchia viszont nem tudott belenyugodni abba, hogy
Trieszt (a szabad versenyben) nem tud érvényesiilni az északi, gazdasagilag leg-
erdsebb tartomanyaiban a belvizi dsszekottetésnek is 6rvendd német kikotokkel
szemben. Ezért tobbféle allami szubvencioval is céliranyos infrastruktura-fejlesz-
téssel nagy erdfeszitések torténtek Hamburg és Bréma kiszoritasara, de ezek 1é-
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nyegében sikertelenek maradtak, csak az importaruk egy sziik korére sikertilt Tri-
eszt folényét megteremteni, illetve fenntartani. E szerény eredmény tul sokba ke-
riilt. A végeredmény azt bizonyitotta, hogy a kozlekedésfoldrajzi helyzet, és a né-
met oldal joval nagyobb és fontosabb vastti, valamint belvizi szallitasi szerepl6i-
vel szemben még részeredmények is csak szovevényes (az allami kdltségvetést
kegyetleniil terheld) szubvenciok aran voltak elérhetdk.

1.4. A Budapest—Belgrad—Szaloniki-Isztambul vasut jelentéktelen hatasa
a Trieszt-Fiume kikotéparos hinterlandjara

A torokok felett Bulgariaban aratott orosz gydzelem és az azt kovetd 1878. évi berlini kongresz-
szus a Balkan vastthalozatanak tovabbfejlesztéséhez egészen uj politikai feltételeket teremtett azzal,
hogy hattérbe szorultak a lassan visszahtizo6dé Oszman Birodalom és el6térbe kertiltek nem csupan
az onallova valt kis délszlav orszagok, hanem elsGsorban a Német Birodalom érdekei (Oroszorszag
politika befolyésa ellenére) (Erdési 2005a).

Az eur6pai nagyhatalmak koziil ekkor mar a Kelet-Balkan geostratégiai szem-
pontbdl egyre inkabb Németorszag szamara volt relevans, amely a nagy malta
»Drang nach Osten” politika jegyében ¢€s a brit vildgbirodalom ellenében toreke-
dett kozel- és kozép-keleti provincidk megszerzésére. Németorszag a Szaloniki
(Thesszaloniki) és Isztambul felé vezets vasutat nem a Szerbidval és a Kelet-Bal-
kannal valo kereskedelem, az ottani tékebefektetések miatt, hanem elsésorban Eu-
ropan kiviili terveinek megvalositasa érdekében szorgalmazta:

— A Szaloniki kikoté elérése a legrovidebb (Morava—Vardar) utvonalon a né-
metek szamara a Szuezi-csatorndn keresztiil Azsiaba vezetd kereskedelmi
utvonal hatékony hasznalata érdekében valt fontos expanzios célld, mig

— Isztambul (Konstantinapoly) pedig a Mezopotamia és tagabb térsége birto-
kolasaért a britekkel folytatott kiizdelemben kiilonleges szerepet jatszo
Bagdad-vasut (,,Berlin—Bagdad tengely”) kiemelkedé fontossagu eurdpai
szakaszanak végpontjaként szerepelt a Masodik Birodalom nagyratoro geo-
és katonapolitikai terveiben.

A Berlintél Budapestig mar korabban tobb valtozatban 1étezd palya meghosz-
szabbitasat allamkoltségen Zimonyig a magyar parlament megszavazta, de az ér-
dekelt balkani allamok is csatlakoztak (nagyrészt nyugati tokebefektetokre sza-
mitva).

Az 1888-ban Isztambulig, illetve Szalonikiig megéptilt, Orient-vasutlinc nem
hozott szamottevo valtozast sem Trieszt, sem Fiume vasuti vonzaskorzetében.

Az Ausztria északi tartomanyain atgordiilé (tilnyomoéan német) szerelvények
érdemileg még a Trieszt és Hamburg vonzasteriilete kozotti valasztovonalat sem
mozditottak el. A magyarorszagi (Budapest—Szabadka—Ujvidék—Zimony) szaka-
sza ugyan keresztezte a Dél-Alfold és Fiume kozotti aruaramlast, de Magyaror-
szagrol még mindig (mar csak a jelentds tavolsagkiilonbségek miatt is) kedve-
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zObbnek bizonyult a sajat fiumei kiko6to elérése mint a nagyon tavoli égei- és mar-
vany-tengeri kikotoke.

Azon feliil, hogy Budapesten keresztiil kozlekedett a [London]—Ostende—Bécs—
Isztambul viszonylatban Eur6pa emblematikus transzverzalis iranyu nemzetkozi
luxusvonata, az ,, Orient expressz”, a Keleti-vasut gazdasdagi jelentésége mind
Ausztria, mind Magyarorszag tengeri kereskedelme szempontjabol szerénynek
mutatkozott (Erdési 2005a). A Monarchia északi régioi Hamburg iranyu forgal-
mdnak csupan kis része valtott at Délkelet-Europa felé, mégpedig nem csupan
kellden er6és gazdasagi motivaciok hijan, hanem az Oszman Birodalom visszaszo-
rulasaval kapcsolatos politikai fesziiltségek miatt is. (Melyek az 1910-es évek ele-
jén két Balkdn-haboruban manifesztalodtak, lebénitva a nemzetkdzi — tilnyomdan
Németorszag altal keltett — tranzitkozlekedést is.)

2. Fiume szarazfoldi vonzasteriilete (hinterlandja)

Olyan korrol van sz6, amikor a kdzati fogatolt teherszallitas csak erdsen korlatozott tdvolsagon
beliil volt képes a Karszt-hegységen keresztiilvezetd, a 18 szdzad végétdl épiilt kdvezett utakon aru-
kat kisebb tomegben eljuttatni a tengerpartra. A moégottes vasuthadlozat fejlettségétol nagyon erésen
fliggott Fiume és a potencialis, meghatarozd hinterlandjat képezé Karpat-medence kozotti kapesolat
— amely a hataratmenetekkel lehet6séget teremtett a kornyez6 orszagokkal vald kapcsolatra is.

A magyar kikoto tengeri kereskedelmével szembeni elvarasok teriileti szintek
szerint tagolodtak, nem csupan mennyiségi alapon, hanem a szolgaltatasok mod-
jaban és jelentdségében is. A tobbszintli hinterlandbol elészor a belfoldire dssz-
pontositunk.

2.1. Fiume tényleges belfoldi vasiiti vonzasteriilete megallapitasanak
maédszertani problémai és a feltételezheté Karpat-medencei hinterland

Trieszttel szemben Fiume esetében szamomra elérhetetlenek olyan konkrét adatokra alapozott
egykori irasos forrasok, statisztikak, melyekbdl pontosan rekonstrualni lehetne, hogy ténylegesen
meddig terjedt és milyen erésségli volt a magyar kikotd vasuti vonzaskorzete, hol lehettek a hatarai.
Frisnyak (2006) rendkiviil részletes adattomegébdl sem allapithaté meg, hogy milyen lehetett, ho-
gyan tagozodott a kikotéi hinterland a tengerparttdl befelé. Minddssze annyit tudunk meg, hogy
Fiumérol 190 telepiilésre szallitottak arucikket és hogy e téren megel6ézte Salgétarjan (285), Arad
(226), viszont megeldzte Nagyvaradot (142), Szegedet (138) és még szamos ,,vidéki” nagyvarost.
Kovetkezésképpen egy kohoipari/vasipari (joval kevésbé népes) telepiilés is nagyobb teriiletre teri-
tette szét gyartmanyait mint a kikotévaros. Ez abbdl adodott, hogy a tengeren behozott arukat a
Karpat-medence eloszté kézpontjaiba vitték a vasuti kocsik, ahonnét mar részben szekereken tették
az utat a telepiilésekig.

Ezért a kérdést részben szakmai spekulativ megkozelitéssel, részben az 1913. évi vastti teher-
szallitas intenzitasat vonalanként abrazold térkép (26. abra) kiértékelésével lehet megvalaszolni. Az
egykori helyzet felvazolasahoz nem nélkiilozhettiik a kozlekedés- és gazdasagfoldrajzi empirikus
részismeretekbdl eredd ovatos kovetkeztetéseket, illetve a szakmai logikaval torténd kérdésfelteve-
seket.
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Mindemellett Trieszthez képest joval egyszeriibb a magyar kikoto és feltételezheté hazai von-
zasteriilete kozotti térbeli viszony, ha csupan a vonzasteriiletek nagyon kiilonb6z6 domborzati struk-
turait vessziik szdmba. Trieszt eléréséhez a torténelmi Ausztria kiilonb6z6 tartomanyaibol induld
palyaknak legtobbszor hegylancok sokasagat kellett attorni. Fiume (joval nagyobb) természetes
hinterlandjanak kozlekedési feltarasat megkonnyitette a medencealkat. A Dinari-Alpoktol északra
mar nem volt orografiai akadalya a vasuthalozat legyezdszeriien sok dgra szétbontakoztatasanak az
egész Karpat-medencében. Ezért Fiume esetében nem volt (dnmagaban) kiilondsebb jelentdsége an-
nak, hogy a Magyar Koronahoz tartozo hinterlandja felé nem kertilt sor egy tovabbi (masodik) koz-
lekedési tengely létrehozasara. Az mas kérdés, hogy az egyetlen 6sszekoté vonal kapacitasa nem
felelt meg a kdvetelményeknek. Kiilonosen azokban az években nem, amikor a magyar mezdgazda-
sag az atlagnal joval tobb tengeri exportarut termelt. Eppen az id6jarési és piaci viszonyokté] ersen
befolyasolt agrarexport meghatarozé szerepe jarult hozza a Fiumébe vezetd févonal forgalméanak
erds idobeli ingadozésahoz — ami alapos kihivast jelentett a vasut miikddtetdinek.

Mindezeket és mas adottsagokat figyelembe véve feltételezhetd, hogy Fiume
vasuti vonzdsa kiilonbozd intenzitdssal ugyan, de kiterjedt a teljes Kdarpdt-meden-
cére. A 19. szazad utolsé harmadaban mar a MAV tulajdonaban és tizemelésében
levo fovonalhalozatnak alig, viszont a Déli Vasutnak annal nagyobb szerepe volt
abban, hogy Fiume vonzereje Ausztria keleti részén is érvényesiiljon.

A Baross Gabor miniszter altal bevezetett, a tdvolsaggal degressziv kedvez-
mény- és zonatarifa-rendszer lehetévé tette a nagy tavolsagbol eredd koltségtobb-
letek mérséklését. Ennek kdszonhetden az Adriatol a piacteriilet valamely pontjaig
mért vasuti tavolsagnak nem volt meghatarozo szerepe abban, hogy egy teriilet
(illetve egy ottani gazdasagi egység, szallittatd) milyen mértékben vette igénybe a
magyar kereskedelmi kikotoben rendelkezésre allo tengeri szallitasi lehetésége-
ket. Ezért Fiume kiko6toi és vasuti forgalma a Magyar Kiralysagon beliil nem mu-
tatott markans tavolsag szerinti zonalitast. A kozelebbi Délvidék gabonatdbbletét
ellensulyozta a tavoli Karpatok faanyag kivitele és Budapest mint nagy tengeren
tuli termékfogyaszto és egyben exporttermék kibocsato tavolsaga Fiumétol.

Ezért a Fiumére orientdltsag térbeli mintajat a Karpat-medence legnagyobb
részén a kikotore (szolgaltatasaira, tavolsagi hajojarataira) valo raszorultsag mér-
téke dontotte el. Miutan Fiume forgalmanak legnagyobb részét az agrarexport ké-
pezte, okkal feltételezhetd, hogy a kikotoi forgalom keltésében a legtdbb aruga-
bonat, éldallatot, takarmanyt stb. kibocsatd alfoldi termel6tajak (Bacska, Banat,
Hajduasag, Viharsarok stb.), illetve a legjelentésebb domb- és hegyvidéki borvidé-
kek szerepeltek a meghatarozo szallitmanytomeggel. A Kisalfold agrarexportja-
nak zOome vasuton a kozeli osztrak és cseh iparvidékek, illetve Bécs felé iranyult.
A cukor kivételével, mivel abbol az Osztrak Csaszarsag onellatod volt. (A nagy
kapacitasu cseh-morva cukorgyarakbdl a tengeri kereskedelem altal atvett felesleg
Trieszt és Hamburg felé vette Gtjat.)

Ugyan a tiszantlli nagybirtokosok kezdeményezésére (részlegesen Eszékig)
elkésziilt Nagyvarad—Fiume transzverzalis a Duna—Drava-vastttal egyiitt csatla-
kozott a Budapest—fiumei vastthoz, azonban a kdzpontositd politika (és a sajatos
tarifaképzés) miatt az alféldi agrarexport tulnyomo része mégis erés északi kerii-
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16vel a févaroson keresztiil aramlott Fiumébe (Erd6si 1987, 2000). Az ugyancsak
rangos exporttételt képezd keményfa egy része a tengerhez kozelebbi Horvat-
Szlavoniabodl szarmazott. Az ottani erddgazdasagokbol keskeny nyomtava ,,ipar-
vasutakon” a fiumei févonal rakodoallomasaira szallitott fa jutott el a fiumei Ki-
kotobe. Fiume a tavoli felvidéki fenyd, a kdrpataljai biikk mellett ausztriai fenydre
firészeltaru-kivitelre is berendezkedett. Magyarorszag (31 gyaraval) rovid id6
alatt ,,cukornagyhatalomma” valt (Szerdahelyi 2012) és 1913-ban a jellemzden
Kisalfoldén, Dél-Dunantilon és az Alf6ld északi peremén termelt cukor tengeren
kivitt mennyisége megelozte a ceredliakat.

A tenger feldl érkezo feleannyi importaru f6 célallomasai (és egyben megha-
tarozo6 fogyasztoi) az élvezeti cikkek, mediterran €s tropusi gylimolesok, textilidk
¢és iparcikkek irant legnagyobb keresletet tdmasztd varosok voltak. A varoso-
dottsag (és varosiasodottsag) tekintetében még az elsé vilaghaboru eldtt sem te-
kinthet6 elhanyagolhatonak a valtozatossag az egyes nagytérségek, illetve me-
gyék kozott. (Ahogyan a meglehetdsen sok behozott nyersanyagot felhasznalo
gyaripar megoszlasadban még nagyobb kiilonbségek adodtak.) Valamennyi im-
portaru fogyasztasa, illetve felhasznalasa tekintetében természetszeriileg messze
kiemelkedett Budapest.

Végs6 soron bar az egyes régiok kozotti gazdasagi fejlettségbeli/jovedelmi kii-
l6nbségek is markans nyomot hagytak a megoszlas orszagos teriileti mintajan, de
ennél szembedtlobbek voltak az egyenetlenségek a nagyobb varosok (mint a Fiu-
mén keresztiil érkez6 importaru fogyasztopiaci) és a jobbara 6nellato falusi térsé-
gek kozott.

Fiume vonzasa legkevésbé Magyarorszag északnyugati részén érvényesiilhe-
tett. A Felvidék banyaszati/nehézipari rajonjait erds termelési kooperacio flizte
az osztrak/cseh iparvidékekhez, s6t Porosz-Sziléziahoz és az ezaltal generalt szal-
litasi igényt maradéktalanul képesek voltak kielégiteni a céliranyos vasutak. (A
Kassa—Ruttka—Oderberg vasut, a Jablonkai-hagon keresztiil Morvaorszagba at-
szolgalo vonalak.)

2.2. Az 1913. évi vasiti teherszallitas intenzitasi térképérol rekonstrualhato
helyzet — A fiumei vasut pozicidja a tobbi fovonalhoz viszonyitva

Az altalanos és regionalis gazdasagtorténeti, kozlekedéstorténeti és gazdasagfold-
rajzi ismeretekre alapozott elobbi feltételezéseink tobbségét megerdsiti Magyar-
orszag 1913. évi vasuti teherforgalmanak intenzitasat részletesen abrazol6 tema-
tikus térkép (26. abra) eredetileg Teleki Pal trianoni targyalasokhoz késziilt szak-
értéi anyagaban jelent meg. (Azota tobb torténelmi kézikonyv és mas kiadvany is
atvette.) Az abrabol egyértelmiien kitlinik, hogy — a halozat legnagyobb forgalmu
fotengelye a Bécs—Budapest—-Békéscsaba—Nagyszeben [Virdstoronyi-SZoros]—
Bukarest nemzetkozi févonal, mely a Kelet-Balkan—K&zép-/Nyugat-Europa tran-

160



zitban is kitiintetett szerepet jatszott. E tengelyen beliil forgalmanak intenzitasaval
kiemelkedett a Bécs—Budapest viszonylat (a Duna bal és jobb parti vasut egylittes
teljesitményével). Természetesen itt a két (millids) févaros altal kolesondsen kel-
tett (,,intermetropolis”) forgalomhoz hozzaadddott a még erdsebb belfoldi és nem-
zetkdzi csomopontok kdzotti forgalom is. (Bécs a nemzetkdzi csomoponti forga-
lomban a nyugati és északi iranybol Németorszag, Svajc és Olaszorszag feldl 6sz-
szefutd vonalak révén megeldzte Budapestet.)

26. abra:
Magyarorszag vasuti teherforgalmanak vonalak szerinti intenzitasa

Forras: Edvi-Halasz 1921.

A Budapest-Fiume vonal a forgalom stirtisége tekintetében ugyan némileg el-
mamuranyi kohészat egyiittmiikodésével kapcsolatos szallitasi igényt kielégitd
Kassa—Oderberg vasut. (Foként sziléziai feketeszenet, kokszot és felvidéki nyers-
vasat szallitott.) Mindemellett a filumei vasut nemzetgazdasagi jelentéségében (a
kikotébe/kikotobol szallitott aruk sokfélesége és fontossaga tekintetében) feliil-
multa a felvidéki vasutakat.

A Budapest-Fiume MAV-vonalhoz képest a versenytars Buda—Nagykanizsa—
Pragerhof (Pragersko) déli vasuti pdlya csupdn feleakkora forgalmat volt képes
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kelteni — talnyomoan a trieszti desztinacio iranyaban. (E vasut 6nmagaban termé-
szetesen nem jeleniti meg a Trieszt altal generalt teljes vasuti forgalmat.)

Viszont a szélséségesen monocentrikus magyarorszagi halozat fiumei vasutat
taplalo tevékenysége csak erds tébblettavolsagokat teljesitve valosulhatott meg.

Annak ellenére, hogy mar a déli orszagrészben is léteztek transzverzalis palya-
lancok (Nagyvarad—Fiume vasut Szabadkan—Bajan—-Dombodvaron keresztiil, il-
letve déli kiagazassal Szabadka—Zombor—gombosi Duna-hid-Eszék—Villany—
Pécs—Barcs—Nagykanizsa viszonylatban) azok gyenge teljesitménytiek (egyes
szakaszokon — pl. a Dél-Dunantulon — jelentéktelenek) voltak, ezért a févdrosban
sugarasan osszefuto halozati elemek szolgaltak folytatdskent.

Ebbdl a haldzati adottsagbol kovetkezden a délnyugat—északkelet csapast
fiume—budapestire csaknem mer6leges irany vonalakon adodott a legnagyobb
tavolsag Fiume és az orszag valamelyik fovonalbeli pontja kozott. E csoportba
tartoztak az Alfoldrol Budapestre Osszefutd, a fiumei gabonaexportb6l nagy
aranyban részesiilé vonalak.

A Budapestrdl az orszag keleti felébe sugarasan szétfutd palyak kozott nem mutatkozott éles
kiilonbség. Ezek kozé tartozott:

— a Hegyaljat érint0, illetve a Hajdusagon keresztiil a Fels6-Tiszat elérd,

— aKiralyhagon keresztiil Erdély szivét, Kolozsvart bekapcsold, majd Tovisnél a Maros menti

nemzetkdzi févonalhoz becsatlakozo, )

— a Duna-Tisza koze tengelyében Szabadka—Ujvidék—Zimony [Belgrad] viszonylatu nemzet-

kozi févonal.

Feltiinéen gyenge volt a forgalma a keleti és deéli perifériaknak. A Karpatok
ritkan lakott, jobbara onellato térségei a ,,fehér foltok”, ahol a legtomegesebb ex-
portaruk (fa, so, €pitdko stb.) kiszallitasabol eldszor a tutajozas, majd a hajozas
magas aranyban vette ki a részét az orszagon beliili régiok kozotti forgalombol.

Természetesen szamos helyi tényez0 is kifejezodott a vasuti teherforgalom in-
tenzitasanak alakulasaban mint pl. a felvidéki, erdélyi érc- és sobanyaszat, a pet-
rozsényi és krasso-szorényi, valamint a tatabanyai szénbanyaszat.

2.3. A Karpat-medencén tili ausztriai és nemzetkozi hinterland

Schulz-Kiesow szerint Fiume behozatalanak a kikoté Monarchiaban levo hinter-
landjan beliili megoszidsa 1913-ban a kovetkezOk szerint alakult:

— Magyarorszagra 77,2%-at,

— Ausztriaba 18,8%-at és

— Bosznia-Hercegovinaba 2,8%-at szallitottak tovabb.

Az el6bbi adatokbol az kovetkezik, hogy a maradék minddssze 1,2%-on a Ke-
leti- és Déli-Karpatokon tuli roman, tovabba a Dunatol délre levo szerb teriiletek
osztozkodhattak.
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2.3.1. A Karpatokat kiviilrol ovezo északi, keleti és déli teriiletekkel valo
kapcsolat jelentéktelensége Fiume szamdra

A Karpatokon tuli teriileteken az 1870-es évekig a hegységen dathatolo hago és
keresztvolgy vasutak hianya miatt eleve nem érvényesiilhetett Fiume vonzereje.
Az 1870-es évektdl épiild transzkarpati vasutak is alig érezhetden valtoztattak
ezen a helyzeten, mivel inkdbb csak Magyarorszag északi régioiban, illetve az
Alf6ldon talaltak partnerre Galicia és Bukovina keresked6i. Ugyan e vasutak eld-
zetes tanulmanyainak szerzoi részletesen ecsetelték égetd sziikségességiiket a tul-
oldallal folytatott kereskedelemben, varakozasuk alig teljesiilt. (Hadaszati szem-
pontbdl viszont kétségtelentil értékesek lehettek mozgdsitas esetén.) 4 Karpdto-
kon tuli osztrak teriiletek dontéen Bécs és Ausztria északi (foként cseh) ipari tar-
tomdnyai felé orientdlodtak az arucserében, de még a lengyel teriiletekkel és
Oroszorszaggal teremtett gazdasagi kapcsolatuk is er6sebbek voltak a magyaror-
szagindl.

A Romania és Magyarorszag kozotti vasuti 6sszekottetés a kormanyok kdzott
folytatott, évekig tartd egyezkedések utdn — Orsova felé a Duna kézelében és a
Tomosi-szoroson keresztiil Brassé felé egyarant — csak 1879-ben egy id6ben ko-
vetkezett be. A 19-20. szazad fordulojan a két orszag kozott 1étrejott, csupan mel-
lékvonal mindségli két transzkarpati Osszekottetés a Gyimesi-hagd és a
Vorostoronyi-szoros adta lehetdséget kihasznalva arra utal, hogy gyengék voltak
a magashegység altal elvalasztott régiok kozotti gazdasagi és kulturalis kapcsola-
tok. A két orszag kozotti kereskedelem és a tranzit miikodtetéséhez akkor boven
elegendo volt a dunai vizi Gt és a Déli-Karpatokon keresztiilvezetd két nemzetkdzi
vasuti fovonal.

Az eldbbiekben vazolt helyzetbdl kovetkezik, hogy Fiumének alig lehetett sza-
razfoldi kereskedelmi kapcsolata Romanidval, mely a tengerentili kereskedelem-
hez sajat kikotovel is rendelkezett. Constanta azonban felszereltségben és szolgal-
tatasainak spektrumaban joval elmaradt Fiume mogott, de legfobb feladatanak az
extenziv romaniai mezégazdasag gabonaexportjanak és mas tomegtermék be- és
kirakasanak eleget tudott tenni.

Romania és Magyarorszag kozott a kereskedelem 6 tételét a roman agrarter-
mények képezték. A budapesti o6ridsmalmok exportiizletiikhoz szivesen vasarol-
tak olcsd roman gabonat, a sertéshizlaldak pedig kukoricat, de az dmlesztett ter-
ményeket foként a Dundn szallitottak. Hasonlé volt a helyzet Szerbiaval kapcso-
latban is — ahonnét nagy szamban érkeztek specialis hajokon sertések és veliik
egyiitt takarmany a févaros kornyéki hizlaldakba és vagohidakra.

Az adatok nem csupan azt a hipotézist erdsitik meg, hogy a meghatarozo
hinterland a Karpat-medence lehetett, melyet kiegészitett a Monarchia masik or-
szaga, hanem azt is egyértelmiivé teszik, hogy az 1913-ban mar tébb valtozatban
is miikddé vasati kapcesolat ellenére a tobbi kozeli orszag egészen jelentéktelen
mértében vette igénybe a magyar kikotot.
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2.3.2. A magyar és osztrak tengerparti tartomanyokkal valo kozlekedési
kapcsolat sajdtossdga

Fiumének az osztrak Isztriaval és Gorz—Gradisca tartomannyal volt vastthalozati
kapcsolata, azonban sem a Magyar Kiralysaghoz tartozé kozeli parti megyékkel,
sem a tavolabbi Dalméaciaval a Monarchia idején nem volt.

Miutén a kapcsolattartas egyetlen realis eszkdze a part menti hajozas lehetett,
Dalmacia és a magyar tengerpart, valamint a Kvarner6i-6bolben levo osztrak szi-
getek tulajdonképpen Fiume forelandjahoz tartoztak, ezért a tengeri piacokkal
foglalkozo fejezetben jelenitjiik meg e sajatos helyzetet és kovetkezményeit.

2.3.3. A Monarchian beliili és kiviili forgalom — A forgalom orszagok szerinti
megoszlasanak alakuldasa a 19. Stazad végétdl az elsé vilaghaboruig

Az 1898-1913. évi nem tul hossza idészakban Fiume forgalmabdl az egyes or-
szadgok részaranyaban a legfontosabb valtozads a nemzetiesedés szoval irhato le.
Az érkezd és induld forgalombol Magyarorszag részaranya

— az 1898. évi 76,4, illetve 66,5%-kal szemben

— 1913-ban mar 80,1, illetve 81,0%-ra novekedett mikdzben az Ausztria altal
keltett 14,3 és 30,2%-r6l 16,0 és 15,3-ra valtozott.

Az érkezd és elszallitott mennyiségek kozotti rapszodikusan valtozd ardnyok-

bol annyi tiinik ki, hogy

— Ausztria Fiumén keresztiil vastton tortént behozatalanak 1905-ig volt fi-
gyelemre mélto jelentésége (bd kétszeresen feliilmulva az Ausztriabol vas-
uton Fiumébe vitt aruk aranyat), majd a vasuti be- és kiszallitas aranya meg-
lehetdsen kiegyenlitetté valt;

— a Boszniabol Fiumébe vastton érkez6 aru (faanyag, aszalt szilva stb.) rész-
aranyanak (az 1908. évi annexi6 ellenére) csokkend iranyzata arra vezet-
het6 vissza, hogy a Szlavoniabol Szarajevon Kkeresztiil a Neretva-torkolati
Metkovi¢ tengeri kikotoig elkésziilt vasuti palyalanc magahoz vonzotta a
boszniai tengeri kivitel egyre nagyobb részét.

Osszességében Fiume 1913. évi vasuti forgalmabol a Monarchia 96,1, illetve
96,3%-o0s aranyt képviselt. Fiume vasutallomasai (a statisztika szerint szamszeri-
sitve) még nyolc orszag szamara végeztek szolgaltatasokat (tobb-kevesebb rend-
szerességgel) és bar esetlegesen, nagyon ritkdn még mas orszagokkal is (42. tab-
lazat).

Ilyen forméan a k6zolt adatok is igazoljak tobb korabeli szerz6 panasz kicsen-
gésli megallapitasat, miszerint (Trieszttel ellentétben) Fiume lényegében Auszt-
ria—Magyarorszag (és az annektalt Bosznia-Hercegovina) kiszolgdlasdara szorit-
kozott, a nemzetkozi vasuti tranzit teljességgel jelentéktelen szerepet jatszott.
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A Fiumébe érkez6 aruk értékaranya két szdzalékponttal meghaladta a tomeg-
belit, mig az indul6 forgalomban az értékarany 1,7 szazalékponttal kisebb volt a
tomegalaptiakhoz képest (42. tablazat). A teljes forgalmon belill az Ausztriabol és
Bosznia-Hercegovinabol érkez6 aruk pénzértéke Osszegszeriien joval feliilmulta
az induld forgalmat (43. tablazat).

Az els6 vilaghaboru alatt a magyar €s osztrak haderd kdzdsen harcolt a Balka-
non. A hadsereg Ausztriabol érkezé hadianyaga és a kiilfoldi alapanyagok eljut-
tatdsa Ausztridbol rovid idén beliil sokat valtoztatott Magyarorszag €s Ausztria
aranyan 1914-1918-ban. (Részleteket 1asd a fiiggelékben — F.A.)

42. tablazat:
Fiume vasuti forgalmanak foldrajzi megoszlasa orszagok szerint
1913-ban pénzértékben

Orszag Erkezd I Induléd
korona

Magyarorszag 233 665 109 170 201 866
Ausztria 41521 827 31 260 628
Bosznia-Hercegovina 5832823 2189116
Egyéb orszagok

(I\%zmetorszégg, Olaszorszag, Szerbia) 3387103 11294871
Osszesen 284 406 862 214 946 481

Forras: Fiume hajo6- és aruforgalma 1913. p. 182-200.

43. tablazat:

Fiume vasuti forgalmanak foldrajzi megoszlasa tomeg és értek alapjan
1913-ban szazalékban

Orszag Erkez6 Induld

tomeg érték tomeg érték
Magyarorszag 80,2 82,2 80,9 79,2
Ausztria 16,0 14,6 15,3 145
Bosznia-Hercegovina . 2,1 . 1,0
Egyéb orszagok 3,8 11 3,8* 53
Osszesen 100,0 100,0 100,0 100,0

*Magaban foglalva Bosznia-Hercegovina részaranyat is.
Forras: Fiume hajo- és aruforgalma 1913. p. 182-200. adataibol szamitotta a szerzo.
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2.3.5. Trieszt és Fiume nemzetkozi vasuti hinterlandjanak osszehasonlitasa

a forgalom t6mege alapjan

A két kikot6 vasuti hinterlandja koziil
— kiterjedés (az orszagok szama) tekintetében a Trieszthez tartozo a nagyobb,

mig

— intenzitas tekintetében vegyes aranyok jellemezték az 1913. évi llapotot.
Bosznia és Szerbia erdsebben gravitalt Fiume felé, ellenben Németorszaggal,
Olaszorszaggal Trieszt joval er6sebb kapcsolatot tudott kialakitani. A Monarchia
piaca Fiume szamara joval fontosabb volt mint Trieszt szamara (44. tablazat).

Az értékalapu aranyok sem tértek el szignifikansan a tomegalaptaktol még 1888-ban sem (45.

tablazat).

Ami viszont a forgalom idébeni valtozasat illeti, az 1909 és 1913 kozotti mind-
ossze négy év alatt temposan novekedett a német viszonylati forgalom tomege,
az értéke pedig még gyorsabban. A svdjci forgalom (az erds idébeni amplitado
mellett) sulyban jelentéktelen, aruértékben mar igen gyors ndvekedést mutatott
(orak, finommechanika).

a) Erkezd forgalom

44. tablazat:
Trieszt és Fiume érkez6 vasuti (tomeg alapon) forgalmanak megoszlasa
orszagok szerint 1913-ban

Triesztbe Fiumébe
felado orszag mazsa % feladd orszag mazsa %

Ausztria 12874518 | 86,5 | Ausztria 2108000| 16,0
Magyarorszag 1039710 7,0 | Magyarorszag 10542 000| 80,2
Bosznia-Hercegovina 57 152 0,3 | Bosznia-Hercegovina 43 384 3,3
Osztrak—Magyar Monar- (13971 380| 93,8 | Osztrak—Magyar Monar- |12 693 384 | 96,5
chia chia

Németorszag 527 661 3,5 | Németorszag 52 600 0,4
Olaszorszag 316 786 2,1 | Olaszorszag 13 140 0,1
Svajc 49 143 0,3 | Svajc 0,0
Szerbia 6095| 0,1 |Szerbia 13150| 0.1
Franciaorszag 3052 0,1 |Franciaorszag - -
Belgium 1133 0,0 |Belgium - -
Egyéb orszagok 6 846 0,1 |[Egyéb orszagok - -
Osszesen 14 882 096 | 100,0 | Osszesen 13148 000 | 100,0
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b) Indulo forgalom

Triesztb6l Fiumébol
fogad6 orszag mazsa % fogadoé orszag mazsa %

Ausztria 8723659| 72,0 |Ausztria 95 600 15,8
Magyarorszag 1329437 12,4 |Magyarorszag 5064 000 | 80,9
Bosznia-Hercegovina 49 053 0,3 | Bosznia-Hercegovina 22 000 04
Osztrak—Magyar Monar- (10102 149 | 84,8 | Osztrak—Magyar Monar- |6 052000 | 96,6
chia chia

Németorszag 1222673| 10,1 |Németorszag 66 240 1,1
Olaszorszag 540 784 4,1 | Olaszorszag 31150 0,5
Svéjc 34 581 0,2 |Svajc - -
Oroszorszag 57 989 0,4 | Oroszorszag - -
Romania 47 050 0,3 | Romaénia 6210 0,1
Szerbia 36200| 0,2 |Szerbia 72 450 1,2
Egyéb orszagok 1930 0,0 |Egyéb orszagok 31 050 0,5
Osszesen 12 093351 | 100,0 | Osszesen 6259 000 | 100,0

Forras: Androvi¢ 1918. p. 70. és Fiume hajo- és aruforgalma 1913. évrél.

45. tablazat:
Trieszt szarazfoldi forgalmanak® megoszlasa orszagok szerint értékben

1888-ban

Orszag Milli6 forint
Ausztria 120,0
Magyarorszag 32,3
Olaszorszag 6,3
Oroszorszag 55
Svajc 50
Németorszag 35,3

millié6 marka

*Lényegében vasuti forgalmanak. **Az adat a korona (pénznem) bevezetése
(1900.01.01.) elétti masodik évre vonatkozik, ezért nem hasonlithato 6ssze
a kovetkezo tablazat korona értékével.

Forras: Az Osztrak—Magyar Monarchia irasban és képben, 1888.

A forgalom iranyai tekintetében Magyarorszag viszonylag kiegyensulyozott
fejlodésével ellentétben Németorszag Triesztbe iranyuld vasuti forgalma mindkét
mutaté alapjan joval gyorsabban novekedett mint a Triesztb6l érkezd (46. tabla-

zat).
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1906-hoz képest Trieszt vasuti érkezd forgalma 1913-ig Németorszaggal
127,1%-kal, indulé forgalma pedig 24,6%-kal nott.
Trieszt messze legnagyobb kiilfoldi piacan, a Német Birodalmon beliil az
egyes tartomanyok részaranya elsdsorban a tavolsagtol, illetve a hal6zati elérhe-
tdségtodl, és csak masodsorban a méreteiktdl és kiilkereskedelmi orientaciojuktol
fiiggden alakult (47. tablazat).

46. tablazat:

Androvi¢ adatai Trieszt vasuti forgalmanak keltésében résztvevo harom
szomszédos orszagbol

a) Trieszt Svéjc altal keltett teljes vasuti teherforgalma

Ev Mazsa Milli6 korona
1909 127 000 16,8
1911 78 000 10,7
1913 133724 255

b) Trieszt Magyarorszag altal keltett vastti teherforgalma

Ev Behozatal Kivitel Az aktivum mértéke
millié korona
1909 42,51 51,09 8,58
1911 46,58 69,66 23,08
1913 68,54 88,18 19,64
Forras: Androvi¢ 1918, p. 147.
¢) Trieszt Németorszag altal keltett vasuti forgalma
Ev Behozatal Kivitel Osszesen
mazsa millié korona mazsa millié korona mazsa millié korona
1906 292 721 58 752 994 007 70278 1286 728 129 030
1910 542 735 116 247 1142 169 97 179 1684 904 213 426
1913 664 810 143 637 1239216 | 131450 1904 026 275 087

Forras: Androvi¢ 1918, p. 143.
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47. tablazat:
Trieszt vasuti forgalma a kiilonb6z6 németorszagi tartomanyokkal 1913-ban

Tartomany Erkezd forgalom Indulé forgalom Teljes forgalom
vagon % vagon % vagon %
Bajororszag 2291 43,21 3351 27,40 5642 32,23
Szaszorszag 724 13,72 3897 31,83 4616 26,37
Poroszorszag 1153 21,25 2904 23,75 4057 23,18
Wiirttemberg 460 8,72 833 6,81 1293 7,39
Baden 334 6,33 358 2,93 692 3,95
Elzasz-Lotaringia 105 1,99 512 4,19 617 3,52
A tobbi tartomany 210 3,98 377 3,09 587 3,36

Forras: Androvi¢ 1918. p. 68.

2.4. A két kikotovaros helyi fogyasztasa az aruforgalombdl a tengeri
és szarazfoldi szallitas mérlege alapjan

Mindkét kikoté rendeltetése ugyan a bel- és kiilfoldi piacok kiszolgalasa volt,
azonban nem szabad megfeledkezni a helyi lakossag és kozintézmények, valamint
az ipar fogyasztasarol sem a tenger €s a szarazfold feldli behozatalbol.

2.4.1. Fiume varos felhasznalasa (Avagy Mennyit fogyasztott a varos a teljes
aruforgalombol?)

2.4.1.1. A potencialis fogyasztok

Fiume kikotdjének és palyaudvar komplexumanak forgalmat tlnyomoan a varos
kozigazgatasi hataran tal — s6t a Szavatol/Dravatol északra 1évo piactertiltek, gaz-
dasagi kozpontok/nagyvarosok keltették. Nyilvanvalo azonban, hogy a kikotéva-
ros népességbeli gyarapodasa (1913-ban mar 57 ezer £6), egész sor intézmény ala-
pitasa, kdzmiiveinek/infrastrukturajanak kiépiilése, de legfoképpen iparosodasa
(anyag- és egyéb szallitasigényes tizemek miikodése) mint a tengerhajozas, mind
a szarazfoldi kozlekedés szamara nem elhanyagolhato piacot jelentett.

A magyar varosok kozott Fiume az iparosodottsag mértékében és gazdasagi sokrétliiségében az
elsé kozott volt. Kifejezetten nyersanyagigényes, tipikus ,,kikotdiparai” (olajfinomitd, malom, rizs-
hantolo, dohany stb.) mellett a legtdbb ipar (papir, szesz, gép-, hajoipar, torpedogyar stb.) is kitlint
szallitas-, valamint anyag- és energiaigényességével. Az ipar altal keltett behozatal és kivitel (to-
megét tekintve) meghatarozo volt Fiume helyi tengeri és vasuti forgalmaban (Beluszky 2008).

Mivel a fiumei ipar nyersanyaganak tobbségét tengeren szerezte be, ezért a
Magyarorszagrol érkezett aruknak masodlagos szerep jutott. Viszont a lakossdg
ellatasat szolgadlo aruk kérében a kétiranyu szdllitas kézétt mar kisebb volt a kii-
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lénbség. A helyi iparokon kiviil a vidéki varosok atlaganal joval urbanusabb és
magasabb jovedelmii lakossag fajlagos (élelmiszer, iparcikk stb.) fogyasztdsa is
ndvelte a tengeren €s vasuton érkez6 arukbol tovabb nem szallitott arukontingens
nagysagat (Pelles 2016b).

A termelés, kozmiivek, szolgaltatasok és lakossdg altal teremtett helyi piac
konkrét nagysagarol nem all rendelkezésiinkre adat. Ezért csak a szakmai logikara
alapozott az 1913. évre vonatkozo becslésiinkre hagyatkozhatunk.

2.4.1.2. A helyi fogyasztas megallapitisanak modszere

Mindenekel6tt azt kell tisztazni, hogy az aktualis statisztikai évkonyv adatai
mennyire fedhették le a tényleges (teljes) tengeri és szarazfoldi arumozgast.

Ugy gondoljuk, hogy a tengerparton vizi jarmiiveken érkezé és indulé druk
majdnem 100%-dt tartalmazzdk a kikotdi adatok (silyban). A statisztikailag nem
szamon tartott kis tételes csonakos szallitas (ide értve az amat6r haldszok zsakma-
nyait is) egészen jelentéktelen lehetett a hivatasszeriien mitkkodé tengerhajozasi
tarsasagok teljesitményéhez képest. A szarazfoldi oldalon ugyan rendelkezésre
alltak a Fiumébe vezets (nagyon kiillonboz6 allapotban levl) makadam utak, de
ezeken a fogatolt kozlekedésre hagyatkozds kényszere miatt szintén nem volt sza-
mottevé a forgalom. A Fiume mdgotti hegyvidéken nem alakulhatott ki olyan va-
rosellato mezégazdasagi ovezet, ahonnét a gazdag piaci felhozatal biztositotta
volna az alapvet6 hazai élelmiszerekkel valo ellatast. Szekerekkel Fiumébe a tii-
zifan kiviil a nem nagyszamu legeltetd allattenyésztést folytatd kis gazdasagok
hust és tejtermékeket, esetleg némi burgonyat, répat vihettek a varosba.

Becslésiink szerint a tenger fel6l a Fiume kikotobe érkezo és onnét a szarazfold
belsejébe tarto, valamint az ellenkezé iranyu forgalom legalabb 95%-dt a vasut
hordozhatta. (Az 5% magaban foglalhatja a mogottes hegyvidékrél nem a va-
rosba, hanem egyenesen a kik6tdbe fuvarozott export fa tdmegét is. A fa tilnyomo
része természetesen tehervonatokkal érkezett tavoli feladohelyekrol.)

A fiumei kikot6 és vasttallomas forgalmabol a helyben felhaszndlt aruk
(nyersanyagok és fogyasztasi cikkek) mennyiséget elvileg (elsé megkozelitésben)
két adat

— atengeren behozott és vastton kivitt, valamint

— a vasuton behozott és tengeren kivitt aruk mennyiségbeli kiillonbségének

0sszegébdl lehet megbecsiilni.

A 48. tablazatbol vilagosan kitlinik, hogy a tengeren behozott és vasuton to-
vabbszallitott dru kozotti kiilonbség (azaz a hajokbol kirakott, &m Fiumében ma-
rado aruk tomege) sokkal nagyobb volt a vasuton behozott és tengeren kivitt ko-
zotti kiilonbségnél, mivel a fiumei ipar nyersanyaganak tobbségét tengeren sze-
rezte be, ezért a Magyarorszagrol érkezett aruknak masodlagos szerep jutott.
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Viszont a lakossag ellatasat szolgalo aruk korében a kétiranyu szallitas kozott mar
kisebb volt a kiilonbség.

A varost tehat a tengeren érkezd aruk nagyobb mértékben ,, taplaltak” mint a
szarazfoldi hinterlandja.

A helyi felhaszndlds formalisan a tengeren érkezé arumennyiségbdl (suly és
részarany tekintetében) évrol évre valtozott. A kereslet és kinalatbeli kiilonbségek
kezelésének hatékony maodja a raktarozas volt. (A hosszabb idejii raktaron tartasra
természetesen csak az aruk egy része volt alkalmas.)

A hajokon érkezd €s vastton (tovabb) induld aruk mennyisége kozotti kiilonb-
ség az 1890-es évek végi mintegy évi masfél millio mazsaval szemben 1913-ban
mar megkdzelitette a hdrommillié méazsat, mig a vasuton érkezd és a hajokba be-
rakott kozotti kiilonbség a félrol masfél millio mazsara novekedve durvan megha-
romszorozodott (48. tablazat).

48. tablazat:
Fiume tengeri és vasuti aruforgalmanak kiilonbsége 1898 és 1913 kozott, mazsa

Ev Tengeren Vasuton Kiilonbség Vasuton Tengeren Kiilonbség
behozott kivitt (vastiton behozott kivitt (tengeren
kevesebb) kevesehb)

1898 4788 366 3323583 1464783 6120 150 5112587 407 563
1899 4 316 750 3026 146 1290 604 7800 649 7152 670 647 979
1900 3789322 2844975 944 347 8769 226 7988 996 780 230
1901 3970 238 2611852 1 358 386 8692 458 7939 600 752 790
1902 3622505 2607 681 1014 824 8 455 685 7547 164 908 521
1903 4 437 222 2797678 1639 544 7826 401 8210037 | —383636*
1904 4436 476 3557 962 1878514 7826 401 7 607 632 218 769
1905 6111761 4401777 1709984 8214531 7 852 870 361 661
1906 5747620 3636 600 2111020 8884 508 7661719 1222789
1907 8829776 7375883 1451 893 8 555 807 7257279 1298528
1908 6593771 4598 166 1995 605 9 748 754 8253 074 1495720
1909 8423 279 6614 948 1808 331 8716 332 7713712 1002 620
1910 6 955 877 4988 804 1967073 9 447 947 8288931 1159 016
1911 7751520 5430 286 2321234 | 10293615 8 537 652 1756 563
1912 8791978 5987 049 2804929 | 12264807 | 10920 846 1343961
1913 9258 767 6298 767 2960000 | 13147805 | 11738827 1408 978

* Az egyetlen eset, amikor tobbet vittek ki tengeren, mint amennyi vasuton érkezett (a statisztika
szerint) kifejezetten rendhagy6. Bar szamitasi hiba sincs kizarva, valdszini, hogy a korabban fel-
halmozott aruk tomeges eladasara keriilt sor 1903-ban.

Forras: Fiume hajo- és aruforgalma... 1906-1907. és 1913. évi adatai és a szerz6 szamitasai.

171



2.4.1.3. A helyi fogyasztas mennyisége az 1913. évi forgalommerleg alapjan

A hivatalos statisztikaban a teljes kikotdi forgalom mindossze 1 270 380 mazsaval
(6,44%-kal) haladta meg a teljes vasuti forgalmat (49. tablazat). Elnagyolva ez
lehetne az az arumennyiség, amit Fiume hasznal fel. Azonban a részletesebb sza-
mitasokkal ett6l eltéré eredményre jutottunk.

49. tablazat:
Fiume kikot6i és vasuti forgalma 1913-ban

Forgalomtipusok Meérték- Erkezd Indulé Osszesen
egység (behozatal) (kivitel)
a) Kikotdi forgalom
Teljes forgalom tomegben mazsa 9 229 592 11 738 827 20968 419
Teljes forgalom értékben korona | 213410051 264 593 728 478 003 779
Ebbél
— magyar tengermellék mazsa 103 203 372044 475 247
— osztrak tengermellék mazsa 1103 366 1750931 2 854 297
— Trieszt mazsa 55951 8 208 64 159
Tengermellék Gsszesen mazsa 1262 520 2131183 3393703
b) Vasuiti forgalom mazsa 13 309 818* 6388 221** | 19698 039
korona | 287406856 | 215012481 502 419 337

*A szarazfold feldl érkez6; **A szarazfold felé indulo.
Forras: Fiume hajo- és aruforgalma az 1913. évben.

A magaban Fiumében felhasznalt arumennyiség kozelitd pontossagih megha-
tarozasa a kovetkez6 modon tortént:

a) A kikotébe hajoval érkezé teljes arutomegbdl kivontuk a magyar és osztrak
tengermellékre, valamint Triesztbe hajoval tovabbszallitott mennyiséget,

9229592 q
-2131183¢q
7098409 ¢
majd ebbdl kivontuk a Fiumébdl inditott vasiti arutdmeget
7098 409 q
—6388221q
716 186 q
Nyilvanvalo, hogy az elébbi 6sszegbdl még ki kellene vonni a sziikebb (25
km-en beliili) vonzasteriiletre kézuton kiszallitott arukat ahhoz, hogy meghataroz-
zuk a Fiumében maradd, ott (haztartasi/koziileti/termelési célokra) felhasznalt
tényleges arutdmeget. Az erre vonatkozo adatok hijan e tételt max. 50 000 ma-
zsara becsiilve a tengeren érkezé arukbol Fiumében marado tomegét ~ 660 000
mdzsara becstiiljiik.
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b) A Fiumébe vastton érkez6 arumennyiségbdl kivontuk a kikotébol induld
teljes tengeri forgalmat, és az igy nyert arutdmeghez hozzaadtuk a kornyékrdl
kozuti (fogatolt és egyéb) jarmiivekkel max. 25 km tavolsagrol beszallitott arukat
(pl. gytimdlcs, oliva, zoldségfélék, fa, ko), melyek mennyiségét 70 000 g-ra be-
csiltiik:

13309 818 q
-11738827q
1570991 q
+70 000 q
1640991 q

Osszességében a kétiranyli aruaramlas helyben maradt mennyisége, azaz Fi-
ume varos (¢és kikotd) altal felhasznalt aru teljes mennyisége 660 + 1641 ezer q =
2,3 millié q lehetett (27. abra).

Ez a mennyiség a kikoto és a vasttallomas teljes forgalméanak (egyenként) el-
érte a =~11-12%-4t, azaz a lélekszamahoz képest Fiume hdztartdsi és iizemi daru-
fogyasztasa a népesebb Szegedhez és Debrecenhez képest 3—5-szords nagysagot
ért el.

27. dbra:
Fiume fogyasztasa a tengeren és vasuton érkez6 arukbol 1913-ban

Tengeren Tengeren
a Monarchian érkezz6 w
kivilre induld Osszesen
9 607 644 N 9229592 7
) m
Tenger{n:l]ékekre T?ngegrbnellé}lktel:re I
Kikotében arté ovabbszallitott
Lu berakodott \| 1262520 2131183 Kikétében
partra rakott
I 1 10 0a | < 7 098 409 7 O
A& \/ N
> / fogyasztasa N e —— — — Fiume
1570 991 Tengerpart 5 fog7):e:)s1z;:sa S >
Vasuton a ;
4 bintertandbdi ™ h.VaS‘;m’;s >
érkezve interlandba
indulé —
13 309 818 6 388 221

Forrds: Fiume hajo- és aruforgalma 1913. 1. Altalanos jelentés p. 12. adataibol szerkesztette a
szerz0.
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2.4.1.4. Az egyes aruk fiumei felhasznalasa megallapitasanak problémdai
a tengeri és vasuti forgalom egyenlege alapjan 1913-ra vonatkozoan

A ,,Fiume hajo- és aruforgalma 1913 statisztikai évkonyv az egyes aruk kikotdi és vasuti pa-
lyaudvari forgalmarol két kimutatast tartalmaz:

— a legfontosabb arukat megjelenitd, 26-30. arura vonatkozo rovidebbet (a tengeri aruforga-
lomroél behozatal és kivitel szerint a 36-37. oldalon sulyban és értékben, valamint a vasuti
aruforgalomra vonatkozodan érkezés és elszallitas szerint ugyancsak stlyban és értékben a
62-63. oldalon (a ,,I. Altalanos jelentés” fejezetben);

— reszletesebb, 50-nél tobb arut felsorakoztatd kimutatést tartalmaznak a lobogok részletezésé-
vel, ugyanolyan rendszerben/bontasban szerkesztettek. (A 22-23. oldalon levd tengeri aru-
forgalom tablazat, valamint a vasiti aruforgalom arunemek és orszagok szerinti részletezett-
ségil adatait a 182-200. oldalon érkezés-elszallitds bontasban bemutatd tiblazatsorozat tar-
talmazza a ,,II. Tablas kimutatasok” fejezetben).

Miutan nem lattuk értelmét annak, hogy a nagyon részletes valtozatot valasszuk értékelésiink
alapjaul, a sok jelentéktelen aru miatt, a legfontosabb drukat tartalmazé kimutatas valtozat mellett
dontéttiink. Abban a hiszemben, hogy sziikitéssel a Fiume forgalmaban dontd fontossdagu drukra
asszpontosithatunk, nem vesziink el a részletekben. Kideriilt azonban, hogy

— akét rendszer azonos arura vonatkoz6 adatai k6zott jelentds kiilonbségek kételyeket ébreszt-
hetnek (csupén egyetlen példa: a vasuton érkez6 asvanyolaj mennyisége Gsszesen az egyik-
ben 268 ezer, a masikban 336 ezer q);

— a rovidebb valtozat szamos aru esetében nem tartalmazza mindkét forgalmi irany adatait,
pedig a részletesebb valtozatbol kideriil, hogy ellenkezé iranyban is volt forgalom, ezért az
ilyen esetekben nincs méd mérleg alapjan a helyi felhasznalasra utalasra;

— szamos esetben az érkezd drundl nagyobb mennyiségii indulot mutat ki a statisztika, pedig
olyan cikkekr6l van szd, melyekhez nem adodhat hozza helyben eléallitott érdemi mennyi-
ség. (Ezek az esetek feltehet6en raktarozasi miiveletekbdl adodhatnak, amikor is a kordbban
beraktarozott arubdl 1913-ban tobbet inditottak el, mint amennyi ebben az évben érkezett.)

Az F. A. tablazatainak adataibol ezért az drumozgas jellegzetességeirdl csak
néhany dltalanos megallapitas tehetd, de az adatok dsszességét alkalmatlannak
talaltuk arra, hogy a fiumei felhaszndlds/fogyasztas mennyiségének finomabb,
szamszeriien pontosabb meghatarozasdahoz kézelebb vigyen.

a) A szarazfold (a hinterland) feldli szallitasok korébe zommel exportaruk tar-
toztak

A vasuton érkez6 szallitmanyok koziil 6sszességiikben cukorfélék foglaltak el
az elso helyet, de koziiliikk csupan a finomitott cukorbol maradt jelentés mennyiség
a varosban.

A helyben felhasznalt kevés aru kozé tartozott a Galiciabdl tartalykocsiban érkez6 nyersolaj,
mely a tengerparti finomitoban petréleumma és mas termékké feldolgozva hajokon exportra, vas-
uton pedig Magyarorszagra keriilt. Ebben az esetben csupan ipari technoldgiai helyi nyersanyag
felhasznalas tortént, de a tényleges helyi termékfogyasztas kismértéki lehetett. (Lasd a — tenger
fel6li — vasiti induld forgalom ,,finomitott és egyéb asvanyolaj” tételeit.) Sajatosnak mutatkozott a
paraffin logisztika. A Galiciabol vastton érkezd termék a fiumei finomitobol szarmazoval kiegé-
sziilve az érkezonél nagyobb mennyiségben hagyta el tengeren Fiumét.
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Jelentésebb mennyiséget haszndltak fel Fiumében a vastiton nagy tdmegben
érkez6 (alapvetden export) arubdl, a fiirészelt és bardolt fabol a helyi épitkezése-
ken, ahogyan a statisztika alapjan 70 ezer mazsara tehet6 zab a tobb ezer szekeret
¢s hintot miikddtetd helyi/kornyéki fogatolt kdzlekedés ,lizemanyagat” adta.

Feltételezhetd, hogy a vasuton érkezd vasfélgyartmanyokat, vas- és acélarukat
a helyi gyarak, szerszamkészitok, a torpedogyar és gépjavito lizemek nagy arany-
ban vették igénybe, ahogyan a nyersfa feldolgozasa és felhasznalasa is itt tortént.

Fiumében keveset hasznaltak fel a vastton lényegében export céljabol érkezd
babbil, buzabol (pedig malma is volt a varosnak), arpdbol, asvanyvizbol, tovabba
nyers és kikészitett borokbdl, nyers dohanybol, dongabol, pamutarubol, magne-
zitb6l, mint ahogyan talpfabol, kukoricabdl, széndabol/szalmabdl is. Az adatok
tiikrében mérsékelt lehetett a Fiume boltjaiban eladott fabutor, papir- és pamutaru
is a vasuton érkezettekbdl.

b) 4 tenger feldl a szarazfold (a hinterland) felé torténd arumozgas egy részét
Fiume 1913-ban mar fejlett ipara képes volt ,,megallitani”, azaz alapanyagként,
energiahordozoként felhasznalni.

Az Europa-szerte a tipikus kikotdi iparagak k6zé tartozo rizshantolasban ma-
gyarorszagi viszonylatban jeleskedd fiumei hantoldéba hajokon behozott rizs han-
tolas utan a kevés helyi felhasznalastol eltekintve Magyarorszagra és a tengermel-
1€ki tartomanyokba keriilt, kiilfoldre kisebb részét szallitottak el. (Ebben az eset-
ben szintén ipari technologiai helyi felhasznalas tortént és csak alarendelten helyi
lakossagi fogyasztas.)

A hantolatlan rizs fele a helyi rizshantoldba, a masik fele a magyarorszagi és
kis részben ausztriai rizshantolokba tartd vagonokba keriilt.

Valtozatlan mennyiségben vasuton folytatta utjat az akkor még Budapesten miik6d6 miitragya-
gyarakba kiildott (kozel 1,2 millio mazsa) foszfatfold, mely a Kiugrdan legnagyobb tdmegii import-
arut képviselte, ahogyan a nyers fémekbdl, nyers pamutbél, jutabol sem tartott igényt jelentésebb
mennyiségben Fiume. A tengeren érkezett aruk egy része a vasuti elszallitas rovatban nem szerepelt.
Nagyon valdszinii, hogy az ,,egyéb asvanyok”, a (lenbdl, kenderbdl és jutabol késziilt) fonatok, a
nyers len és kender, tovabba a vegyi segédanyagok felhasznalasabol csak ki mértékben vette ki a
részét a varos. Ahogyan a hajokbol kirakott (chilei) salétromot is feltehetéen tovabb kellett hogy
szallitsak a magyarorszagi mitragyagyarakba, még ha nem is szerepel a vasuton elszallitottak lista-
jan — a kénnel egyiitt, melyet Magyarorszagon savva, valamint névényvédo szerré feldolgozva hasz-
naltak fel.

A vasuton érkezd fa fiumei felhasznaldsdara tobbféleképpen keriilt sor. A fiu-
mei teherpalyaudvaron kirakott tlizifa kozel felét a varos kalyhaiban és kazéanjai-
ban elégették. A nyersfa (ronk) fele pedig a helyi fiirésziizemekbe keriilt, vagy a
kikoté mélyépitési munkalatainal hasznosult. (Kis részébol pedig talpfat és dongat
faragtak.) A tengeren érkezo acsolt és fiirészelt fa gyenge tizede is Fiume épito-
iparat szolgalta. Osszességében kozel félmillio métermazsaval kevesebb fadru
hagyta el hajokon Fiumét, mint amennyi vasuton érkezett.
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Létezett jo néhany daru, melybdl exportra is ment, de ugyanakkor importaltak
is a tengeren. Koziiliik legmozgalmasabbnak a kukorica logisztikaja bizonyult.

E szemes terménybdl tengeren majdnem kétszer annyi érkezett, mint amennyit a hajok elszalli-
tottak, és a vasutra rakott mennyiség nem sokkal maradt el a tengeri exporttol. Ezért homalyban
marad, hogy honnét keriilt ki az exportaru. Miutan természetesen nem az egész importkontingenst
vitték ki 0j piacokra, minden valdsziniiség szerint Magyarorszagrol és Romaniabol szarmazott a
tilnyomo része. (A tengermelléki tartomanyokbdl aligha, mivel ott igen kevés helyen lehetett kuko-
ricat termelni, ezért jelentds behozatalra szorultak.)

A vastton érkezd arukbdl a fiumei lakossdgi fogyasztast leginkabb a szarvas-
marha és sertés (2,6 millié korona), a hus, kolbasz és mas husaru (2,4 millié ko-
rona), tej, tejtermék és egyéb allati termék (1,3 millié korona) szolgalta. A kikoto-
vdros egy személyre juto dragdabb élelmiszer-fogyasztasa joval magasabb volt az
orszagos dtlagndl, nem csupan a lakossag sajatos szociologiai dsszetételébol (ke-
reskedok, lizletemberek, tOkepénzesek, tengerészek stb.) adoddé magasabb vasar-
16erd, illetve nagyobb igények, hanem a hajok élelmiszerrel €s ezernyi mas hasz-
nalati cikkel valo feltdltése okan is.

Ertékiik alapjan a vasiton (a szarazfoldi piacokra) kiszallitott aruk koziil a leg-
rangosabb helyeket a foként a fiumei tizemekbdl kikeriild dohanygyartmanyok
(19 milli6 korona), hantolt rizs (12,2 millié korona), szezam és olajos magvak (2,5
milli6 korona), vilagitd és kend asvanyolajok (8,8 milli6é korona), papir és papir-
termék (1,1 millié korona), valamint torpedok (4,6 milli6 korona) foglaltak el. (Az
utobbi fegyverfajtabol még a daniai haditengerészet is rendelt.)

2.4.2. Trieszt varos helyi fogyasztasa tengeri és szarazfoldi aruforgalmabol

Trieszt népességszamban, helyi és orszagos szerepkorli intézmények és foként
ipari kapacitasok tekintetében nagyot fejlodott és szertedgazobb vasu uti Ossze-
kottetésekkel is rendelkezett a vilaghdbort eldestéjén. Bar rendeltetése tovabbra
is elsddlegesen a belfoldi és kiilfoldi hinterland kiszolgalasa kellett legyen, de idok
teltével mar a varos fogyasztasa is jelents tétellé valt.

Trieszt varos mint kozigazgatasi egység lakossaganak, koziileteinek, intézmé-
nyeinek, infrastruktirajanak és ipari iizemeinek (élelmiszerekkel, nyersanyagok-
kal, szénnel, berendezésekkel stb.) vald ellatasaban a tengeri szallitasra nagyobb
feladat harult mint a hinterlanddal 6sszekoto vasutra. Azaz ez ellatas foként kiil-
foldi arukkal tortént.

Az 50. tablazatban dokumentaltakbol kitlinik, hogy Trieszt kikotoi és palyaud-
vari arumozgasaibol a varosban marado mennyiség részaranya igen erésen no-
vekvé iranyzath volt. Az 1880-as évekt6l az els6 vilaghabortig tarté idészakban
béven megkétszerez6dott (de 1909-ben haromszorozddasi érték is eléfordult).
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50. tablazat:
A tengeri és vastti szallitas kiilonbozete alapjan Triesztben maradt aru
mennyisége (a kétiranyu szallitasok egyenlege)

Ev Tengeren behozott | A vasuton behozott Az Osszes kiilonbozet
és vasuton kivitt | és tengeren kivitt
aru kiilonbozete, | aru kiilonbozete, ezer mazsa 0p*
ezer mazsa ezer mazsa
1880/1889 2372 177 2195 10,0
1890/1899 3313 238 3551 13,3
1900 4 440 1190 5630 16,2
1901 4224 932 5 156 149
1902 4716 1671 6 787 15,8
1903 5590 1543 7533 19,8
1904 6 466 1664 8 130 20,2
1905 6 053 2176 8 229 19,3
1906 7691 2673 10 264 21,9
1907 9401 2591 12 052 20,9
1908 10 199 2 855 13 054 26,9
1909 12 802 2215 15017 29,6
1910 9749 2625 12 374 244
1911 9247 2775 12 022 21,9
1912 8 243 4 306 12 549 22,2
1913 11 047 3525 14572 23,7

*Az Osszes Triesztben maradé aru a teljes trieszti tengeri és vasuti forgalom szazalékaban.
Forras: Androvi¢ 1918. p. 134-135. alapadataibdl szamitotta a szerz6.

A kikotévarosba 1913-ban tengeren 23,1 millié mazsa arut hoztak be €s vas-
uton 12,1 milliét vittek ki a hinterlandra. (Becslésiink szerint a kivitel 95-95%-a
vasuton tortént, mert a lovas kocsikat csak néhany kilométeren beliil lehetett
igénybe venni az igen nehéz terepviszonyok miatt.) Forgalomban volt ugyan né-
hany 0,5-1,2 tonna képességii teherautod a regionalis 1éptékil szallitashoz, de tel-
jesitménytiik elenyészo lehetett a vastithoz képest. Azaz a 11,0 millié6 mazsa kii-
16nbségbdl mintegy 10,5 millié mazsa maradt a varosban.

A vastuton behozott aru mennyiségétdl (14,9 milli6 q) a tengeren kivitt (11,4
millié q) ugyancsak joval elmarad (51. tablazat). A 3,5 milli6 mazsa kiilonbség
Iényegében szintén a helyi fogyasztas rendelkezésére allhatott.

A Triesztben maradt osszesen 14 572 000 mdzsa dru a teljes (tengeri + vasuti)
forgalomnak 38 022 000 mazsa) a 38,3%-a. Ha szamitasba vessziik a kozuti szal-
litas bo félmillio mazsas tételét, még akkor is 37%-os a lokalis felhasznalas. Ez
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igencsak meglepden magas ardny, ha csupan Ausztria keleti nagyobb felét vesz-
sziik szamitasba a millids csdszarvarossal, Béccsel egyiitt mint a tengeri kereske-
delem irant nagy mennyiségi igényt tamaszto térséget.

51. tablazat:
A tengeri és vastti szallitas szerepe Trieszt ellatasaban 1913-ban
(vazlatos kivonat az elébbi részletez6 tablazatbol) 1000 mazsaban

Tengeren behozva 23 140
Vasuton kiszallitva 12 093
Triesztben maradt 11047
Vastton behozva 14 882
Tengeren kiszallitva 11 357
Triesztben maradt 3525
Triesztben maradt dsszesen 14 572

Forras: az 50. tablazatbol kivonatol és szamolta a szerzd.

Ertékalapon a vasuti behozatal 8,76 milliard koronajaval szemben a tengeri
kivitel 9,32 milliard, illetve a tengeri behozatal 8,70 milliard koronajaval szemben
a vasuti kivitel 7,83 milliard korona kivitele allt. Kovetkezésképpen a helyi ipar a
hinterlandrol behozott anyagokkal feldolgozasa soran akkora termék értéktobble-
tet hozott létre, hogy a helyi fogyasztason tulmenden még a tenger felé tortént
kibocsatas értéke is feliilmulta a szarazfoldi inputot. A tengeren behozott aruk ér-
tékét a helyi fogyasztas/felhasznalas ,,megvamolta”, ezért bocsatott ki a szarazfold
felé kisebb értékii tomeget, de kozrejatszott a raktarozasi spekulacio is.
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OTODIK FEJEZET

A MONARCHIA TENGERHAJOZASANAK
FO ESZKOZEI ES SZERVEZETEI

(Kereskedelmi flottak és hajozasi tarsasagok)






srer

alakulasa szempontjabol egyaltalan nem k6zombos, hogy miként alakult az oszt-
rak és magyar hajoallomany teljesitoképessége és milyen feladatokra szervezdd-
tek a hajozasi tarsasagok (mennyire voltak képesek a vildgdcean, a kiilonb6zo
tengerek elérésére) a kiilkereskedelem expanzidjanak nyomasara.

Mindamellett a kikdtok szempontjabol e két hattérfeltétel szerteagazo kérdé-
seinek targyaldasaban nem meriiliink el, csupan a potencidlra szoritkozunk. Mono-
grafikus részletességgel szinvonalas tanulmanyok jelentek meg az utébbi években
a magyar tengerhajozasi vallalatokrol, tarsasagokrol, hajotipusokrol Pelles Mar-
ton és Zsigmond Gabor tollabol, k6zos konyviik pedig remek tarhaza lehet mind-
azok szamara, akik e témakorrol tobbet szeretnének tudni.

1. A Monarchia kereskedelmi flottaja

1.1. A Monarchia flottajanak poziciéja Eurépaban — a Monarchian beliili
aranyok

Nyugat-Eurdpa tengeri nagyhatalmaihoz képest a Monarchia flottdja méretei-
ben/hordkapacitasaban és miiszaki szinvonalaban messze elmaradt, s6t a nagy
multt mediterran hajozasi kultarat hordozo Olaszorszag is megel6zte az elsé vi-
laghaboru kitorésekor (52. tablazat).

Mindamellett a Monarchia flottaja a mindkét tagorszagban végbement fejlesz-
tések kovetkeztében az 1867. évi 326 ezerrel szemben az elsd vilaghaboru elott
mar meghaladta az 1,0 milli6 BRT-t (52. tablazat), 1ényegesen javitva nemzetkozi
pozicidjat is.

Az osztrak—magyar kereskedelmi tengerészet 12—13 ezer fét foglalkoztatott.
Az 0j hajok, illetve tarsasdgaik lehetové tették, hogy a 20. szazad elején kilenc
orszaggal boviiljon a flotta forelandja. Az ujonnan létesiilt tarsasagok néhany éven
beliil az interkontinentdlis hajézdsi piacon is jo hirnévre tettek szert. igy példaul
a Lloyd a Levante utan most mar Egyiptomba, Kelet-Afrikaba, Indidba, Kinaba,
Japanba és Braziliaba is kozlekedtetett jaratokat.

Az 1895-ben alapitott Austro-Americana a szolgaltatasait kiterjesztetge a Foldkozi-tenger nyu-
gati medencéjére (versenyre kelve a francia hajozasi cégekkel), tovabba Eszak- és Dél-Amerikara,

s6t 1912-ben egy kdzép-amerikai jarat 1étrehozasanak el6készitése is megkezdddott, de megvalosi-
tasara a vilaghaboru miatt mar nem kertilt sor.

A kivandorilok szallitisa Amerikaba hagyomanyosan foként kiilf6ldi (olasz,
német, brit) tdrsasagok bevételét gyarapitotta. Szdzadunk elején e tevékenységet
nagyobbrészt mar osztrak—magyar hajok végezték.

A magyar és az osztrak flotta kézotti kiilonbség a dualizmus idején szerfelett
valtozékonyan alakult.
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52. tablazat:
Az egyes eurdpai orszagok kereskedelmi flottajanak nagysaga 1914 nyaran

(a gbzhajok adatai)
Orszag Ezer brutt6 regiszter tonna
Nagy-Britannia 20524
Németorszag 5155
Franciaorszag 1922
Norvégia 1857
Hollandia 1472
Olaszorszag 1430
Osztrak—Magyar Monarchia 1052
Svédorszag 1015
Spanyolorszag 883
Oroszorszag 852

Forrds: Escher 1917. p. 35.

A Monarchian belill az osztrak flotta a magyarral szemben a kiegyezés évében
volt a legnagyobb (a hajok szamaban 5,4-szeres) folényben. Magyarorszdg ugyan
a nemzeti tengeri kereskedelem fellenditése érdekében (kiilonosen 1891-t61) am-
biciozus flottafejlesztést folytatott (részben a sajat gyartmanyu, Fiumében késziilt,
részben a kiilfoldon épittetett gdzhajokkal), s bar a kiillonbséget sikeriilt mérsé-
kelni, de 1913-ban flottank még mindig messze elmaradt az osztrdktol. Kiilondsen
a hajok atlagos nagysdgaban, azaz a tavolsagi jaratokra alkalmas (6ceanjard), nagy
hajok szamdban volt drasztikus a kiilonbség (53. tablazat).

1867 és 1913 kozott Magyarorszag kereskedelmi flottaja a (vitorlas + g6z0s)
hajok szadmaban alig valtozott (547, illetve 545) mig a tovabbra is tobbszorosen
nagyobb szamu osztrdak dallomany radikdlisan (a haromotodére) csokkent a joval
gyorsabb (a nagyobb hordképességii g6zhajokat elényben részesitd) korszertisi-
tesi folyamat eredményeként. E folyamat még egyértelmiibben tetten érhet6 a ton-
natartalomban. 4 magyar flotta hordképességének megkettozédésével szemben az
osztrak majdnem meghdaromszorozodott. Kizarolag a gozhajokra szoritkozva
1913-ra mar kissé kedvezobb aranyok dllapithatok meg — ami nagyjabol egybevag
az osztrak és magyar kikotok mérete kozotti aranyokkal.

1.2. A magyar flotta

A magyar kereskedelmi hajodllomdny kezdeti elmaradottsagara jellemz6, hogy az
1867-1870. évi idoszakban még egyetlen gbzhajdja sem volt. Az elsé kisparti ja-
rati (g6z0s) beszerzésére 1871-iq, a hosszujaratira 1873-ig és a nagyparti jara-
tura 1874-ig kellett varni.
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53. tablazat:
Az osztrék és a magyar kereskedelmi tengeri hajéallomany alakulasa

Ev Hajok szama Tonnatartalom
Magyarorszag Ausztria Magyarorszag Ausztria
1867 547 2936 71791 254 263
1870 540 . 78 332 .
1880 477 . 69 918 .
1890 467 . 54 665 .
1891 485 1723 54 405 234776
1900 438 1637 69 397 347736
1905 477 1718 92 481 481 592
1910 455 1778 111 636 619 495
1912 593 1795 139 286 712 551
1913 545 . 144 435 743 650
1913 71* 198* 213 000* 705 000*
1914 . 445** 1055 719** .

*Kizarolag a gézosokre vonatkozo adatok; **A teljes Osztrak—Magyar Monarchia gézhajo flot-
taja.
Forrds: Magyar Statisztikai Evkonyv 1913. és Escher 1917. p. 34. egymassal nem mindig meg-
egyez0 adataibol szerkesztette a szerzo.

Az alloméany folyamatos és érdemi fejlodése a kisparti hajok korében csak
1879-t6l, a hosszujarati g6zosoke pedig 1882-t6] kezdddott meg. Viszont nagy-
parti jarati g6zosok a korai idészakban utoljara 1878-ban tették valtozatosabba a
magyar flotta dsszetételét, majd harom és fél évized kihagyassal mar csak 1911-
tol kertiltek 0jbol beszerzésre egészen a vilaghaboruig. E rejtélyesnek tiing pola-
rizalt allomanyszerkezetet olyan megfontolasbol hoztak létre, hogy a takarékos-
sagra hangsulyt fektetve az ,,Adria” és mas kisebb ,,mélytengeri” jaratokat lize-
meltetd tarsasag olyan kisebb dceanjarokra tett szert, amelyeket a mediterran/le-
vantei/és nyugat-europai (,,nagyparti”’) viszonylatokban is lehetett kdzlekedtetni.
(Interkontinentalis jaratok heti/havi gyakorisaggal indultak, ezért a szabad kapa-
citasukat az eurdpai peremi viszonylatokban lehetett értékesiteni.)

A hajok szamat tekintve vitorlas hajok tették ki a magyar flotta nagyobb részét
1903-ig, tonnatartalomban pedig 1893-ig. 1913-ban a 139 gdzds mellett még 96
tengeri vitorlds hajo is mikodott, viszont tonnatartalomban a g6z6sok mellett mar
eltorpiilt a vitorlasok szallitasi kapacitasa (143 752 versus 683) — ahogyan a g6z-
hajok mérete rohamosan novekedett.

Mai szemszogbol akar meghokkentd is lehet az a tény, hogy nemzeti flottink
miikodésének 1867 és 1904 kozotti hosszu évtizedeiben a hosszujdratu vitorlds
hajok tonnatartalma feliilmulta a nagyparti és kisparti vitorlas hajokat (s6t meg
darabszamban is elérte az utdbbi két kategoriaba sorolt hajok kétharmadat). Azaz
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a magyar tengerhaj6zasi tarsasagok szamos olyan nagysdgu sokarbocos és vi-
szonylag nagy rakter(i hajoval rendelkeztek (még 1890-ben is), amelyekkel a
Foldkozi- és az Eszaki-tenger kikotibe éppen ugy el lehetett jutni (a g6z6s6khoz
képest atlagosan 3—4-szer hosszabb id6 alatt), mint ahogy a dél-amerikaiakba is.

A 19/20. szazad forduldjan kivontak a forgalombol a hosszhjarath vitorlasokat,
sOt 1913-ban mar a nagypartiak is hianyoztak az allomanybol (54. tablazat) [Fiig-
gelék F.I. tabla].

A hajopark tonnatartalma és gépi meghajto ereje tekintetében a szerzodéses
tarsasagok (melyek tokéje foként az allamtol szarmazott) joval nagyobbak voltak
mint a nem szerzddéses ,,szabad” vallalatok.

Nyugat-Euroépa fejlett orszagaihoz képest a magyar kereskedelmi flottaban a
g0zhajok elterjedése (a vitorlas kereskedelmi hajokat kiszoritva) j6 néhany évnyi
faziskéséssel ment végbe. A lassubb technologiavaltas/atallas nem csupan a for-
galom generaldsdban meghatarozd mediterran térség és Magyarorszag gyengébb
tokekondicioira vezethet vissza (egységnyi raktérkapacitas létrehozéasa az acél-
testil és szerkezetli gézhajokon 3-6-szor annyiba kertilt, mint a fabol késziilt vitor-
las hajokon), hanem a szénellatas gondjaira és a szakképzett tengerészek hianydara
IS.

Mindaddig, amig a Karpat-medencei, illetve osztrak/cseh szénbanyak kozott
nem jott 1étre vasuti 0sszekottetés (1873), Fiumében a flitdanyag tobbségét Ang-
lidbol és Belgiumbol kellett magas aron beszerezni. Magyarorszag mar korabban
kezd6dott tengerészképzésében jelentds eldrelépés volt a magyar tengerészeti ha-
tosag feliigyelete ala tartozo Tengerészeti Akadémia 1870. évi alapitasa, ahol mar
elsésorban g6zhajokra képezték ki a tiszteket (Pelles—Zsigmond 2018).

A kiegyezés ugyan mérfoldké Magyarorszag gazdasagi fejlodésében, azonban
kereskedelmi hajoallomanyunk technikai felzarkoztatasa tekintetében alig tortént
érdemi 1épés az 1880-as évek elejéig. Addig flottinkat lényegében vitorlas hajok
alkottak — még hosszujaratu (kontinensek kozotti) viszonylatokban is. Viszont a
magyar kozlekedéspolitikanak koszonhetden 1882-t6! kereskedelmi flottank fej-
lesztése a vilaghdaboru kitoréséig igazi sikertorténetté valt gyorsasag €s miiszaki
szinvonal tekintetében egyarant (54. tablazat).

A magyar g6zhajoallomany akcidradiusz szerint széls6ségesen polarizalodott.
1910-ig csak hosszajarata és kisparti kategoriajuak alkottak. (Mikdzben fokoza-

cre

sres

vabbra is hatalmas volt a kiilonbség a Monarchia két tagorszaga kozott.

1898 és 1913 kozott a magyarorszaginal nagyobb flottak koziil a fejlédés mér-
tékét tekintve a magyar flottat csak Gorogorszag és az USA eldzte meg. Pelles ¢és
Zsigmond (2018) szamitasai szerint a 20. szazad elején a vilag 32 orszaga kozott
a magyar kereskedelmi flotta a 18. helyet foglalta el az atlagosnal gyorsabb nove-
kedés ellenére.
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55. tablazat
A gbzhajok szama és tonnatartalma hajokategorianként 1913-ban

Orszag | Hosszhparti I Nagyparti I Kisparti | Osszesen

Go6zhajok szama

Magyarorszag 68 3 63 134
Ausztria 98 29 71 198

Go6zhajok tonnatartalma

Magyarorszag 131 763 1439 9337 142 5398
Ausztria 411 000 278 800 15200 705 060

Forrds: Magyar Statisztikai Evkonyv 1913 és Escher 1917 adataibé] 6sszeallitotta a szerzo.

1.3. Az osztrak kereskedelmi flotta

A teljes flotta meg hajtoeré szerinti Osszetételben kovette az altalanos miiszaki
fejlodést, az apro vitorlasokat sorra vontak ki a forgalombol. Helyettiik kevesebb
szamu, de sokkal nagyobb kapacitast gézhajoval gyarapodott a hajoallomany.
1867 és 1914 kozott a hajok szama kétotoddel csokkent, ellenben tonnatartalma a
3,2-szeresére nott.

Az osztrak flotta a gyarapodasanak iitemében az 1890-es évek eldtti idoszak-
tol eltekintve a tobbi tarsasadg csupan néhany gdzhajot lizemeltetett az 1880-as
években.

A teljes hajodllomany tonnatartalmanak 1880-ban csak fele volt trieszti illeté-
kesseégii. A regisztracio helyét akkor még alig befolyasoltak iizleti/addzasi meg-
fontolasok. Ezért annak, hogy az allomany fele a tobbi kikotd kozott oszlott meg,
az oka abban keresend®, hogy rengeteg vitorlas hajot kellett alkalmazniuk az igen
nagyszamu (kis kapacitasu tagokbol 4ll6) az Adria-parti kikdtéallomanynak a napi
¢let biztositasahoz a rovidebb/hosszabb tengeri utak megtételéhez.

Az 1880-as évek elotti viszonylag gyenge gézhajoéallomany oka a korabeli
szerzOk szerint az volt, hogy az osztrak kormanyokban nem eléggé tudatosodott a
tengeri teherszallitas jelentdsége, nem kapta meg a joggal elvarhato torodést egy
olyan korban, amikor a vilagtengereken mar nagy méreteket 6ltott a forgalom —
az egymastol tavoli orszagok kozotti kapcsolatok erésdodésének nyomasara. A ma-
sik okot a hinterlanddal 6sszekotd vasuthalozat nem megfeleld teriileti szerkeze-
tében lattak, amely Trieszt kikot6i forgalmanak novekedését lassitotta. A harma-
diknak pedig a Déli Vasut altal alkalmazott magas vasuti tarifat nevezték meg
(Neumann-Spallart 1882).

Csak az 1893. évi kereskedelmi hajozas tamogatdsi torvényben is kifejezésre
jutd uj tengerhajozasi politika érvényesiilésének hatasara gyorsult fel és tartott
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egészen a vilaghaboruig az osztrak gdzhajopark fejlédése szamtan és teljesit-
ményben — fOként a nagyparti hajozast tdAmogatva. Jellemz0, hogy a vezetd tarsa-
sagnak az Osztrak Lloydnak a nyolc g6zhajoja az 1890-es években még csupan
tizezer tonnatartalmat képviselt, vagyis meglehetdsen gyenge szallitasi kapacitas-
sal rendelkezett.

Escher (1917) szerint az dallami anyagi segitség Ausztridban egyetlen dgazat-
ban sem hozott akkora kézzel foghato eredményt, mint éppen az orszag flottajaba
valo befektetés, mely a legvilagosabban a kiilkereskedelmi expanzioban nyilvanult
meg.

A fejl6d6 osztrak kereskedelmi flotta szallitasi teljesitménye a 20. szazad ele-
jén mar elérte az évi 70 millio mazsat és az arufuvarozasbol évente 150-200 millio
koronanak megfeleld bevételre tett szert melynek nagy része (inkabb kozvetlenil,
mint kdzvetve) Ausztria gazdasagat szolgalta.

Az 1910-es évek eleji osztrak flottafejlesztés lendiiletet adott az ugyancsak al-
lami hazai hajoépitési iparnak is. Bar a helyileg foként Triesztben dsszpontosuld
(sokféle szakma egyiittmiikodését feltételezd) osztrak hajoipar nem kiizdotte fel
magat az élvonalbeliek k6z¢, 1913-ban mar a hetedik helyen allt Eurépaban. Az
akkor gyartott Gsszesen 8448 tonnatartalmat kitevo teljesitménnyel nem sokkal
kisebbet ért el, mint Japan €s tobbet mint Norvégia vagy Olaszorszag. A 20. sza-
zad els6 masfél évtizedében a Lloyd altal forgalomba allitott tiz hajo koziil kilenc
Triesztben késziilt (56. tablazat). A hajogydrtas multiplikator hatdsa kedvezett az
osztrak és cseh hengerelt és 6ntott acél-, gbzgép-, miszer- és elektromoskésziilék-
iparnak.

56. tablazat:
Az Osztrak Lloyd legnagyobb hajoi 1914-ben

A hajé neve Epitési helye Felavatasanak | Tonnatartalom, Loéer6
éve BRT
Gablonz Trieszt 1912 8 448 8 000
Marienbad Trieszt 1913 8 448 8 000
Austria Trieszt 1901 7 588 3300
Helouan Trieszt 1912 7367 10000
Wien Trieszt 1911 7 367 10000
Innsbruck Trieszt 1914 7077 -
Nippon Sunderland 1901 6 317 3000
E;ﬁzerzog Franz Ferdi- Trieszt 1899 6 046 3600
China Newcastle 1900 5.732 3000
Vorwirts Trieszt 1906 5980 3450

Forras: Gatscher—Riedl 2017.
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2. A Monarchia tengerhajozasi tarsasagai
2.1. A magyar tengerhajozasi tarsasagok

2.1.1. Szakosodasok szolgaltatasi mod szerint

Ugyan a magyar hajozasi vallalatok allomanyaban végbement s 20. szazad elején
bizonyos mértékii koncentracié (néhanyuk megsziinésével), de még 1913-ban is
meglehetdsen szétaprozott volt a harom szerzodéses €s nyolc nem szerzédéses tar-
sasagra/vallalatra strukturalodott alloméany mind hajoik szdma és szallitasi kapa-
citdsa, mind személyzetiik szama tekintetében (57. tablazat).

A szerzddeses vallalatok a koltségvetésbol allami tamogatas fejében eleget
téve a magyar kiilkereskedelem szallitasi igényeinek, tengerek, illetve foldrajzi
nagyrégiok szerint szervezték az altaluk nyujtott szolgaltatasaikat. A szallittatoik-
kal kotott szerzodésre alapozottan foként menetrendszerii jaratokat kozlekedtettek
kiilonféle viszonylatokban, ezzel kiszamithatova téve az aru rendeltetési kikotobe
érkezésének idejét. Koziiliik a kapacitas €s személyzet hanyadosa, illetve a hajok
atlagos nagysaga alapjan az ,,Adria” Rt. lehetett a leghatékonyabban mtikodo (57.
tablazat).

A hajozasi tarsasagok/vallalatok koziil a legnagyobbak egyezményeket kotot-
tek a kiilfoldi piacteriiletekr6l. Az 1891. évi egyezmény alapjan

— azj magyar Adria Rt. a nyugati piacokra (Nyugat-Europa, Amerika),

— az Osztrak Lloyd a keleti piacokra orientalodott.

Alig harom év muilva (1894-ben) oly modon valtoztattak meg a miikodési te-
riileteket, hogy

— az Osztrak Lloyd a nagy azsiai orszdgok (India, Kina, Japan) és a kisebbek

mellett a kelet-afrikai piacon is jelen lehetett azzal a feltétellel, hogy jaratai
kotelesek érinteni Fiumét is;

— az Adria Rt. pedig a nyugati piacahoz fiizhette az észak-afrikai orszagokat

— Egyiptom kivételével.

A kolcsonosség jegyében a magyar szolgaltato jaratai pedig miutan elindulnak
Fiumébdl, vagy oda érkeznének, kotelesek utba ejteni Triesztet.

Brazilidba a korabbi egyezség alapjan az Adria, az 1894. évi szerint pedig fel-
Monarchia a sajat tarsasdgaival és nem valamelyik fejlett orszagbeli dceanjaro
szolgaltatoval kereskedett, ami a stabil kapcsolatot jelzi.

A nem szerzédéses vallalatok allami tamogatas nélkiil kellett, hogy ,, megélje-
nek” a piacon. Altaldban alkalmi tengeri fuvarokat teljesitettek — kisebb részben
idében rugalmas menetrendszerii kdzvetlen jaratokkal (az indul6 és célkikoto ko-
z0tti utat megszakitas nélkiil megtéve), részben tramp jaratokkal (amikor megha-
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tarozott idokereten beliil, a koztes kikotokbe is betérve, az ottani rakodasi felada-
tokat ellatva) teljesitették a nem siirgds szallitasi feladatokat). Megszakitas nélkiili
alkalmi fuvarokat magasabb tarifaval akkor vallaltak, ha a raktér kihasznaltsaga
megfeleld mértékben biztositva volt. Az észak- és kisebb részben latin-amerikai
fuvarpiacon jelenlevé ,,Atlantica” és az azsiai fuvarokra szakosodott ,,Orient” ki-
vételével a tobbi nem szerzddéses cég torpevallalat volt, kdzottikk néhany csaladi
vagy sziik kozosségi tulajdonban.

57. tablazat:
A magyar tengerhajozasi vallalatok fobb adatai 1913-ban

Vallalatok* Hajok
szama | teljes | tiszta |névleges | indikalt | indikalt
tonnatartalma loereje | loereje | loereje

I. Szerzddéses vallalatok

a) Adria Magyar Kiralyi Tenger- 32 72979 | 44437 7540 | 42020 | 861
hajozasi Rt.

b) Magyar-Horvat Tengerhajozasi 46 17 433 9058 4350 | 28480 | 742
Rt.

€) Magyar Keleti tengerhajézasi 12 42 157 | 27204 3716 | 19950 | 527
Rt.

1. Nem szerzddéses vallalatok

a) Orient Magyar Tengerhajozasi 6 26405 | 17443 2113 | 10200 | 149
Rt.

b) Magyar—Horvat Szabadhajo- 6 22666 | 14436 1801 9700 | 141
zasi Rt.

c) Sodlich A. Janos és Tarsai 1 2531 1582 248 1400 20
t.h.v.

d) Horvat Tengerhajozasi Rt. 4 593 254 220 1160 40

e) Atlantica Tengerhajozasi Rt. 11 43832 | 28151 3551 | 16600 | 249

f) Indeficienter Tengerhajozasi 1 2333 1451 216 850 19
Rt.

g) Griinhut és Tarsa Szabadhajo- 1 992 618 112 575 13
zasi V.

h) Olivieri Vladimiro Tengerhajo- 1 1906 682 120 700 15
zasi V.

* A tablazatban szerepl6kon kiviil korabban 1étez6 néhany magyar tarsasag (Photogén Szallitasi Rt.,
Gerbaz Testvére és Tarsai Tengerhajozasi Vallalat, Nikolich Alajos és Tarsai Tengerhajozasi Val-
lalat, az 1907. és 1908. években megszlintek, minddssze 1-1 kis hajoval és 19-24 {6 személyzettel
rendelkeztek.

Forras: Fiume hajo- és aruforgalma... 1913. adataibol 6sszeéllitotta és labjegyzettel ellatta a szerzo.
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2.1.2. A legjelentésebb magyar tarsasagok menetrendszerii szolgaltatasai

A magyar nemzeti gazdasagpolitika arra torekedett, hogy a fiumei tengeri forga-
lom mennél nagyobb részét hazai hajozasi tarsasagok bonyolitsak, azonban a ki-
egyezés utani gazdasagi boom idején a kiilfoldi tarsasagokra még nagy feladatok
harultak, miutan a magyar tarsasagok hajoparkjanak kapacitasa messze elmaradt
az igényektol.

A kiilfoldi piacok koziil kiilonds jelentdsége volt Nagy-Britannianak (mindségi
hajokazanszén behozatal, mezdgazdasagi arukivitel). E viszonylatban a magyar
kormény tamogatasaval bérleti szerzodések alapjan angol tarsasagok végezték Fi-
ume és Liverpool (majd Glasgow) kdzott a szallitasokat.

A E sziikségmegoldas csak akkor sziinhetett meg, amikor Magyarorszag
anyagi ereje mar 6nallé és versenyképes tarsasag létrehozasat lehetové tette. fgy
keriilt sor 1882-ben az Adria Magyar Tengerhajézdsi Rt. alapitasara. Allami ,,se-
gély” ellenében e vallalat kotelezettséget vallalt Fiume és olasz, francia, spanyol,
holland, belga, valamint angol kikdtok kozotti szallitasokra. Harom év mulva
Maltat, Tuniszt és Algirt is bevonta mitkodési teriiletébe — amire foként az ottani
vasutépitések altal igényelt exportunk (talpfa, sin) inspiralta a céget.

A tarsasag er6sebb anyagi kondicidja lehetové tette o0ceanjard hajok alkalma-
zasat braziliai viszonylatokban is. Ezzel megszlint az angol tarsasagokra rahagyat-
kozas a magyar liszt kivitelében és a brazil kavé behozataldban. (R4dadasul a koz-
vetlen magyar jaratok leroviditették a szallitasi idot az angliai megszakitasos, cso-
moponti atrakasokkal jard tengeri logisztikdval szemben.)

Ugyan a Foldkozi- és Eszaki-tenger szamos kikotéje, s6t New York is meg-
nyilt az Adria el6tt egy angol tarsasaggal kotott egyezmény alapjan, a hirtelen
megndvekedett szallitasi feladatok miatt a jaratokat megosztotta az osztrak Lloyd
tarsasaggal. A ,,Vasminiszter” Baross Gabor azonban elfogadhatatlannak tartotta
az igy eldallo osztrak befolyast, ezért

— a hovatartozas erds kihangsulyozasaval ,,Adria Magyar Kiralyi Hajozasi

Rt.” néven 0jjaszervezte a tarsasagot;

— tovabbi hatalmas 0sszegii allami segéllyel megszilarditotta az anyagi hely-

zetét, ezek fejében

— kotelezte az ,,Adriat” tételesen felsorolt nyugat- és dél-eurdpai, észak-afri-

kai, sot braziliai jaratok miikodtetésére. (A braziliaiak nem bizonyultak
gazdasagosnak, ezért azokat 1907-t6] az Austro-Americana trieszti osztrak
tarsasag vette at.)

Ugyancsak az Adria feladata lett, hogy a déli és nyugati iranyt halozaton kiviil
kisebb kapacitassal jelen legyen a Fekete-tengeren is, ahol foként a konstantina-
polyi viszonylati magyar szallitasi igényeknek kellett eleget tennie.
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A A Magyar Keleti Tengerhajozasi Rt. a Duna-delta elotti mély folyami kiko-
tében, Galacban rendezte be hazai anyakikot6jét, innét inditotta és itt fogadta ten-
geri jaratait.

Forgalménak oroszlanrészét a nyugat-eurdpai kikitokkel bonyolitotta; ez az
arany a 20. szazad elején lassan, de folyamatosan novekedett, mig a fekete-tengeri
¢s levantei (a tarsasaggal szerzodéses iizleti viszonyban allo) kikotokkel csokkend
iranyzatot mutatott (58. tablazat).

A 20. szdazad elején a hajozasi tarsasagok a bevétel novelése érdekében valto-
zatosabba tették tevékenységiiket. gy pl. az Atlantica olyan jaratokat is kozleked-
tetett, melyek Angliabol szenet hoztak Fiumébe, de visszfuvarért {iresen jutottak
el Konstantinapolyba. A Magyar Keleti Rt. nagyobb szerephez jutott a Brit-Indi-
aba tarté hagyomanyos cukorexporton kiviil az Ausztraliabol valé behozottbol is.

58. tablazat:
A Magyar Keleti Tengerhajozasi Rt. aruforgalomnak alakulésa a 6 piacok
szerint, 1901-1912

Ev Jaratok | Galacbol a Fekete- | A nyugat-eurdpai Osszesen
szama | tenger és a Levante kikotékbe tartd
kikotdibe tartd forgalom
forgalom
tonna % tonna % tonna %
1901 59 13793 111 110 556 88,9 124 349 100,0

1901/1905 atlag 88 15144 10,7 126 591 89,3 141735 100,0
1906/1910 atlag 114 24 205 9,2 237903 90,8 262 108 100,0
1912 127 2539 8,7 225891 91,3 290 736* | 100,0

*A Fiume—Ausztralia jérattal szallitott druval egyiitt.
Forras: Magyar Statisztikai Evkonyv 1912. 80. tétel, p. 292.

A Az adriai partokat és szigeteket kiszolgalo Magyar-Horvat Tengerhajozasi
Rt. kétféle feladatot latott el:

— a magyar és az osztrak partok menti, a szigeteket egymassal és a szaraz-
folddel 6sszekotd kisparti jaratok miikodtetése kis hajokkal. Meghatarozo
szerepe volt a partvidék lakossaganak ellatasaban.

— A Monarchia tengerpartja, s az attol délre levé montenegroéi, albaniai és go-
rogorszagi kikotok kozotti teher- és személyszallitas.

— A mai tavolsagi kompok feladatat is ellatta a Monarchia és Olaszorszag
partjai kozotti jarataival.

Lokalis/kisregionalis/regionalis 1éptéki feladataibol adodoan révid, am inten-
ziven kozlekedo jaratokbol allo igen stirli halozatan a forgalom tomege (tonnaban
¢és utasszamban mérve) kiemelked6 volt. Utasforgalmat tilnyomoéan az osztrak,
magyar ¢s olasz kikotok keltették (59. tdblazat).
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59. tablazat:
A Magyar—Horvat G6zhaj6zasi Tarsasag személyforgalmanak orszagok szerinti
megoszlasa 1912-ben (Fiumébél induld és oda érkez6 jaratokon dsszesen)

Kikoto Személyforgalom, f6
Magyar
Osszesen 516 206
Osztrak
— kvarneroi 1014 417
— Trieszt 762
— egy¢b isztriai 115
— dalmaciai 51 300*
Osszesen 1066 594
Olasz 40 422
Montenegroi 11
Torokorszagi
— Szkutari** 4
— egyéb 53
Osszesen 57
Gorogorszagi 36
Kirandulohajok 16 616
Mindésszesen 1639 848

*Ebbdl gyorsjaratokon 35 645 {6 utazott; *+Es a Bojana foly6 menti kikotok.
Forras: Magyar Statisztikai Evkonyv 1912. 79. tétel, p. 292. szerz6 altal kivonatolt és formazott
tablazata.

Az 1890-es években a Fiume—Ancona, de 1912-ben mar a Fiume—Velence vi-
szonylati volt a legforgalmasabb az olaszorszagi tengeri vonalai koziil. E valtozas
a turizmus irant ndvekvo igényt tamasztd polgarosodasi folyamat egyéb lenyo-
mata (60. tablazat).

A Fiume és (az osztrak) Abbazia—Lovran kozotti varoskornyéki rovid jaratok
hatalmas forgalmabdl is a Magyar—Horvat Tengerhajozési Rt. vette ki a legna-
gyobb aranyban a részét.

E tarsasdgnak a nagyobb motorcsonakokkal és miiszaki javito, iizemanyag-
szallito lizemeltetési egységekkel egyiitt 1913-ban 6165 vitorlas, gbz- és motoros
haj6ja volt 0sszesen 599 581 tonnatartalommal. (A személyszallitd hajok egy ré-
sze teherarut is vitt magaval.)
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60. tablazat:
A Magyar—Horvat G6zhaj6zasi Tarsasag Fiume ¢és a legfontosabb olaszorszagi
személykikotok kozotti utasforgalmanak alakulasa, 1894—-1912, £6

Ev Fiume—Velence Fiume—-Ancona Osszesen Ravenna
1894 2164 41145 6 279 -
1895 2137 6 701 8 838 -
1896 3724 11048 14772 -
1897 5832 12 105 17 937 -
1898 7064 16 503 23 567 -
1899 7 890 13120 21010 -
1900 9 307 10 546 19 853 -
1912 30439 9734 40 422 249

Forrds: Magyar Statisztikai Evkonyv 1900. p. 261.; 1912 p. 202.

2.1.3. A kabotazs forgalom

A nagyparti és tavolsagi szolgaltatok jellemzdje hogy az anyakikoté Fiume és va-
lamelyik kiilfoldi kikoto kozotti kozvetlen jaratokon kiviil olyanokat is miikodtet-
tek, melyek a koztes kikotokbe is betértek ki- és berakodas céljabol. Ahhoz, hogy
hajoparkjuk kapacitasat a gazdasagossag érdekében ki tudjak hasznalni, a legtobb
tarsasag kifejezetten idegen kikotok kozotti un. ,, kabotdzs” szolgaltatasokat is
nyujtott.

Igy példaul az Osztrak—Magyar Lloyd az 1880-1881. években a tagabb érte-
lemben vett Mediterraneumban viszonylag révid jaratokkal szolgaltatott 26 vi-
szonylatban. (Igy pl. Konstantinapoly, valamint Varna, Kiistendje, Galac,
Trapezunt, Szmirna, Ciprus, Bejrat, Port Szaid, Alexandria, Syra, Candia kozott.)
A tavolsdgi kabotazs szolgaltatasok koziil kitlint teljesitményével a Bombay—Kal-
kutta—Szingaptr viszonylatu.

Az Adria Rt. a legtobb rakomanyt angol kik6t6kbdl vitte ki foként Olaszorszagba (1895-ben
1,94 milli6 mazsa), tovabba olasz kikotokbol franciaorszagiakba, de Trieszt és a braziliai kikotok
kozott is volt szallitanivaloja. Ezenkiviil Triesztbdl (525 ezer mazsa) arut vitt olasz, maltai és ma-
rokkoi kikotkbe, Franciaorszagbdl pedig Triesztbe, tovabba olasz és spanyol kikotokbe fuvarozott
(508 ezer mazsa) arut 1907-ben.

Az ,, Atlantic” tarsasagot eredetileg (erre neve is utal) az amerikai (transzatlanti) viszonylatokra
tervezték, de a valosagban nagyobb forgalmat bonyolitott le a Fekete-tenger orosz és roman kikotoi
kozott (e tekintetben a ,,Adria” versenytarsanak bizonyult), de holland és angol kik&tok kozott is
vallalt fuvart. Osszes teljesitménye odafelé 2,5 millié mazsa/év, visszafelé 1,5 millié mazsa/év volt
1900-ban.

Az ,, Orient” tarsasag alaprendeltetésének az azsiai szallitasba bekapcsolodast hataroztak meg.
Ehhez képest orosz arut szallitott Hollandidba és az USA-ba, tovabba észak-amerikait Dél-Ameri-
kaba és Spanyolorszagba.

A Magyar—Horvat Szabadhajozdsi Rt. (évi 928 ezer mazsa mennyiségben) orosz kikotdkbol
északi-tengeri (foként holland) kik6tokbe és Olaszorszagba szallitott kiilonféle rakomanyokat.
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A Magyar Keleti Tengerhajozas Rt. a fekete- és északi-tengeri (német, holland, belga, angol)
kikotok kozott végzett alkalmi szallitasokat, de ritkdn még Ausztralia—Olaszorszag/Franciaorszag
viszonylatt fuvarjai is voltak.

Copaitich és Tarsai 1895-ben harom gbézdssel orosz gabonat szallitott a fekete-tengeri kikotok-
bél a nyugat-eurdpai piacokra.

A kabotazs szolgaltatasok méretét a 61. tablazat szemlélteti.

61. tablazat:
A magyar tengerhaj6zasi tdrsasdgok Fiumén kiviili (tehat a kozbensd/atjukba
esd) és mas viszonylatokban végzett arufuvarozasi (kabotazs) szolgéltatasai

1898-ban
Hajozasi tarsasag Arutomeg, méazsa
Adria Tengerhajozasi Rt. 5779 480
Atlantic Tengerhajozasi Rt. 4 346 520
Magyar Keleti Tengerhajozas Rt 2088 020
Magyar—Horvat Tengerhajozasi Rt. 172 036
Egyéb magyar tengerhajozasi tarsasagok 2907 380

Forrds: Fiume statisztika 1901.

2.1.4. Az egyes hajozasi tarsasagok sulya Fiume forgalmaban

Stirlin inditott partkdzeli jarataival a Magyar-Horvat Tengerhajozasi Rt. utasszam
tekintetében és a kozlekedtetett g6z0sok szama alapjan is kiemelkedd teljesit-
ményt nyujtott (62—63. tablazat).

Fiume 1913. évi g6zhajoforgalmabodl természetszeriileg az aproé gézosoket
kozlekedtetd Magyar—Horvat Rt.-tdl elkiilonitve egyes osztrak vallalatok is kivet-
ték a résziiket, nagyjabol annyi hajoval mint az Adria és az egyéb magyar vallala-
tok egyiittvéve.

62. tablazat:
A Fiumébél induld utasok szama hajézasi tarsasagonként 1898-ban

Tarsasag Utasok szama, f6
Magyar—Horvat Tengerhajozasi Rt. 793727
Horvat Rt. 37577
,~Adria” Tengerhajozasi Rt. 554
Osztrak—Horvat Rt. 40 478
Olasz vallalatok 436
Cunard Line 22 009

Forrds: Fiume Statisztika 1898.
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63. tablazat:
Fiume tengeri forgalmaban résztvevd hajozasi tarsasagok érkezett és indult
gbzbseinek szama 1913-ban

Tengerhajozasi tarsasag Erkezett | Indult | Osszesen
g6z0s0k szama
»Adria” Rt. 334 225 669
Magyar-Horvat Rt, 5 646 5612 11 258
,Atlantica” Rt. 17 18 35
Magyar Keleti Rt. 28 29 57
Egyéb magyar vallalatok 344 345 689
Osztrak Lloyd Rt. 213 220 433
,,Austro-Americana” Rt. 103 102 205
Egyéb osztrak vallalatok 794 784 1578
Olasz vallalatok 236 210 446
Angol vallalatok 66 70 136
Egy¢éb vallalatok 51 51 102

Forrds: Fiume hajo- és aruforgalma az 1913. évben. Budapest, 1915. p. 10.

A két jelentds ,,0ceanjard” tarsasagunk, az Atlantica és a Magyar Keleti Rt.
egyiittesen nem sokkal nagyobb forgalmat keltettek mint az angol hajozasi cégek,
az olasz hajok gyakorisdga pedig nagyjabol az Adria altal elért kétharmadat érte
el (63. tablazat).

Fiume 1913. évi érkez6 tengeri aruforgalmabol

— amagyar tarsasagok 35,1 %-kal,

— az osztrakok 26,9%-kal,

— az angolok 13,7%-kal,

— atobbi orszag tarsasagai 4,5%-kal részesedtek.

Ezekbdl az aranyokbdl ellenkez6 eldjelti kovetkeztetésekre is juthatunk. Egy-
feldl arra, hogy barmennyire is fejlodtek a magyar tarsasagok hajoparkjukban, {iz-
leti kapcsolati halojukban, akcidradiuszukban, az arubehozatalbdl erds egyhar-
maddal képviseltették magukat. Masfel6l viszont nagyra értékelhetd, hogy kol-
csonosség mellett a kozeli (ugyanazon allambeli) osztrakok is masszivan jelen
voltak. A magyar tarsasagok részaranya az egyes aruféleségek szallitasabol er6sen
szorodott (64. tablazat). E jelenségben sok az esetlegesség.

Az angolok, olaszok ¢és mas orszagbeli tarsasagok egyiittesen 38%-o0s részara-
nya arra vall, hogy Fiumében a nemzetkoziesedés folyamata erdsen elérehaladt.
Ezaltal a magyar kikétdonek szamos olyan kikéotével alakult ki kapcsolata, ami jol
jott a magyar kiilkereskedelem foldrajzilag sokiranyuva valasdahoz.
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64. tablazat:
A magyar tengerhaj6zas szdzalékos részardnya Fiume tengeri kereskedelmébdl
az 1903-1914. évi idoszak atlagaban

Behozatal Kivitel

sorrend aru % sorrend aru %
1, Narancs és citrom 85,7 1. Arpa 87,2
2, Bor 56,1 2. Liszt 84,5
3, Kavé 55,7 3. |Nyers dohany 82,3
4, Palma- és kokuszolaj 50,2 4, Kukorica 82,2
5, Készén 48,3 5. |Bab 68,1
6, Hantolatlan rizs 30,0 6. |[Blza 63,1
7, Nyers dohany 6,4 7. Donga 47,0
8, Olajos magvak 57 8. | Hantolt rizs 45,6
9, Kukorica 51 9. | Flrészelt faaru 43,7
10, Nyers fémek 4,0 10. |Finomitott cukor 30,8
11, Nyers pamut 4,0 11. | Nyerscukor 25,7
12, Nyers juta 09 12. | Homok és kristalycukor 18,3

Forras: Fiume hajo- és aruforgalma alapadataibol a viszonyszdmokat szamitotta, valamint sorrend
tablazatba szerkesztette a szerzo.

Az Adria a kavé, citrusfélék, a palma- és kokuszolaj, az Atlantica a k6szén
behozatalaban tint ki igen magas aranyaval. A cukor, nyersdohany, arpa, bab,
donga, flirészelt aru kiviteleben ugyancsak az Adria ért el kiugréan magas rész-
aranyt.

A kiilfoldi hajozasi tarsasagok kozil jaratszamaitol eltekintve egyes idésza-
kokban kiilonos jelentséget biztositott maganak az angol Cunard.

Ugyan a Habsburg Monarchia és az Egyesiilt Allamok kozétti (tilnyomoéan a
ki- és visszavandorlok altal generalt) transzécedni személyforgalom a németor-
szagi északi-tengeri kikotokon (Hamburg, Bréma), valamint Trieszten keresztiil
aramlott, a Cunard tarsasag (nagyjabol kéthetenként) Fiumébdl is inditott jarato-
kat New Yorkba. E viszonylatban a 20. szazad elején a forgalom f6bb jellemz6i:

— a jaratszam novekedésnek ellentétesen a Fiumébdl induld utasok szama

csokkeng iranyzatu volt, a tevékenységét 1905 utan korlatozé szerzédés ko-
vetkeztében;

— avisszavandorlok szama is visszaesett az 1910-es évek elején;

— novekedett azoknak a kivandorlé utasoknak a szdma és egyben az aranya

is, akik a hozzatartozoik altal Amerikaban valtott és a kedvezményezett
utasnak megkiildott jeggyel utaztak ki New Yorkba.
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Az utasforgalommal szemben a Cunard hajéinak rakterében (,,melléktevékenységként™) szdlli-
tott aruk mennyisége igen gyorsan novekedett. A Ki- és beszallitott aru tomege kzott 1905-ben még
gyakorlatilag nem volt kiilonbség, viszont a korai 1910-es években a kiszallitott mennyiség durvan
40%-kal meghaladta az Amerikabdl érkezettet. (Hogy a teheraru-forgalom keltésében az utasok in-
gosagali, illetve az altaluk {izleti célbdl a hajojukon behozott aruk részaranya mekkora lehetett, azt
még csak becsiilni sem tudjuk.)

Magyarorszag 1911-ben felmondta a brit Cunard tarsasdggal a magyar nyilt-
tengeri (foként atlanti-6ceani kozlekedésre vonatkozo) hajozasra nézve elonytelen
szerz6dést, megszlintetve a Cunard kizdrolagos jogat. E dontés jol jott az osztrak—
magyar tarsasagoknak, melyek ujra részt vehettek a Magyarorszagrol (Ameri-
kaba) kivandorlok szallitasaban Fiumébol és Triesztb6l a Cunarddal egyiitt (65.
tablazat). E késon jott utasforgalmi boom is siettette a nagy személyszallito géz-
hajok beszerzését.

65. tablazat:
A ,,Cunard Line” tengerhajozasi tarsasdg Fiume és New York kozotti személy-
¢és aruforgalmanak megoszlasa

Ev Jara- | A Fiumébdl indulo uta- | Az Amerikaban valtott | A visszavandorlok Aruforgalom,
tok sok szama, fo jegyekkel utazok, f6 szama, 0 fonna
szama

feln6t- | gyere- | dssze- | felndt- | gyere- | ossze- | felndt- | gyere- | dssze- | indult | érke-

tek kek sen tek kek sen tek kek sen zett

1903 2 279 26 305 - - - - - - - -
1905 24 (35012 | 3472(38484| 1519 384| 1903 | 1518 117 | 1635| 4961 | 5060
192?{3510 27 |32341| 493337774 | 2688 | 1008| 3786 | 5241| 724| 5965|14692 | 5611

1912 28 |18837| 4162 (23001 | 2846| 1415| 4261 | 3577 837 | 441419903 |12 436

Forrds: Magyar Statisztikai Evkonyv 1912. 81. tétel, p. 293.

2.2. Az osztrak tengerhajozasi tarsasagok

A gb6zhajézas hajnalan, 1836-ban alapitottak az Lloyd hajozasi tarsasagot. A 19.
szazad derekan megnovekedett forgalom 1853-ban Trieszt Sant Andrea varosré-
szében nagyméretii kikdtokomplexum épitésének megkezdéséhez vezetett. Az
1861-ben elkésziilt ,,Arsenal” (114 ezer m?) raktarakat, szarazdokkot és hajojavito
mithelyt is magaba foglalt. A létesitmény 3000 {6t foglalkoztatott (Wurmbdck
1974).

Az Osterreichische Lloyd az allamtdl 1855-t31 kapott megbizast szolgalta (be-
leértve a postaszallitast is). Az italiai harcok idején katondk és hadianyag-szalli-
tassal boviilt atmenetileg a forgalma.
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Az eredetileg teljesen osztrak tulajdont trieszti székhelyli Lloyd szolgaltatasai
nélkiilozhetetlenné valtak a tengeri kereskedelemhez gyenge felkésziiltségli Ma-
gyarorszag szamara. Ezért a magyar kormany 1871-ben szerzodest kétott az Oszt-
rak—Magyar Lloyd névre modositott nagy tarsasaggal, melynek értelmében (oszt-
rak és magyar allami tdmogatas fejében) a Fiumébe felmertiil6 szallitasi igényeket
is kellett hogy szolgalja (Pelles—Zsigmond 2018).

Az Osterreichisch-Ungarischer Lloyd forgalmét a kovetkezd évtizedekben a
Monarchian beliili eseményekkel kapcsolatos, valamint a szuezi csatorna megnyi-
tasabol eredd lehetségek alakitottak (66. tablazat).

A Szuezi-csatornat finansziroz6 tarsasagban (kell6 idoben az osztrak érdekeket
felismerve) részvénytulajdonos lett a Lloyd, és felkésziilt helyzeti elonyének ki-
hasznélasara az 4zsiai viszonylatu személyszallitdsban. A csatorna megnyitdsa
utan Eszaknyugat-Eurdpaba, Kozel-Keletre, Dél- és Kelet-Azsiaba, illetve més
kikotokbol Németorszagon és Ausztrian keresztiil vastuton Triesztbe utazhattak az
utasok. (Az Ibériai-félszigetet megkeriil6 tobb napos hajoutszakaszt kiiktatva). A
Lloyd biiszkén konyvelte el, hogy még Indiaba tartd brit utasai is lettek. Ezzel
kozvetlen versenytarsi viszony jott 1étre a német Norddeutscher Lloyddal. Tavol-
sagi utvonalakra tervezett 6t nagy gb6zos beszerzésével lehetoség nyilott egyre
hosszabb jaratok inditasara. (Port Szaidba 1869-t6l, Bombayba 1870-t61, Colom-
bdba, Szingapurba és Hongkongba 1880-t61, majd Sanghajba 1881-t6l, végiil Na-
gaszakiba és Jokohamaba 1892-t61 — Gatscher-Riedl 2017).

Miutan a Lloyd a tavolsagi vonalaira 6sszpontositott, jaratai az 1870—1880-as
években egyre ritkabban kotottek ki Fiumében. A szolgaltatasok koziil az azsiai
kikotoket megceélzo személyszallitasi sikerével szemben a teherszallitisban nem
tudott versenyezni a trieszti tarsasag a brit tarsasagokkal az azsiai piacokon, de
még a németekkel sem a Foldkozi-tengeren. Ezért vesztesége 1890-re mar kritikus
méreteket 6ltott. (Ez volt tehat a hattere Fiume elhanyagolasanak.) E tapasztalat
nyoman keriilt sor a két fél kozotti viszony Ujratargyalasara és a tengeri piacterii-
letekrdl szol6 1891. évi egyezményre. (1894-ben az 0j egyezmény modositotta a
Lloyd és a magyar Adria Rt. piaci kdrét — 0j orszagokkal kiteljesitve.)

A 20. szazad elején stratégiai fontossagu allami megbizatasokbdl ered6 bevé-
telek javitottak a tarsasag helyzetén.

Bosznia-Hercegovina okkupacioja és annexidja idején a k6z0s (osztrak—ma-
gyar) hadsereg megbizasabol 72 ezer katonat, 8000 lovat és 90 ezer tonna hadi-
anyagot vittek at a Lloyd hajoi Triesztb6l Dalmacidba. Ugyancsak allami tamo-
gatassal hajtotta végre a tarsasag (a torok kormany kérésére) 1908-ban 136 ezer
muszlim vallast (tilnyomdan térok nemzetiségii) bosznia-hercegovinai lakos at-
telepitését az Azsiai-Torokorszagba (Winkler—Pawlik 1989).

198



66. tablazat:

Az Osterreichische Lloyd altal iizemeltetett jaratok a tengeri piacteriiletén

1914-ben

Tenger

Jérat kiko6toi

Kozlekedtetés gyakorisaga

Adriai-tenger

Trieszt-Spalato—Cattaro
Trieszt-Spalato—Cattaro—
Durazzo—Korfu-Santa Ma-
ura

Trieszt-Budva—Spizza
Trieszt—Velence

gyorsjarat, hetente harom-
szor
hetente

hetente
hetente haromszor, nyaron
naponta

Foldkozi- és Fekete-tenger

Trieszt-Brindisi—Alexand-
ria
Trieszt—Brindisi—-Korfu—
Patras—Pireusz—Konstanti-
napoly
Trieszt—Gravosa—Alexand-
ria—sziriai kikotok
Konstantindpoly—Braila—
Odesza—Nikolajev—Batumi

gyorsjarat, hetente
gyorsjarat, hetente

hetente

hetente

Indiai- és Csendes-6cean

Trieszt—Port Szaid—Aden—
Bombay

Trieszt-Port Szaid—
Kurachee—Madrasz—Co-
lombo-Rangoen—Calcutta
Trieszt—Port Said—Aden—
Colombo—Szingapur—
Hongkong—Sanghaj
Trieszt—Port Said—Bom-
bay-Szingaptar-Hong-
kong—Sanghaj—Jokohama—
Kobe

gyorsjarat, havonta kétszer,
nyaron havonta

havonta kétszer, aruszalli-
tas utasfelvétel nékiil

gyorsjarat, 1881-t6l ha-

vonta

gyorsjarat, 1892-t61 ha-
vonta

Forras: Gerolami 1949. p. 18.

A vilaghaboru kitérésekor az Osztrak—Magyar Lloyd
— az Adriai-tengeren 4,
— a Foldkozi- és Fekete-tengeren 6,
— az Indiai- és Csendes-0cean néhany kikotdjébe 4 menetrendszerti jaratot

kozlekedtetett.

Ausztria hajozdsi tdarsasdagai allomdnydban az 1910-es évek elején valdsigos
., Griindungszeit”’ (alapitasi roham) kovetkezett be, mintegy hiisz uj szereplé meg-

jelenésével.
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Koziilik a legjelentésebbek:

— Austro-Americana,

— D. Tripcovich,

— Allgemeine Osterreichische Dampfschiffahrts-Gesellschaft Gerolimich & Co.,
— Navigazione Libera Triestina,

— Glov. Racich,

— Marco V. Martinolich,

— Unione,

— Napried

A vilaghaboru elétti politikai kozeledés kedvezo 1égkdrt biztositott az osztrak
€s német (tavolsagi) hajozasi tarsasagok kozos iizleteinek szaporodasahoz.

A menetrendszerii jaratokat kozlekedtetd osztrakok egyiittmiikodd partnerre
talaltak nagy német hajozasi cégekkel, igy pl.

— abrémaiakkal amerikai viszonylatokban f6ként a gyapotbehozatalhoz,

— ahamburgiakkal chilei viszonylatban salétrombehozatalhoz, braziliaiakban

pedig kavéimporthoz,

— legkésobb a kozép-amerikai bandnbehozatalhoz kezdtek el kooperalni az
osztrakok kiilfoldi hajozasi vallalatokkal (mivel AusztriAnak még nem volt
hiitéhajoja)

— j6lizletnek bizonyult az osztrak és spanyol cégeknek a fakivitel Spanyolor-
szagba, mert visszafelé narancsot, citromot és parafat szallithattak Tri-
esztbe.

Az alkalmi (tramp) hajozast folytatd Gn. szabad hajozasi vallalatok és a na-
gvobb menetrendszerii hajozast folytatok kozotti egyiittmiikodeés is gyiimdlcsdzo-
nek bizonyult. A szabad vallalatok kiegészitd szerepet jatszottak a piacok bévité-
sekor. (A nagy tarsasdgok miutan megszerezték valamelyik tavoli orszagba valo
kozlekedés jogat, ha szdmukra e piac a kevés szallitanivalé miatt nem bizonyult
kifizetonek, megbiztak a partner szabad tarsasagot, amely akkor inditotta el jara-
tat, ha elegendo szallitmany gytlt 6ssze.)

* k% %
Osztrak és magyar tengerhajozasi tarsasagok a bemutatott hajopark birtokaban ki-

egésziilve kiilfoldi szolgaltatokkal lattak el a kikotdkre harulo szallitasi feladato-
kat, alakitottak ki az idegen vilagrészekre is kiterjedd tengeri piacteriileteket.
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HATODIK FEJEZET

FIUME ES TRIESZT FORELANDJA
(TENGERI PIACA) A TENGERHAJOZAS
ALTAL TEREMTETT FOLDRAIJZI
KAPCSOLATOK KITERJEDESE
ES EROSSEGE ALAPJAN






A kikotdgazdasagtan a viladg kikotdinek azt a korét, melynek az adott kikdtovel
hajozasi kapcsolata van (nemzetkozi terminus technicusként) forelandnak, azaz
elétérnek nevezi (Notteboom—Winkelmans 2001). Gyakorlatilag a kikoté tengeri
piacteriiletérdl van szo.

Mindkét kikotd hajojaratai a megtett viszonylatok szerint harom igazgatés-
foldrajzi kategoriat alkottak:

— belfoldi (orszagon beliili) interregionalis,

— éallamon (Monarchian) beliili és

— anemzetkozi (mas allamokkal kapcsolatot teremto).

A tengerhajozasi statisztika sajatos megnevezési (de a foldrajzi viszonylatokat
érzékeltetd) viszonylatrendszere:

— kisparti (part menti, rovid, a Monarchia partjait ész szigeteit kiszolgald ro-
vid) jaratok akcioradiuszuk az Adriai-tengeren beliil a Lepanto-6bolig tar-
tott;

— nagypartiak a Foldkozi-tengeren, valamint a Fekete- és Voros-tengeren
kozlekeddk, mig

— a hossztjaratiak az elobbieknél tavolabbi valamennyi (6ceani) viszonylat-
ban kozlekedtek. (Fiume hajo- és aruforgalma az 1913. évben. I. Altalanos
Jelentés, p. 24.)

Idedlis lett volna az el6bbi rendszer szerint szdmszerlisiteni a jaratok szamanak
megoszlasat, azonban ezek hianyaban csak az altalanossag szintjén fogalmazha-
tok meg a két kikoto teriileti szerepkori sajatossagai.

A piac holléte alapjan a kiilfoldi orszagok kikot6éin keresztiil realizalodd nem-
zetkozi hajozasi piacokhoz képest forgalmuk méretében joval kisebbek a belféldi
piacok az Eszak-Adria monarchiabeli partvidékén.

1. Nemzetkozi forelandok (eléterek)

E tengeri piackategodria esetében a gyakorlatban az elért orszdagok, illetve kikotok
szamarol és jo esetben (a rendelkezésre allo statisztikatol fliiggben) a veliik kiala-
kult forgalom méretérdl van szo, melyek alapjan megitélhetd a partnerek kvanti-
tativ jelent6sége. E vonatkozasban természetesen az sem k6z6mbos, hogy milyen
tavolsagban, mely kontinensen 1év0, milyen kvalitasu kikotokkel volt forgalmi
kapcsolatban a vizsgalt két észak-adriai gateway kikoto.

A nemzetkozi foreland foldrajzi kiterjedésének folyamata a kikotd orszaga
gazdasaganak vilagra nyitottsagatol, kiilkereskedelmi aktivitasatol, tovabba a ki-
kotot kiszolgalo tarsasagok miiszaki felkésziiltségétol is fiigg.

A vilag kiilonboz6 térségeivel teremtett konnektivitasok (6sszekottetések) ha-
l16zottsaga ¢és intenzitdsa szempontjabdl tobb tényezd, illetve adottsag hatasaval
kell szamolni:
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— a(magyar ¢és kiilfoldi) hajozasi tarsasagok Triesztben és Fiumében alloka-
lodott szolgaltatasi kapacitasaival;

— a kereskedelmi flottak hajoinak akcidradiuszok szerinti megoszlasaval,
mint széllitasi/elérhetdségi adottsaggal és mindezek altal befolyasoltan;

— Trieszt és Fiume, valamint a vilag kikotoi kozotti hajozasi kapcsolatok
erésségével, términtaival.

1.1. A kereskedelmi flottak, illetve haj6zasi tarsasagok szerepe
a forelandok kialakitasban

Avilag kikétoivel valo kapcsolattartas feladata Fiumében 1913-ban tulnyomdan
(77%-ban) a monarchiabeli, ezen beliil 55%-ban (mind a behozatalban, mind a
kivitelben) a magyar hajézasi tarsasdgok hajoira harult. Olaszorszag (a gazdasa-
gaval valod szoros torténelmi 6sszefonddottsag okan) a kiilfoldiek koziil a messze
legnagyobb aranyban (16,4%) képviseltette magat, mikozben az angol jelenlét
minddssze 3,4%-ra korlatozodott, a tobbi orszag hajoi pedig igen ritkan jelentek
meg (Fiume hajé- és aruforgalma 1913. 1. Altalanos jelentés, p. 50%).

A Mindamellett Fiume globalis hajozasi kapcsolatainak alakulasa szempont-
jabol az igazan fontos (nemzetpolitikai szemponta) kérdés az volt, hogy a magyar
kereskedelmi flotta hajéi mennyire és mekkora szallitdsi kapacitdssal alkalmasak
tavoli kikotok elerésére. ErGs egyszerusitéssel a vitorlas hajok gyorsabb, nagyobb
befogaddképességli és akcidradiuszii gozhajokkal vald felvaltasarol volt szo. (A
korszerisités egyéb 0sszetevoire és vonzataira nem tértiink ki.)

A magyar kereskedelmi hajodllomdanybol a gézosok allomanya 1911-ig jarat-
hossz/akcioradiusz (€s természetesen hajonagysag) tekintetében teljesen polari-
zalt volt. A hosszujaratu és kisparti rendeltetésii egységek rendelkezésre alltak,
viszont a ,,nagyparti” jarat kategoriara harulé feladatokat kizarolag vitorlas hajok
lattak el. 1913-ra a gép nélkiili tengeri hajok marginalis jelent6séglivé valtak és
csak a ,kisparti” viszonylatokban teljesitettek szolgalatot. Az elsé nagyparti ja-
ratu gozosok 1911-ben jelentek meg az allomanyban és 1913-ban mar harom egy-
séggel képviselték ezt a kategdriat. Mindamellett azonban az allomany kétpolus-
saga tovabbra is er0s maradt: a kKisparti jarattak feltiin6en nagy aranyt értek el,
darabszamot tekintve megkozelitették a hosszujaratuakat. E jellegzetesség arra is
utal, hogy a magyar flotta egyik {6 rendeltetése a rovid belfoldi (Monarchidn be-
lili) szallitas, tovabba a kozeli (illetve a szemkozti parti) olasz kikotdkkel valod
kapcsolattartas maradt. Természetesen szdllitaskapacitasban messze elmaradtak
a hosszupartiaktol, azonban az altaluk 0sszekotott kikotok (haloézati pontok)
szama tekintetében alltak az 6sszehasonlitést.

Felmeriil azonban a kérdés, hogy a hajok a kozlekedésiik soran tiszteletben tar-
tottdk-e a kategoridjuknak megfeleld hatdrokat. A hosszujaratiakkal szemben fe-
lesleges a kérdés, hiszen a magyar jelenlét az interkontinentalis, nagy tavolsadgu
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hajézasban tények sokasagaval igazolt. Azonban a nagyparti jarata hajok hijan
hogyan lehetett Fiumének kifejezetten erés forgalma a Foldkozi-tenger keleti me-
dencéjének kikotdivel, a fekete-tengeriekkel? A korabbiakbol mar kideriilt, hogy
Fiumében viszonylag kevés kiilfoldi hajo kotott ki. Ezért aligha feltételezhetd a
kiilfoldiek érdemi kozremiikddése a kozépso tavolsagi kategdriaban. Nem gon-
dolhatunk masra, minthogy a kisparti hajok kimerészkedtek a Foldkozi-tengerre
¢és melléktengerire, vallalva a nautikai kockazatot, azaz az er6sebb aramlatokhoz,
magasabb ¢€s nagyobb kinetikai erejii hullamokhoz alkalmazkodast. (Miutén e fel-
tevés részleteiben csak a levéltari adatok tanulmanyozasabol, a térvényileg eldirt
jaratok, valamint a szabadhajozas soran kozlekedtetett jaratok szamarol és vi-
szonylatair6l nyert informaciok birtokaban verifikalhato, e helyen ettdl eltekin-
tiink.)

Magyarorszag tavoli vilagrészekkel folytatott (arudsszetételében egyre valto-
zatosabb) kiilkereskedelmében a ,,mélyvizi” (td&volsagi) menetrend szerinti jarato-
kat kozlekedtetd tarsasagok hosszujarata hajoinak volt tekintélyes szerepe. Annak
ellenére, hogy a Lloyd biztositotarsasag adatai szerint atlagosan 30-50%-kal ki-
sebbek voltak a nyugat-europai orszagok ugyanazon piacteriiletekre (Indiaba, Ar-
gentinaba, USA-ba) kozlekedd gézdseinél.

A Az osztrak flotta a magyarral szemben a kiegyezés évében volt a legna-
gyobb folényben (a tonnatartalom tekintetében 8,7-szeres), majd gyakran valtozo
aranyok utan a kiilonbség 1913-ra csokkent (5,1-szeresére). Ausztria a hosszu- és
nagyparti jaratokhoz igénybe vehetd nagyobb hordképességli gozhajok szamaban
tartotta meg leginkabb a folényét (Fiume hajo- és aruforgalma az 1913. évben. L.
Altalanos jelentés...). Ezért Fiume potencidlis forelandja formdlisan eleve ke-
vésbe kiterjedt lehetett. (Abbol kiindulva, hogy mindkét kiko6to kiszolgalasaban a
sajat hajozasi tarsasagaik vezettek.) A valosag erre racafolt.

1.2. Fiume forelandja a forgalmi kapcsolatok alapjan

1.2.1. A globalis foreland — a forgalom vilagrészek szerinti megoszlasa

Fiumének 1913-ban a vildg 375 kikétdjével volt valamilyen hajozdsi kapcesolata.
Haromnegyediik (272) eurdpai, erés egytizediik (39) azsiai partokon miikodott,
melytol csak néhannyal maradt el az észak-afrikai és amerikai kikotok szama (31,
illetve 28), viszont még a nagyon tavoli Ausztralia 9 kikotdjében is megfordultak
a Fiumébdl induld (magyar és kiilfoldi) hajok. Orszagok szerint Fiume az els6
vilaghaboru el6tti utolsé évben a Monarchian kiviil mar 18 eurdpai, 9 azsiai, 9
afrikai, 2 észak-amerikai, 6 latin-amerikai orszag/illetve sajatos statust entitas,
valamint Ausztralia kikotdivel tartott fenn menetrendszer(i jaratokkal [Fiiggelék
F.V. tabla].
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Fiume teljes kikétoi (tdmegben mért) aruforgalmanak kozel kétharmada euro-
pai vonatkozasu (erds kiviteltobblettel). A tobbi foldrész koziil a masodik helyet
elfoglalo Azsia részaranya még az egyhatodot sem érte el a foként India és Japan
altal keltett tekintélyes behozataltobblet ellenére. Az amerikai kontinens a domi-
nans USA-bdl tortént igen magas aranyu behozataltobbletnek kdszonhetden a har-
madik helyezett volt. Afrika az amerikai forgalomnak csupan az erds felét tette ki
egyensulyozottsagdval. Ausztralia nem szamottevd forgalmanak nagy részét a be-
hozatal tette ki, mig az egyéb orszagok ugyancsak jelentéktelen forgalma erds ki-
viteltébbletet mutatott 1913-ban (67. tablazat).

67. tablazat:
Fiume aruforgalmanak vilagrészek szerinti megoszlasa 1913-ban, mazsa

Vilagrész Behozatal % Kivitel % Osszes %
mennyiség mennyiség mennyiség
Eurdpa 4 876 839 52,7 8899 813 73,0 |13776652 64,2
Azsia 1829 489 19,8 1469 920 12,1 3299 409 154
Afrika 633 311 6,8 729 236 6,0 1362 547 6,4
Amerika (Eszak/Dél) | 1646 434 17,8 904 279 7,4 2550 713 11,9
Ausztralia 185 900 2,0 18 466 0,2 204 366 1,0
Egyéb orszagok 86 465 0,9 162 323 1,3 248 788 1,1
Osszesen 9258438 | 100,0 |12184037 | 100,0 |21442475 | 100,0

Forras: Filume hajo- és druforgalma... 1913. kotet alapadataibol szamitotta a szerzo.

1.2.2. A forgalom orszdgok szerinti megoszldasa 1913-ban

s

szerepének értékeléséhez

— arutomeg (suly) és érték szerinti nagysagrendbe rendeztiik az orszago-

kat/birtokokat, valamint

— kiszamitottuk a kivitel szdazalékos részardnyat a teljes forgalombol (68. tab-

lazat).

Meglepetés lehet az olvas6 szamara, hogy az els6 6t partnerorszag koziil csak
Olaszorszag volt kozeli (mégpedig olyannyira, hogy vitorlasokkal is kdnnyen bo-
nyolithaté szomszédsagi forgalmat keltett az arucsere), viszont a tobbiek elérésé-
hez nagy vagy (az 6ceanon tulra) igen nagy tavolsagot kellett megtenni a hajok-
nak. 4 foldrajzi tavolsdag nem volt meghatdrozo — ha olyan aruk behozatalarol volt
sz0, melyekre nagy sziiksége volt Magyarorszagnak (pl. Brit-Indiabol, az Egye-
siilt Allamokbol, Argentinabol, Ausztraliabol), vagy fontos piaca volt a Fiumében
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berakott (tilnyoméan magyarorszagi eredetii) aruknak (mint pl. az Azsiai-Torok-
orszag — amely 1913-ban még kiterjedt a Levante, az Arab-félsziget egy részére
¢s Mezopotamiara is).

68. tablazat:
Fiume teljes tengeri aruforgalma az egyes orszagokkal 1913-ban

Sor- Toémeg alapjan Erték alapjén
rend orszag mazsa K%* orszag korona K%*
1. | Nagy-Britannia 4114929 57,8 | Nagy-Britannia 75538 608 75,0
2. |Olaszorszag 2889989 67,7 | Brit-India 72 562 532 34,6
3. | Brit-India 2 605 646 35,4 | Olaszorszag 48 096 414 64,1
4. |Egyesiilt Allamok | 1 566 883 49,2 |Egyesiilt Allamok |47 961 404 23,3
5. | Argentina 780 869 10,1 Azsiai—Térékorszég 16 385 188 70,5
6. | Gorogorszag 605 448 72,3 | Egyiptom 15 424 287 65,6
7. | Tunézia 555 461 16,2 | Argentina 14 381 852 14,8
8. |Hollandia 488 757 33,3 | Gorogorszag 13363173 59,5
9. | Azsiai-Torokorszag 464 540 93,3 | Franciaorszag 12 630 717 73,8
10. |Franciaorszag 436 640 84,2 | Eurdpai-Torokorszag 5918 425 76,4
11. | Spanyolorszag 403 915 65,1 | Spanyolorszag 5332 569 52,6
12. | Egyiptom 347 681 93,6 | Ausztralia 4 652 964 17,6
13. | Bulgaria 224 229 90,4 |Bulgaria 4503 076 83,6
14. | Romania 206 005 1,8 |Hollandia 4 500 699 55,9
15. | Ausztralia 204 836 9,0 |Németorszag 4271071 9,0
16. | Algéria 198 951 6,9 |Portugalia 3132138 99,0
17. | Libia 161 499 99,9 | Tunézia 3045512 26,2
18. | Eur6pai-Torokorszagl 127 758 93,9 | Brazilia 2903976 21,7
19. | Albania 108 379 99,9 |Romania 2625 482 59,6
20. |Németorszag 93681 22,1 |Belgium 2307 284 92,4
21. |Belgium 84 056 95,5 | Algéria 2298079 56,7
22. | Arabiai brit birtok 83820 99,9 | Arabiai brit birtok 2254674 99,9
23. | Chile 73831 0,0 | Albania 2209 209 99,5
24. | Montenegrd 64 618 98,7 |Kina 2176 363 27,2
25. |Kina 56 998 25,9 | Chile 1089 417 0,0
26. | Sziam 50 703 0,0 |Japan 1596 075 29,3
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68. tablazat folytatasa

Sor- Toémeg alapjan Erték alapjén
rend
orszag mazsa K%* orszag korona K%*
27. | Brit foldkozi-tengeri 48 585 94,4 | Brit foldkozi-tengeri | 1511 777 91,8
birtokok birtokok
28. | Brit Nyugat-India 46 773 0,0 |Sziam 1343630 0,0
29. | Oroszorszag 43594 23,5 | Oroszorszag 1135034 37,9
30. |Brazilia 36 698 54,3 | Uruguay 946 633 94,3
31. | Egyéb afrikai francia 32887 100,0 | Marokko 639 289 99,5
birtok
32. | Marokko 32 207 99,0 |Egyéb afrikai francia| 581 883 100,0
birtokok
33. | Uruguay 31449 99,9 |Libia 539772 | 100,0
34. |Japan 19 686 64,3 | Brit Nyugat-India 467 730 0,0
35. | Brit Eszak-Amerika 14 380 23,1 |Brit Eszak-Amerika | 422 016 21,3
36. | Holland-India 9 449 0,0 |Fulop-szigetek 404 393 0,0
37. | Afrikai spanyol bir- 9 059 100,0 | Holland-India 349 576 0,0
tokok
38. | Hongkong 5299 63,3 |Hongkong 189 904 51,0
39. | Filop-szigetek 4169 0,0 | Afrikai spanyol bir- 82021 | 100,0
tokok
40. | Afrikai olasz birto- 3765 100,0 | Afrikai olasz birto- 79130 | 100,0
kok kok
41. | Kuba 981 100,0 | Kuba 26676 | 100,0
42. | Afrikai brit birtokok 766 100,0 | Afrikai brit birtokok 21754 100,0

*K% = a kivitel részaranya a teljes 6sszegbdl.
Az orszag és ,,birtok” neveket néhany esetben (Algéria, Tunézia, Libia stb.) a maira valtoztattuk.
A ,.brit f0ldkozi-tengeri birtokok™ elnevezéssel Maltat, Gibraltart és Limassolt foglaltdk ssze.
Brit-India adatai tartalmazzak a szorosak kozeli brit birtokokat is (Ceylontdl Szingapurig). Brit
Eszak-Amerika Kanada. Daniat és Norvégiat nem tartalmazza a tablazat, mert csupan egy-egy hajé
vétele, illetve eladasa tortént.

Forrds: Fiume hajo- és aruforgalma 1913. p. 83-103. adatait nagysag szerinti sorendbe rendezte és

a viszonyszamokat szamitotta a szerzd.

Az egyes orszagok suly és érték szerinti sorrendje kozotti szamottevd kiilonb-
segekbdl érzékelhetd, hogy mely orszagokkal alakult ki olyan (végsé fokon ked-
vezének tekinthetd) forgalom, amikor az atlagosnal értékesebb aruk mozogtak.
Erre

— vagy fajlagosan nagyon értékes nyersanyagok (pl. japan vorosréz, anatdliai

gyapot, fiiszerek, ausztral ritka dsvanyok, mindségi gyapja),
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— vagy nagy értékii ipari gyartmanyok, gépek, késziilékek szallitasa (mint pl.
Németorszag esetében), mely az aruk tomege alapjan a 20., értéke szerint
viszont a 15. helyet foglalta el.

A Fiumébdl a vasuthoz képest kozvetlen hajojaratokkal legolcsobban elérhetd
Nagy-Britannia a 20. szazad elején még a vilag masodik ipari hatalmaként és
szénexportdreként, valamint a magyar élelmiszerek, faanyagok és alapanyagok
felvevopiacaként és jobbara nagy értékii iparcikkek exportoreként az elsé helyet
foglalta el Fiume forgalmanak keltésében a mindkét iranyban tortént szallitasai-
val.

Fiume interkontinentdlis kereskedelmében az Egyesiilt Allamoknak és Brit-In-
dianak volt meghatarozo szerepe. Dél-Amerika néhany orszagaval rendszeresnek
bizonyult az drucsere, mikozben Afrika legnagyobb részével (,,Fekete Afrikaval”)
semmilyen, vagy csak jelentéktelen alkalmi forgalmat mutatnak ki a 20. szazad
eleji statisztikak. Valoszintiileg konnyebb volt az 6nallo latin-amerikai allamokkal
felvenni a kapcsolatot mint a brit, francia és portugal gyarmatokkal, ahol a gyar-
mattart6 hatalmak uraltak a kereskedelmet. Feltehetd, hogy drtételesen (nem Fiu-
mén, hanem Hamburgon, Londonon vagy éppen holland kik6tékon keresztiil) is
folytatott Magyarorszdag kereskedelmet az élvezeti cikkeket, fliszereket termeld
kézép-afrikai orszagokkal, ahol magyar aruk értékesitésére is adodott szerény le-
hetdség.

A tengeri kiilkereskedelem aszimmetriara jellemz6, hogy a magyar kik&tobol
jo néhany orszagba csak kifele menet vittek némi arut, visszafelé azokbol nem
hoztak (afrikai gyarmatok, Kuba) vagy 95% feletti aranyt ért el a kivitel (Albania,
egyes kozel-keleti birtokok, illetve észak-afrikai orszagok, de még Portugalia ese-
tében is — 68. tablazat). E szélsdsegek logisztikai kezelése, azaz a visszafelé tarto
hajok rakterének kihaszndldsa, a gazdasagossag érdekében visszfuvar szerzése ki-
vald nemzetkozi ismeretet €s a személyes kapcsolati halo napi szintii gondozasat
igényelte a forgalomszervezoktol. (A legtobb szélsdségesen aszimmetrikus eset-
ben mas kikotobe feladatott aruval lehetett biztositani az elfogadhaté kapacitaski-
hasznaltsagot.)

1.2.3. A Fiumével kapcsolatban levé kikotok szama a partnerorszagokban

Fiume tengeri piaca azokban az orszagokban volt a legkiterjedtebb, amelyekben
a legtobb kikotdvel sikeriilt kereskedelmi partnerkapcsolatot teremteni. Az ilyen
szempontbdl messze legkiterjedtebb piaccal Olaszorszag szolgalt. A hatvan kiko-
tovel kialakult kapcsolati térhald legintenzivebb pontjai koziil Catania a citrusfé-
1€k és kén, Licata a kén, Ancona a tégla és cserép kibocsatasaval, Bari a magyar
bliza, Genova a kéolajtermékeink, Catania, Ancona és Cagliari a fiirészaruink fo-
gadasaban tlint ki. A fiumei vonatkozasu forgalmuk kozepesen erdsnek bizonyult
1913-ban.
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A masodik és harmadik helyet elfoglalé Gorogorszagban és Azsiai-Torékor-
szdgban viszont a tobbségilikben kicsiny kikotok kdzott elaprozodott a forgalom,
miutan viszonylag kis tételeket kiildtek mediterran gyiimdlcsokbol (foleg citrus-
félékbol), zoldségekbdl. Valamennyi élvonalbeli partnerorszag koziil Nagy-Bri-
tannia a legnagyobb dtlagos partnerkikotdi forgalmaval emelkedett ki a szénszal-
litas okan (melyre foként a Monarchia k6z0s hadiflottajanak volt sziiksége), meg-
eldzve e téren az Egyesiilt Allamokat és Brit-Indiat is (69. tiblazat).

Fiume szerepét a magyar szabadhajozasban, tovabba a szabadhaj6zési tarsa-
sagaink forelandjat demonstralé tanulmany szerint: ,,A legfontosabb tiz importki-
kotd 0sszegzett sulya az importon beliil 63,43% volt... A tiz legnagyobb export-
kikotd az 0sszes magyar szabadhajozasi vallalat altal exportalt aru forgalmanak
46,15%-at tette ki” (Pelles—Zsigmond 2018. p. 91.). Azaz a vizsgalatba bevont
magyar hajok piaca teljesitmény szempontjabol igen erdsen koncentralt kellett le-
gyen az importbeli kozel kétharmados, az exportbol elért majdnem 50%-os arany-
nyal. A maradék forgalom térben erdsen szort jellegét az 69. tablazat érzékelteti.

Ugyan a 69. és 70. tablazat tartalmilag-szerkezetileg teljesen kiilonb6z6, szo-
ros komparaciora alkalmatlan, de nem minden tanulsag nélkiili, ha a kétféle hie-
rarchikus sorrendet tanulmanyozzuk. {gy példaul érdekesnek talaljuk, hogy a ma-
gyar szabadhajozasi tarsasagok hajoibol Fiumében kirakott aruk mennyisége a be-
rakottnak a hat és félszeresét érte el (!?), mikozben Fiume kikoto teljes kikotoi
forgalmara (néhany év kivételével) altalaban a kiviteltobblet volt a jellemzd. (Fel-
vetddhet ezzel kapcsolatban az a kérdés, hogy mennyire szolgalta a magyar sza-
badhajo6zas a tengeri exportunk ndvelésére iranyul6 allami gazdasag —, illetve koz-
lekedéspolitika altal meghatarozott kovetkezetes torekvést.) Végsé soron a ma-
gyar szabadhajozasi tarsasagok Fiumén kiviil a legnagyobb forgalmat (a mar a 20.
szazad elején atrakdcsomopont szerepet is betoltd) Rotterdamban, valamint a
Duna-delta tengeri és folyami forgalmat 6sszevono Brailaban keltették.

69. tablazat:
Fiume partnerkikotdinek szdma és a Fiume altal keltett atlagos forgalma

orszagonként* 1913-ban

Orszag Kikotok | Egy kikoto atlagos A legnagyobb partnerek
szdma forgalma,
mazsa

Olaszorszag 60 48 150 Velence, Ancona, Catania, Licata,
Chioggia

Gorogorszag 21 2220 Pireusz, Patrasz, Kalamata, Kevalla,
Plaka

Azsiai-Térékorszég 18 2580 Haider Pasa, Bejrut, Haifa, Szmirna,
Tripoli
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69. tablazat folytatasa

Nagy-Britannia 17 242 052 London, Liverpool, Glasgow, Cardiff,
New Castle

Egyesiilt Allamok 13 120538 New York, Philadelphia, New Orleans,
Portland

Brit-India és a 12 217 083 Bombay, Kalkutta, Rangoon, Szinga-

Malaka-szoros koriili pur, Colombo

gyarmatok

Algéria 1 18 080 Algir, Oran, Azew, Bougie, La Calle

Spanyolorszag 9 54 580 Barcelona, Valencia, Malaga, Alicante,
Huelva

Franciaorszag 8 78 410 Marseille, Bordeaux, Cette, Rouen,
Dieppe

Albania 6 18 063 Durazzo, Opotti, Valona, Santi
Quaranta, San Giovanni di Medua

Libia 6 20 906 Tripolisz, Tobruk, Misurata, Homse,
Derna

Brazilia 5 7 340 Rio de Janeiro, Bahia, Santos,
Pernambuco, Maceio

Argentina 5 156 160 Bunes Aires, Concepcion, La Plata

Ausztralia 5 4120 Angauy, Melbourne, Port Pirie,
Sydney, Brishane

*A legalabb 6t partnerkikdtével rendelkezo orszagok.
Forrds: Fiume hajo- és aruforgalma az 1913-ban. p. 161-187. adataibol szamitotta és szerkesztette
a szerzo.

70. tablazat:
A magyar szabadhajozas szamara legfontosabb tiz export és import
tengeri kikoto

Export/kiszallitas Import/beszallitas
kikotd tonna kikoto tonna
Briila 55011 Fiume 148 038
Cardiff 35642 Rotterdam 83240
Taganrog 27 153 Velence 22 682
Odessza 25003 Briila 20680
Rotterdam 24780 Antwerpen 20 059
Fiume 23 362 Hamburg 12 211
Newport 22 460 Marseille 12 168
Barry (Bari) 18 136 Genova 12 106
Batumi 17 953 Alexandria 11713

Forras: Pelles—Zsigmond 2018. p. 91. (évszam nélkiili) adataibol 6sszeallitotta a szerzo.
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1.3. Trieszt nemzetkozi forelendja

1.3.1. A globalis foreland — a forgalom vilagrészek szerinti megoszlasa

Az egyes vilagrészek részardnya Trieszt tengeri aruforgalmabol értékben sza-
molva a 19. szazad derekatol az elsd vilaghaboruig eltelt fél évszazad alatt 1énye-
gesen valtozott. Hausbrandt (1991) adatai alapjan:

— az 1950-1960-as évek forduldjan toronymagasan Eurdpa vezetett, majd

— fokozatosan csokkent kontinensiink részardnya és novekedett valamennyi
tobbi vilagrészé.

— 1913-ban az azsiai forgalom az eur6painak mar erds kétharmadat érte el,
amiben nem kis szerepe volt az Indidba tartd cukorkivitelnek, a japan réz
aruk behozatalanak. Az azsiai akar az afrikaival, akar az amerikaival 6sz-
szeadva mar tobbet tett ki az eurdpai értéknél. (Az afrikai érték felhuzasa-
ban élvezeti cikkek, iparmiivészeti targyak, déligyiimdlcsok behozatala,
miiszaki cikkek kivitelének, az amerikai értékben pedig élelmiszer alap-
anyagok behozatalanak és vegyes iparcikkek kivitelének volt igazabol su-
lya. Ausztralianak csak marginalis szintli tengeri szallitasi kapcsolata volt
Triesztnek, ezért a hajoforgalom kontinensek kozotti atrendezddése alig
érintette.

Az aruk (szallitmanyok) tomegét alapul véve az Eurdpa versus tobbi vilagrész

kozotti ardny mar joval kedvezobb volt kontinensiink javara (71. tablazat).

Ezzel egyiitt is arra a kovetkeztetésre juthatunk, hogy Trieszt minden tekintet-
ben diverzifikalta a forgalmat a tavoli vilagrészek kdzott, novelte nemzetkdzi jel-
legét az interkontinentélis kapcsolatainak kiterjesztésével is.

Az értékalapu és tomegalapu 0sszehasonlitasabol kideriil, hogy Eurépara jutott
az arutdmeg kétharmada, mikozben értékben csak mintegy a kétdtode. A tobbi
vilagrész esetében kivétel nélkiil (kisebb-nagyobb mértékben) az értékarany a ma-
gasabb.

71. tablazat:
Trieszt tengeri kereskedelmének megoszlasa vilagrészek szerint, 1858—1913, %

Ev | Europa | Afrika | Azsia | Amerika I Ausztralia

Az aruk értéke alapjan

1858-1862 82,87 5,29 0,77 11,07 -
1883-1887 64,64 7,69 17,80 9,85 0,02
1913 41,18 15,79 28,08 14,41 0,52

Az aruk tomege alapjan
1919 65,44 7,50 | 15,17 11,60 0,27

Forras: Hausbrandt 1991. p 283; Fell 1880. p. 37.; Triester Handelskammer, Bericht 1913. p. 160,
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Eszerint Trieszt tengeri kereskedelmében Eurdpa fajlagosan (egy tonna arura
vetitve) kisebb értékii arukkal szerepelt a tobbi kontinenssel szemben, melyekre a
magasabb értéki aru volt a jellemzd. E pardoxonnak tiind helyzet dmlesztett és
tomegaruk (szén, gabona, 4svanyok stb.) kirakodasaval, valamint ronkfa, kén,
hengerelt vasaruk, asvanyok, kéanyagok berakodasaval magyarazhato.

Escher 1913. évre vonatkoz6 kiilonb6z6 részaranyaibol (72. tablazat) arra ko-
vetkeztethetiink, hogy

— a hajok szama tekintetében Eurdpara azért jutott négydtddnyi részarany a
tonnatartalom alig hdromotodével szemben, mert bel- €s melléktengerek fi-
zikai/nautikai adottsagai szelidebbek voltak, kevésbé veszélyeztették az al-
talaban érzékenyebb kisebb hajokat, masrészt a révidebb tavolsagokra ki-
sebb tételek eljuttatasahoz gazdasagossagi szempontbol is elonyt jelentett a
kis hajok kozlekedtetése. Ezzel szemben a tobbi vilagrésszel folytatott ke-
reskedelemhez oceanjard (atlagosan joval nagyobb) hajok lizemeltetésére
volt sziikség;

— A tonnatartalom és szallitott &ruk mennyiségének szamszer(i viszonyabol
pedig az kovetkezik, hogy Eurdpaban intenzivebben ki lehetett hasznalni a
hajok szallitasi kapacitasat azzal, hogy tobbszor meg lehetett tenni a rovi-
debb utakat, mint a tavolsagi/transzoceani viszonylatokban. Azsia tekinte-
tében a statisztika tiikrében azért alakult ki az eurépaihoz hasonl6 helyzet,
mert e vilagrészen beliil magas volt a kozeli Torokorszag, Gorogorszag és
Levante aranya.

— Amerikaba pedig a hosszabb transzatlanti jaratokat egy éven belill keve-
sebbszer lehetett inditani.

— Afrika esetében mar a tavolsag tényezo kevésbé érvényesiilt, mivel tulnyo-
moan a Foldkozi-tenger déli partjarol volt sz, itt a rendszertelen tramp ha-
jozas szamlajara irand6 a 72. tablazatban lathaté arany.

Ausztraliat nem tartalmazza a tablazat, pedig a legtavolibb vilagrésszel is volt

tengerhajozasi kapcsolata Triesztnek (1asd a 72. tdblazatot).

A trieszti kikdtokomplexumon belill a szabadkikoto forgalmarol részletesebb
(teljes kori?) adatok allnak rendelkezésre. Az ebbdl szamitott vilagrészek szerinti
megoszlast a 73. tdblazat tartalmazza [Filiggelék F.II. tabla].

1.3.2. A hajoforgalom orszagok (és régiok) szerinti megoszldasa 1913-ban

1.3.2.1. Az idobeli valtozas

Trieszt forelandjanak orszagok szerinti szerkezete a 19. szazad derekatol értékala-
pon valtozatosan alakult. Az 1850-1860-as évek forduldjan a behozatalbdl és ki-
vitelbdl még egyarant a Monarchia allt az élen (azaz a tengerparti tartomanyok
altal keltett forgalommal).
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72. tablazat:
Trieszt tengeri forgalmanak megoszlasa vildgrészek/orszagok szerint a hajok
szama ¢és tonnatartalmak, valamint az aruszallitmanyok tomege alapjan 1913-ban

Vilagrész/orszag Hajok Aruszallitmany

szdma % tonnatarta- % millid q %
lom

Eurépa 2278 80,4 2 254 507 58,1 22,6 65,7

Azsia 111 39 314039 8,1 52 15,1

Amerika 211 75 870 706 22,4 4,0 11,6

Afrika 232 8,2 440 845 11,4 2,6 7,6

Osszesen 2832 100,0 3880097 100,0 344 100,0

Néhany orszag/régid

Anglia 173 323 285 7,7

Levante — — 6,7

Olaszorszag 1039 576 943 4.2

Tavol-Kelet - - 31

Egyesiilt Allamok 151 669 628 2,1

Egyiptom 129 346 878 1,3

Afrika Egyiptom nélkiil 103 93 967 1,2

Argentina és Brazilia 31 49 522 1,6

Spanyolorszag 125 119 600 0,6

Forras: Escher 1917. p. 67.

73. tablazat:
Trieszt szabadkiko6t6 hajoforgalmanak vilagrészek szerinti megoszlasa 1913-ban

Vilagrész Hajok szama, Tonnatartalom, Atlagos hajonagysag,
% % tonna

Eurdpa 79,2 57,6 990

Afrika 8,4 11,3 1900

Azsia 4,0 8,1 2829

Amerika 7,8 22,2 4227

Ausztralia 0,6 0,8 2079

Osszesen 100,0 100,0 12 025

Forras: Statistisches Jahrbuch der Triester Handelskammer 1913 adataibdl szdmitotta a szerzé
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Az eurdpai partnerek koziil Olaszorszag vitte a palmat — viszonylag kiegyen-
sulyozott behozatali/kiviteli aranyokkal. Ezzel szemben a vilag akkori ipari mii-
helye, Nagy-Britannia a kiilonb6z6 magas hozzaadott értékli miiszaki gyartma-
nyai révén a behozatalbol valé joval magasabb részesedésével aszimmetrikus
helyzetet teremtett. (A szigetorszagba Triesztbdl kivitt fa, cukor 6sszege tobb mint
husszor kisebb lett 1913-ra a behozatalnal.) A tobbi eurdpai partnerorszaggal valo
kereskedés mérlege is tobbnyire negativnak bizonyult.

Az 1880-as évektdl gyokeresen megvaltozott a helyzet, ami a Foldkozi-tenger
keleti medencéjének két allama, a Torok Birodalom és Egyiptom emelkedett ki
rendkiviili méretekben —a behozatalban 1913-ban mar Olaszorszagot, a kivitelben
valamennyi orszagot megelézve. A kis-azsiai/kozel-keleti birodalom 1913-ig to-
liill Trieszt dont6en Ausztria szamara hozott be és vitt ki arukat, akkor a Tér6kor-
szagba iranyuld nagy értékii osztrak/cseh export gyaripari termékekbol, vasuti jar-
mivekbdl, lizemi berendezésekbdl és mas magas hozzaadott értékii termékbdl te-
vbdhetett 6ssze az export.

M¢ég talanyosabb a Torokorszagbol érékezé aruk magas értéke (74. tablazat),
miutan gyapot, déligylimoélcs, nyersbor, dsvanyi alapanyagok tették ki a tobbséget.

Egyiptom trieszti karrierje gyorsult a latvanyosabban. Az Eurdpan, illetve a
Foldkozi-tenger térségén kiviil tavoli kontinensek tobbsége késobb valt Trieszt
piacteriiletévé.

Az orszagok sorrendjében (75. tablazat) az egyik legfeltiinébb valtozas, hogy
a 19. szazad derekan Trieszt meghatarozo feladata még a Habsburg Birodalom
partvidékének kiszolgalasa volt, de 1913-ban mar a hetedik helyre cstiszott vissza
a vilagkereskedelembe bekapcsolodas utan (amikor még az 6cean talparti USA-
val is intenzivebb kapcsolat alakult ki).

74. tablazat:
Trieszt tengeri kereskedelmének orszagok szerinti megoszlasa (millio forint)

Behozatal Kivitel
orszag 1858—| 1883-| 1913 orszag 1858—| 1883-| 1913
1862 1887 1862 1887
osaurile Magyar | 1060 | 1058 | 20,80 | oorrak MOV | gy 4g | 9743 | 57,22
Torokorszag 11,69 | 20,68 | 54,21 |Torokorszag 11,29 | 42,58 | 124,68
Olaszorszag 11,89 | 23,02 | 42,42 |Olaszorszag 13,42 | 32,37 | 29,36
Nagy-Britannia 17,25 | 19,01 | 26,89 |Nagy-Britannia 5,15 6,12 2,09
Gorogorszag 4,41 9,00 | 12,54 | Gorogorszag 4,48 | 1258 | 24,44
Franciaorszag 4,77 6,02 8,29 | Franciaorszag 2,40 4,82 1,19
Oroszorszag 1,90 6,13 4,48 | Oroszorszag 0,28 2,17 2,76
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74. tablazat folytatasa

Behozatal Kivitel
orszag 1858—| 1883—-| 1913 orszag 1858—| 1883—-| 1913
1862 1887 1862 1887
Hollandia 5,30 2,56 3,39 | Romania 0,04 2,05 6,00
Egyiptom 4,10 | 10,88 | 46,13 |Bulgéria - 112 | 6,24
Kelet-India 4,92 | 40,75 | 71,07 |Egyiptom 2,27 | 10,40 | 78,19
Brazilia 4,92 | 20,06 | 46,83 |Kelet-India - 9,41 | 4547
Egyesiilt Allamok 3,15 4,82 | 40,49 |Kina - 1,18 | 14,80
Argentina — — 18,81 |Japan - 0,03 7,16
Brazilia 0,91 121 3,19
Egyesiilt Allamok 0,95 - 11,14
Argentina - - 13,19
Forrds: Fell 1880. p. 40; Triester Handelskammer Bericht 1913. p. 199; Hausbrandt 1991. p. 284.
75. tablazat:
Az egyes orszagok pozicidjanak/sorrendjének valtozasa Trieszt
kereskedelmében
Orszag Behozatal Kivitel
1858-1862(1883-1887| 1913 |1882-1862|1883-1557| 1913
%siztrékaagyar Monar- 1 7 7 1 3 3
Torokorszag 4 3 3 1
Olaszorszag 3 2 2 2
Nagy-Britannia 2 5 4 7 15
Gorogorszag 8 8 10 5 4 6
Franciaorszag 7 10 11 6 8 16
Oroszorszag 11 9 12 10 10 13
Bulgaria - - - - 13 11
Romania - - - 11 11 12
Egyiptom 9 6 4 7 5 2
India 12 1 1 - 6 4
Kina - — - - 14 7
Japan - - - - 15 10
Brazilia 6 4 3 9 12 13
Egyesiilt Allamok 10 11 6 8 9 9
Argentina - - 9 - - 8

Forras: Hausbrandt 1991. p. 284. adataibdl sorszamozta a szerzd.
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Olaszorszag vezet6 helye a kiilfoldi partnerek koziil a 19. szazad végén torté-
nelmi hagyomanyokon alapul, melyre az etnikai/kulturélis azonossagtudat is tar-
sult. (Trieszt lakossaganak tobbségét olaszok alkottak és kevesen voltak, akik nem
beszélték e nyelvet.)

Az ézsiai forgalom fellendiilése egyértelmiien a Szuezi-csatorna megnyitasa-
nak koszonhetd. Neumann-Splart (1882) is ezzel indokolja, hogy az azsiai brit
birtokokkal Trieszt kereskedelmi forgalma (értékben) 1869 és 1875 kozott tobb
mint a harmincszorosara futott fel! (Azt azonban nem arulja el, hogy mi tartozott
ebbe a kdrbe és milyen tomegrol van sz0.)

Egészen hihetetlen médon a behozatalban Kelet-India (a mai India, Pakisztan
¢s Banglades) 1913-ban mar kiemelkedden elsé helyen szerepelt. (Feltehet6en az
europai haborts eldkésziiletekbe sorolhatéan rengeteg textilipari alapanyag, fii-
szer stb. beszerzésére keriilt sor.) Ugyanakkor India az egyik jelentds felvevo pi-
aca lett az osztrak haztartasi vasiparcikk (zomancozott edény, drotszeg stb.), va-
lamint gézgépgyarto iparnak.

Kinat ugyan az angolok megnyitottak és a Monarchidnak is volt egy kicsiny
koncesszios teriilete Pekingben, de Triesztbdl rendszeresen csak papirt szallitottak
a hatalmas orszagba.

A fiiggetlen (nem gyarmati) orszagok koziil a tekintélyes Japdn piacara ,,beto-
rés” nehezen sikertilt.

A Meiji id6szakbeli (1867—1912) modernizaci6 adta kereskedelmi lehetdségekbdl Ausztria ne-
hezen tudott profitalni a mar korabbam akcidba 1ép6 angol, francia, német és amerikai cégek mellett.
Japannak elsésorban korszerii és nagy fegyverekre, hadihajokra volt sziiksége, ezért az osztrakok
exportja csak kevés szamu kézifegyverre korlatozodott (Steyr mitvek gépfegyverei piacképesek vol-
tak). Idonként rizs, hal és balnahus tette valtozatosabba a Monarchia behozatalat, mig az exportban
a cukor mellett a papir, vas, vegyi anyag, livegaru, gyapjuszovet és fonal lettek a {6 Gsszetevok.

A Japan és az Osztrak—Magyar Monarchia k6z6tt 1897-ben tet6 ala hozott kereskedelmi szer-
z6dés, majd az 1911. évi ujabb (kereskedelmi, vam- és hajozasi) allamkozi szerzdés ellenére a
Monarchia a japan importbdl az 1895. évi 0,018%-r61 1900-ra 1,56%-ra volt képes javitani a rész-
aranyat, mig az exportbol ugyanebben az idészakban 0,33%-161 0,85%-ra.

A kereskedelmet nehezit6 tényezOk koziil a nagy tavolsagnak, a hajozas id6 igényének a szere-
pétdl sem lehet eltekinteni. Triesztb6l az Gt Japanba 60—70 napig tartott. (A Norddeutschen Lloyd
hajoi 52-54 nap, késobb 42 nap alatt tették meg az utat.) Csak a vilaghaboru el6tt szerzett be az
Osztrék Lloyd olyan gyorsjaratu hajot, mellyel 40 nap alatt jutott el Kobébe.

A 20. szazad elejét a Monarchia erds kiviteltobblete jellemezte és a ,,Felkelé Nap orszaganak”
részaranya a Monarchia teljes kereskedelmébdl 1912-re lassan elérte a 4,56%-0t (76. tablazat), meg-
haladva szamos nagy orszag (k6zottiik Oroszorszag) és elérve Franciaorszag részaranyat (Skiivan—
Skiivan 2014).

ror

Trieszt amerikai tengeri kapcsolatai csak késon értek el nagyobb étéket, még-
hozza féloldalasan: a behozatal tulsulyaval, a Braziliabol importalt nadcukorral,
az észak-amerikai gépekkel Argentina is csak 1913-ban jelent meg nem jelenték-
telen értékekkel.
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A nagy kereskedelmi (ezer tonnanal nagyobb olasz) kereskedelmi vitorlas ha-
jokkal miikod6 dél-amerikai jaratok meglepd mddon nem ,,id6érzékeny”, illetve
nem romlandé anyagok importjat szolgaltak (igy pl. Trinidadbdl ,,aszfaltot”, kat-
ranyt, Argentinabol bércserzésre hasznalt kvebracso-fat [quebracho] hoztak).

76. tablazat:

A Monarchia és Japan kozott szallitott aru értéke a Monarchia teljes kiilkereske-
delmével vald 6sszehasonlitdsban, millio yen*

Ev Japanbol Japéanba Osszesen A Monarchia teljes kiilke-
reskedelmének %-aban

1902 3,33 3,89 7,22 3,51

1907 1,18 7,54 8,72 3,69

1911 2,54 10,74 13,28 3,96

1912 2,61 12,52 15,13 4,56

*1 yen = 2,5 korona

Forras: Neugebauer 1914. p. 22.

1.3.2.2. A hajéforgalom orszdgok (és régiok) szerinti megoszlasa 1913-ban

Trieszt nemzetkdzi hajoforgalmabol 1913-ban Olaszorszag toronymagasan emel-
kedett ki még a vilaghaboru el6tti utolsd békeévben is — a hajok szdmat és tonna-

tartalmat tekintve egyarant.

A nagysagrendekkel kisebb, am még élvonalhoz tartozé Europai-Torokorszag,
Oroszorszag, Nagy-Britannia, Franciaorszag hajo tirtartalma nem az Eszak-Adri-
atol valo tavolsag szerint alakult, azaz az atlagos hajonagysag és a tavolsag kozotti
korrelacio gyengesége arra vall, hogy a tarsasagok rendelkezésre allo hajokapaci-
tastol fliggott a fuvar. Ezért apré hajokkal ,,nagyparti” jaratokkal, kdzepes nagy-
saguakkal rovidebb jaratokat teljesitettek.

Az (észak-) afrikai orszagok koziil kiemelkedé mértékben Egyiptommal ala-
kult ki a legélénkebb hajéforgalom, az azsiaiak koziil az indiai, az amerikaiak ko-

ziil pedig az egyesiilt-allamokbeliek alltak a tabella élén.

A hajoforgalom irdnyok szerinti, Androvi¢ (1918) altal jegyzett megoszlasa-
nak teriiletek szerinti szerkezete meglehetdsen eklektikus. Nagyrégiok és orsza-
gok sorakoznak egymas mellett (77. tablazat). Az érkezé forgalom aranya a tel-
jesbol Anglia esetében ért el kiilonleges magassagokat a szénbehozatallal, mig a
tobbi entitas hétféle iranyu forgalma meglehetdsen kiegyensulyozottnak mutatko-

zott.

A tonnatartalomban mért legnagyobb széllitasi kapacitas az Egyesiilt Allamok-
kal kialakult forgalomban jelent meg.
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77. tablazat:
Trieszt hajoforgalmanak megoszlasa vilagrészek és orszagok szerint 1913-ban

Vilagrészek Hajok szama Tonnatartalma Sorrend
Eurdpa 2278 2 254 507
Belgium 2 4201 13
Kréta 11 2051 14
Ciprus 83 75 656 10
Franciaorszag 137 137 450 6
Németorszag 76 130 350 7
Nagy-Britannia ¢és frorszag 173 323 285 3
Gorogorszag 128 84 395 9
Malta 3 1971 16
Olaszorszag 1039 576 943 1
Montenegro 5 2017 15
Hollandia 15 27831 11
Portugalia 7 11176 12
Romaénia 81 189 334 5
Oroszorszag (fekete-tengeri) 186 366 569 2
Spanyolorszag 125 119 606 8
Europai-Torokorszag 207 201672 4
Afrika 232 440 845
Algir 8 7792 5
Egyiptom 129 346 878 1
Marokko 54 51 037 2
Tripoli (Libia) 25 18 280 3
Tunisz 16 16 858 4
Azsia 111 314039
Kina 21 57510 2
Fiilop-szigetek 1 2908 5
Japan 13 51732 3
Brit Kelet-India 53 168 726 1
Azsiai-Térokorszag 23 33163 4
Amerika 211 870 706
Argentina 8 7786 4
Brazilia 23 41737 3
Kanada 28 150 417 2
Brit Nyugat-India 1 1138 5
USA 151 669 628 1
Ausztralia 16 33258
Osszesen 2848 3913355

Forras: Statistisches Jahrbuch der Triester Handelskammer 1913. és a szerz6 szadmitasai.
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1.3.2.3. A4 Balkdn, Kis-Azsia és a Levante kiilonleges szerepe Trieszt mediterran
piacteriiletén

Ausztria mar a 19. szdzad végén felismerte a Balkdn, Kis-Azsia és Levante piacain
valo jelenlét fontossagat és ezért novelte a térséggel folytatott tengeri kereskedel-
mét. E viszonylatban a forgalmat a 20. szdzad eleji Balkan-haboruk lenditették fel
(ahogyan Fiumében is) a hadviseld feleknek szallitott mez6gazdasagi és egyéb
arukkal.

Ettol az intermezz6tol fiiggetleniil a Balkan az osztrak ipar termékeinek (vas-
ipari aruk, iiveg, papir, miitragya, fenydfa, firészaruk stb., tovabba fiistolt his és
vaj) export, valamint a gyapot, gyapja, déligyiimélcs, novényi olaj import szem-
pontjabdl felértékel6dott. Kiemelkedett a trieszti ,,keleti” forgalombol a Torok Bi-
rodalombol és mas helyekrdl szarmazo nyersborok kirakasa és a kikészitett bor-
termékek berakésa. (A tengerhajozason kiviil az drucsere masik hordozojava valt
1884-t61 Budapestrél a Szaloniki kikotobe vezetd Keleti vasut is.)

Levante alatt ugyan a forrasmunkak nem teljesen ugyanazt a teriiletet értik, de
az egyértelmi, hogy nem a foldrajzi Levantérdl (azaz a Foldkozi-tenger Kkeleti,
arab partvidékérol) van szo6, hanem egy sajatos kiilkereskedelmi régiorol. Koz-
pontja Térokorszag és Montenegrotdl a Fekete-tengerig tart.

E kelet-mediterran térség jelent6ségét Androvic (1918) kimutatasa érzékelteti.
1913-ban Trieszt mindkét iranyl hajoforgalmaban megeldzte a tobbi piacteriiletet
(78. tablazat).

78. tablazat:
Trieszt hajoforgalmanak megoszlasa vilagrészek/ régiok és a partnerorszagok
szerint 1913-ban, regisztertonnaban

Viszonylat (orszagok) Erkez6 hajok | Indul6 hajok | Osszes
tonnatartalom
Levante* 834 000 1108 100 1942 100
Amerika 778 660 848 700 1627 360
Olaszorszag 714 300 775 200 1489 500
Anglia 478 300 138 700 617 000
Azsia (tobbi orszagai)** 302 900 244 400 547 300
Eurdpa (tobbi orszagai)** 262 000 246 600 508 600
Afrika (tobbi orszagai)** 79 000 82 000 161 000
Ausztralia 16 800 16 500 33300

*QOroszorszag és Romania fekete-tengeri kiko6tdi, Torokorszag, Gorogorszag, Ciprus, Egyiptom,
Bulgaria, Montenegrd, Kréta; ** A Levantéhoz nem tartozé tobbi orszag.
Forras: Androvi¢ 1918. p. 141. (Adatai nagymértékben eltérnek mas korabeli publikacidokban 14t-
hatoktol.)
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Az Un. , Levantén” belill a Kelet-Balkan és Kis-Azsia orszagai koziil mind ér-
tékben, mind tomegben Torokorszag vezetett (melyhez akkor a Kozel-Kelet egy
része is hozzatartozott). A kicsiny Montenegrohoz ugyan rovid tengerpart tarto-
zott, de ennek ellenére arutomeg forgalma elérte a hosszi tengerparttal rendelkez6
Bulgaria forgalmanak kétharmadat (79. tablazat).

Komparativ (arucsere) elonyok mellett politikai okai is voltak annak, hogy T6-
rokorszag masodik legnagyobb tengeri kereskedelmi partnerét az Osztrak—Ma-
gyar Monarchiaban talalta meg (80. tablazat).

79. tablazat:
Trieszt balkéni és kis-azsiai tengeri kereskedelme

Orszag Milli6 korona Mazsa

Eurdpai-Torokorszag 174 1053 000
Azsiai-Térokorszag 183 2 018 000
Gorogorszag és Kréta 84 1826 000
Romania 19 723 000
Bulgaria 16 179 000
Szerbia 7 42 000
Montenegro 6 118 000
Osszesen 489 5959 000

Forras: Escher 1917. p. 56.

80. tablazat:
Torokorszag tengeri kiilkereskedelmének legnagyobb partnerei
az 1911-1912. koltségvetési évben

Orszag Millio piaszter
Anglia 1592
Osztrak—Magyar Monarchia 1030
Franciaorszag 862
Németorszag 668

Forras: Escher 1917. p. 56.

Trieszt teljes érkezé forgalmabdl a magyar hajok ugyan sem szamban, sem
tonnatartalomban még 10%-ot sem értek el, azonban néhany interkontinentalis vi-
szonylaton tulmenden az Eurdpai-Torokorszag, Spanyolorszag és Franciaorszag
tekintetében is meghatarozo szerepet toltottekbe a szolgaltatasokban (81. tabla-
zat).
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81. tablazat:
Az osztrék és magyar lobogo6 alatti hajok érkez6 forgalma Triesztben
az indito orszagok szerinti bontasban 1913-ban

Az indito6 orszag Osztrak Magyar Osszesen Magyar
hajok | tonnatar- | hajok |tonnatar- | hajok | tonnatar- [fONnatarta-
szama talom szama talom szama talom lom, %

Algéria 13 20975 8 16 788 21 37763| 100,0

Ausztralia

Argentina 41 145 005 - - 41 145 005 -

Bulgéaria 1419 - - 1 1419 -

Kanada 32232 - - 32232 -

Kandia (Kréta) 2 846 - - 2 846 -

Kina 12 32218 - - 12 32218 -

Ciprus 55 112 085 - - 55 112 085 -

Egyiptom 65 | 171283 - - 65 | 171283 -

Franciaorszag 4079 65 64 488 68 68 567 94,1

Németorszag 7186 - - 1 7186 -

Japan 12 46 709 - - 12 46 709 -

ier?s)’Z';;r‘tannla ¢ | 104 | 238983 18 | 29318 | 122 | 268301] 10,9

Gorogorszag 35 38021 5 2271 40 40 292 5,6

Francia Nyugat- 1 2821 - - 1 2821 -

India

Portugal Kelet- 1 2 655 - - 1 2 655 -

India

Brit Kelet-India 58 167 759 - - 58 167 759 -

Olaszorszag 1225 424 902 9 14595 | 1234 439 497 3,3

Hollandia 12 28 958 - - 12 28 958 -

Romania 39 88 522 - - 39 88 522 -

g;‘;sezr?rfﬁiﬁ;iekete_ 111 | 219161 - —| 111 | 219161 -

Sziam 1 1831 - - 1 1831 -

Spanyolorszag 15 15 440 54 52178 69 67 618 67,6

Egyesiilt Allamok 85 307 721 3 7713 88 315434 24

Tripolis (Libia) 10 5566 - - 10 5566 -

Tunisz (Tunézia) 3 4703 4 2416 7119 33,9

Azsiai-Torokorszag 8901 - - 8901 -

Eurdpai-Torokor- 1 72 18 7624 19 7 696 99,1

szag
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81. tablazat folytatasa

Az indito6 orszag Osztrak Magyar Osszesen Magyar
hajok | tonnatar- | hajok |tonnatar- | hajok | tonnatar- [fONnatarta-
szama talom szama talom szama talom lom, %

Brazilia - - 11 20343 11 20343| 100,0

Marokko - - 27 25517 27 25517| 100,0

Nemzetkozi 6ssze- | 2010 |2 218 219 226 | 248910 2236 |2467129 10,1
sen

Osztrak kikotokkel | 11 549 |3 888 295 - — | 11549 |3888295 -
Magyar kikotokkel — - 409 | 334451 409 334 451 -

Osztrak—magyar lo-
bog¢ alatt dsszesen

- - - — | 11958 |4 222746 -

Forras: Schiffahrts Bewegung in den Osterreichischen Flaggen, Herkunfts und Bestimmungs-
Lander 1913.

2. A belfoldi forelandok

Kiilfoldi kikotok/térségek piacain kiviil a két nagy kikoté Monarchian beliili ten-
geri forgalma az Adriai-tengerparti régiokkal is kialakult.

Trieszt és Fiume (tavolsaguk alapjan) kozeli (igazgatasilag) belfoldi, part
menti hajozassal kiszolgalt sajatos forelandjat képezték kolcsondsen az osztrak és
horvat—magyar parti tartomanyok (Ausztridhoz tartozott Isztria) Trieszttel nyugat-
rol hataros kisebb mogoéttes térséget magaba foglalo Gorz—Gradisca — statiszti-
kakban gyakran csupan, Partvidékként szerepld tartomany), a Montenegrotol
délre is folytatodd, hosszan elnytlé Dalmacia. A Magyar Kirdlysag részét alkotta
a Fiumétdl keletre levo kis magyar—horvat partvidék.

2.1. Trieszt és Fiume szerepe az osztrak és magyar parti tartomanyok
ellatasaban

Ko6z0s vonasa volt az osztrak és magyar partvidéknek a hozzajuk tartozo6 szige-
tekkel egyiitt, hogy a kedvezdtlen talajviszonyok miatt mez6gazdasaguk lanyegé-
ben a mediterran sz616/bor és olajfa kulturara, illetve a kiilterjes juh és kecske
tenyésztésre korlatozodott. Az Adria part menti teriiletek és a szigetek lakossaga
¢lelmiszerigényének tulnyomo részét és a napi hasznalati cikkek tobbségét kény-
telen volt behozatalbdl fedezni, kéanyagok, a mogottes hegyekbdl szarmazo fa,
tovabba kézmiipari termékek, tégla, cserép, de foként bor és olivaolaj ellenében.
A lakossag csak kerti veteményekbdl és gyiimolcsokbodl volt nagymértékben
onellato. Ezért mindig is intenziv tengeri kereskedelemre szorult az ellatdsdhoz.
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Egykor a velencei uralom alatt a behozatal nagyobb része a kdzvetitd tengeri
kereskedelembdl szarmazott, amikor a nagyobb kikétévarosok (Sebenico/
Sibenik, Zara, Spalato/Split, Raguza/Dubrovnik stb.) arugyiijto €s -eloszto tevé-
kenységet folytattak az egész Adriai-tengerre, sot a Foldkozi-tenger egyes részeire
is kiterjedden. Tengerhajézasuk ezen feliil a helyi lakossag ellatasat is szolgalta,
meghatarozoan a szemkdzti italiai partokrol szarmazo arukkal.

A mogottes szarazfolddel (a Torok Birodalomhoz tartozé Boszniaval, valamint
a Habsburg Birodalommal) a kdzti szallitas roppant nehézségei miatt a partvidék
csak joval kisebb volumenti arucserét folytatott (Mechtler 1971).

Uj helyzet allt eld az Ausztridhoz (illetve Magyarorszaghoz) tartozassal, ami-
kor lazult az Italiaval vald kapcsolat, csokkent a tavolabbi foldkdzi-tengeri kiko-
tok fontossaga az ellatasban és ugyanakkor a legjelentsebb kereskedelmi partne-
rekké az anyaorszagok 1éptek el6.

A partvidéken beliili kis kiktok kozotti (,,helyi”) arucsere a nagyjabol azonos
gazdasagi szerkezet okan eleve nem lehetett jelent0s. Ezért a teljes osztrak és ma-
gyar partvidéken mind a behozatalban, mint a kivitelben foszerephez Trieszt és
Fiume jutott.

2.2. A két nagy kikoto és az ellatandé tengerparti tartomanyok kozotti
szarazfoldi kozlekedési lehetdségek korlatozottsaga

Trieszt és Fiume szamara az ellatd funkcidjuk gyakorlasahoz nem minden parti
régioval allt rendelkezésre a gyors és megbizhatobb szallitast lehetové tevo vasuti
kapcsolat.

Az elsé vilaghaboru eldtt Fiume és a kornyezo piacteriiletek kozott a kozuti
szallitas meg kezdetleges, kis teljesitményii volt: jo esetben makadam és ,,macs-
kak6”, de tobbnyire csak zizott kovel felszort foldutak vezettek a Magyarorszag-
hoz tartoz6 rovid partvidékre, és az Ausztriahoz tartozo Isztriara (a Fiume—Trieszt
miiat kivételével); a hosszi dalmaciai tengerpart kdzelében kanyargd ut pedig
egyes szakaszokon még veszélyes is volt. Miutan tehergépkocsibol akkor még
igen kevés tizemelt, a fogatolt kocsikra utaltsdag rendkiviil korlatozottd tette mind
volumenben, mind a szallithat6 targyak méretét tekintve a kozuti kozlekedest. E
sziikséghelyzetnek tudhato be, hogy Fiume funkcioi koziil jelentos lett az Osztrak—
Magyar Monarchia (el6bbieckben emlitett) tengermeliéki teriiletei szamdra a
gyijté/eloszto kiszolgdlo tevékenység part menti hajozassal, azaz a Kattar6i-6bol-
tol Triesztig tartd tengermellék telepiiléseinek (lakossaganak és egyoldalt gazda-
saganak) ellatasa.

A 20. szazad elején Triesztnek csupan a szomszédos Isztria/Gorz—Gradisca
(Partmente) tartomannyal volt vasuti kapcsolata. Még a 19. szdzadban is kevés
példa volt arra, hogy egy orszag 0sszefliggd torzsteriiletétdl térben elkiilonild
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(idegen orszagbeli koztes teriilettel elvalasztott) nagyobb teriiletre kiterjedd
exklavéval rendelkezzen.

Az Osztrak Csaszarsdaghoz tartozo, hosszan elnylo Adria-parti Dalmdcia és
az Osszefiiggo osztrak orszdgtest (legdélibb része, az Isztria-félsziget) kozotti (1ég-
vonalban mintegy 170 km hosszt) tengerpart a mogottes Magyar Kiralysaghoz
tartozott. (A szarazfoldi kozlekedés szempontjabdl nem volt kiilonosebb jelento-
sége annak, hogy a magyar partok elotti szigetek lancolata Ausztriaé volt.) Dal-
macia vasuti kapcsolatot nélkiil6zo, foldrajzilag elszigetelt tartomanyként volt
kénytelen mitkddni. Triesztbdl a tavoli Dalmaciat tengeren vagy (a magyar—hor-
vat tengerparton keresztiilvezetd) alig kiépitett uton lehetett elérni. Ezért termé-
szetesen Fiumét sem kototte 6ssze Dalméaciaval vasut, csak Trieszttel (1873-tol),
majd az abbdl kidgazd isztriai regionalis halozattal. Fiumébdl a magyar—horvat
tengerpartra sem agazott ki vasutvonal. A Dalmaciat (a Neretva-torkoletbeli
Metkovi¢ kikotét Boszniaval Osszekotd keskenyvagany vasut piacteriilete
ugyancsak lokalisnak bizonyult, nem befolyasolta akarcsak Eszak-Dalmaciat is).

Az észak-dalmaéciai jelentds varosok azon voltak, hogy észak felé vasuti kap-
csolatba keriiljenek a nemzetkdzi kikotokkel.

A dalmaciai kikotok részesedése Ausztria teljes kikotdi forgalmabol (1913-ban
32%) ugyan (,,statisztikailag™) egyaltalan nem volt jelentéktelen, de az itteni Kis
tavolsagl hajoforgalom lényegében helyi/regionalis igényeket szolgalt. (Alapve-
téen a helyi lakossag ellatasa kenyérgabonaval, iparcikkekkel mint ahogyan — el-
lenkez6 irdnyban — az épitoko és borkivitel is.) Ezen tilmenden bizonyos mértékig
a mogottes Bosznia-Hercegovina szamara is a dél-dalmaciai kiko6tok szerény mé-
retli hinterland szallitasok tengeri kapuiként is mitkodtek.

Ennek megfelelden tranzitszerepiik viszonylag kis tavolsdgon beliil érvénye-
stilt, de a (bel- és kiilfoldi) kikotok kozotti kozvetitd (transzfer) szerepiik is ebben
az idében mar eljelentéktelenedett. Bosznia-Hercegovina annektalasa (1908) utan
erés torekvések voltak Dalmacia elszigeteltségének megsziintetésére a magyar
vasuthalozathoz csatlakoztatassal, de ezek eredménnyel nem jartak, a vilaghabo-
raig csak az elsé (Kninig terjedd) szakasza késziilt el.

Part menti hajozas vagy vasut?
(A Trieszt/Fiume—Dalmacia kozlekedési kapcsolat problémai)

Dalmaécia a mostoha felszini és talajviszonyok miatt nem nélkiilozhette a Monarchia mas tarto-
manyaival és kiilfolddel az intenziv kereskedelmet — mar a lakossag ellatasara tekintettel sem. Mivel
nem volt sem Magyarorszaggal, sem Ausztriaval vasuti kapcsolata, az arucsere a lassu tengeri szal-
litdsra hagyatkozott. A partokrél azonban nehezen volt kiszolgalhaté a mogottes teriiletek.

A kozeli és hataros Ausztriaval ellentétben (melynek regionalis haldzataval,
mar csak a pulai hadikikto miatt is Trieszt kozvetlen vasuti kapcsolattal rendel-
kezett) Dalmaciaval a Monarchia idején Triesztnek még Fiumén keresztiil sem
sikertilt vasuti 6sszekottetést teremteni.
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A vasutfoldrajzi viszonyok okdn Fiumének allt a zaszl6, mivel a Budapest—
Fiume févonal utolsé szakaszanak déli kanyara Ogulinnal kozelitette meg a leg-
jobban Dalmaciat. (Elvileg Bosznia feldl is el lehetett volna érni Dalmaciat, de a
megszallt délszlav teriilet politikai labilitdsa nem volt vonzo a vasutépités sza-
mara.)

Dalmaciaban tobb koriilmény is hatraltatta a vastutépitést:

— anagy tavolsag, a parti és szigetvilagi telepiiléshalozat rendkiviil erds szét-

tagoltsaga miatt a vastt teriiletfeltaré hatasa messze elmaradt volna a parti
hajo6zastdl (a telepiilések négydtodének volt kikdtdje);

a rendkiviil tagolt sziklas hegyvidéki terepen még egyetlen (a parttal nagy-
jabol parhuzamos, a fobb telepiiléseket feltard) vasut épitése is aranytalanul
sokba keriil;

Dalmacia olyan exklavéja volt Ausztrianak, amelyet Triesztbol kizarolag
magyar teriileten keresztiil lehetett elérni, azaz Magyarorszdg hozzdjaru-
lasa nélkiil az osszekottetés megteremtésére eleve nem keriilhetett sor.

Mindezek ellenére osztrak részrél szamos tervezet latott napvilagot:

mar 1861-ben felvdzolta a Burg megbizasabol az angol Charles Boyd a Triesztt6l Kotorig
(Cattara) tart6 ,,Adria-Bahn” tervét, ez kovette

1866-ban a hangstlyosan a turisztika fellenditésére sszpontosito ,,Adria-Kiisten-Bahn” pro-
jekt vonala Raguzan (Dubrovnik) keresztiil Barig tartott volna (Fiumébdl indulva);
ugyancsak 1866-ban valt ismertté az osztrak kereskedelmi miniszter (Bernhard) otlete egy
olyan kétvaganyu vasutrol, mely a horvatorszagi Karlstadtbol (Karlovac) indulva a Karszt-
hegységen keresztiil érte volna el Sebenicot (Sibenik) és onnét Spalatéig (Split) folytatodott
volna;

1871-ben az osztrak kormany szorgalmazta egy olyan fovonal 1étrehozasat, mely Spalatobol
Drni§ és Knin varosokon keresztiil a Karolyvaros—Fiume vastit Tounj nevii allomasaig kellett
volna, hogy vezessen a Perkovacbol Sebenicoig, és Ocesovotol Benkovacon keresztiil Zaraig
tartd kiagazassal.

A 19. szdzad harmadik negyedében Dalmdcia mas iranyu tervezetei kdzé tartoztak a kdvetke-
zévasutak:

Spalato (Split)-Lino (Belgrad térsége), illetve Spalato—Sisak (Sziszek)-Barcs, Oto¢ac—Senj,
Ogulin—Brod viszonylatiak, melyek a spliti polgarmester nevéhez fiizédtek (1862);

Zara (Zadar)-Knin-Eszék viszonylatban a vasit 1étjogosultsagat a Spalatdi Kereskedelmi
Kamara bizonyitotta (1862);

a Spalato-Ujvidék—Pest-Buda vasit terv szerzéje a magyar mobilitas, Zichy Egon volt
(1868);

a Spalato—Drnis—Knin—Bosanski Novi—Barcs vasut terve a Pongratz fivérek nevéhez fiiz6-
dott (1869);

a Spalato/Sebenico/Zara—Bosanski Brod—Eszék, illetve az Opuzen (Neretva-v6lgy)-Bosznia
irany vasut tervét Tiirr Istvan vazolta fel (1869);

Korintoszbdl indult volna az adriai partok mentén Dalmaciaba bevezetd vasttvonal, melynek
tervét egy gorog—francia konzorcium jegyezte.

Bér a helyi/regionalis gazdasagi erok egyre elszantabban kovetelték a dalma-
ciai vasutat, a kiegyezés elOtti szivos targyalasok oly mértékben igénybe vették a
birodalmi kormanyt, hogy érdemileg nem foglalkozott a megvalositasaval. Ami-
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kor pedig 1873-ban létrejott a hézagmentes Osszekottetés Fiume és a magyar vas-
uthalozat kozott, a magyar kikoté és a kormany egyarant nemkivanatosnak tartotta
a feltételezetten versenytars ,,idegen” vasut mitkodését, amely kedvezétlentil be-
folyasolhatta volna a magyar kikotoi forgalmat.

Ausztria ezért kénytelen volt a sajat teriiletén beliil maradva hozzdkezdeni a
legnagyobb észak-dalmaciai telepiilések kozotti helyi halozat kiépitésehez. Erre az
1873. évi vilagvalsag is késztette a kormanyzatot, amely a krizis enyhitése, a fog-
lalkoztatottsag javitasa érdekében (ahogyan az 6rokos tartomanyokban, tgy Iszt-
ridban és Dalméciaban is) infrastruktara épitéseket tamogatott. Eszak-Dalmacia-
ban el6szor a Sibenik és Split kikotd feldl épitett, Perkoviénél dsszekapesolt, on-
nét a mogottes Simericig tarto ,,Y-vasat” késziilt el 1874-1877-ben — mely foként
a szénszallitast szolgalta. 1888-ra elkésziilt a Siveri¢ és a (fontos csomoépont) Knin
kozotti belso szakasz is (28. abra).

Id6 maltaval a magyar kormany beldtta, hogy a sajat teriiletén épitendo
interregionalis halozattol varhato haszon ellensulyozhatja Fiume esetleges for-
galmi vesztesegét. Az 1897-ben megkezdddott osztrak—magyar targyalasok 1900-
ban egyezmény kotéséhez vezettek. Ennek értelmében a Knintél Ogulinig
(Ostarije) tart6 északi szakasz épitése érdekében sor keriilt az els6 el6készitd mun-
kalatokra. Mégis a magyar kormany a Dalmécidjaval kapcsolatos politikajaban
tovabbra is szamos jelét adta a bizonytalansaganak. (Nehezen felejthetd volt, hogy
a dalmat partvidék jo része egykor Magyarorszdghoz tartozott.) Ezért és az érvé-
nyes torvények miatt nem késziilt el magyar vasutként.

Ausztria erre azzal reagalt, hogy el6szor meghirdette a ,,Drnis-Metkovi¢ Bahn”
programot. E vonal a parttol tavolabb, jobbara hegyvidéken épiilt volna meg ka-
tonai célokra. (A hadsereg €s a hadianyag mozgatasahoz egészen Bosznia tengeri
kapujaig a tengert6l olyan tavolsagra, hogy az ellenséges hajoagyuk tiize ne ve-
sz€lyeztesse.)

Magyarorszagon csak 1913-ban sziiletett elszant hatarozat arrél, hogy haladék
nélkiil folytatni kell a Lika-vasut épitését és 1919-ben be kell fejezni. Id6kdzben
azonban Ogulin Ausztria feldl torténd eléréséhez az osztrakok 0j iranyt részesitet-
tek elényben, még pedig Laibach (Ljubljana) fel6l Metlika—Karlovac-Ogulin—
Gospin—Knin viszonylatban tervezettel.

A vilaghabort kitorésének évére (1914) jellemzd helyzetet Ro1l (1915) igy jellemezte: , Kiilonos
jelentésége volt annak, hogy 1914-ben megnyilt az allami Rudolfswerth (Novo mesto)-Mottling
(Metlika)—orszaghatar vonal, amely Rudolfswerthnél csatlakozott a Laibach— Rudolfswerth vonal-
hoz és Bubnjarciban a magyar allamvasuti vonalhoz. A magyar teriileten levé Ogulin—orszaghatar
kozotti, valamint a Knin felé tartd osztrak csatlakozo vastt elkésziilte utan Ausztria szamara meg-
valosuloban van a hosszi évek ota szorgalmazott 6sszekdottetés az osztrak vasuthaldzat és Dalmacia
kozott.” (Roll 1912. p. 44.)

Azonban a megval6sulasara nem keriilt sor a Monarchia 1918. évi felbomlasa miatt. Ezért a
Laibach—Metlika—Karlovac szakasza csak helyi jelent6ség 6sszekottetés maradt.
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28. abra:
A Lika-vasut térsége

BOSZNIA-
\

« HERCEGOVINA

\ ) 1948
2

; ,

Jelmagyardzat: 1 — varos; 2 — 1918 el6tt miikodo vasut; 3 — 1918 utan épiilt vasat; 4 — orszaghatar.
Forras: A Monarchia 1918. évi vasuti térképe alapjan szerkesztette a szerzo.
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Nem késziilt el a ,,Lika-v6lgyi vastut” Ogulinig tart, a filumei févonalhoz csat-
lakoz6 szakasza a dualizmus idején.

Végiil csak 1925 nyaran adtak at a forgalomnak az Ogulin—Knin palyat. A kegyetleniil nehéz
terepen Oriasi miiszaki eréfeszités aran megépiilt palyat a korabeli Jjugoszlav kozlekedési miniszter
,a vilag legdragabb vasttvonalanak” nevezte (Oberegger 2006). Eszak-Dalmacia elérhetdségéhez

az 1948-ban a Szava-volgy és Knin k6zott megépitett Una-vasut adott j lehetéséget. Dél-Dalméciat
viszont mar 1885-ben elérte a Bosna Brod—Szarajevo—Metkovi¢ (Neratva-volgyi) vonal.

Dalmacia elérése vasuttal nem csupan osztrak, hanem egyben magyar tigy is
volt. A kor egyik neves geografusa, Havass Rezs6 irasaban hivta fel a figyelmet a
Fiume—magyar tengermellék—Dalmaécia vastt 1étrehozasanak fontossagara (Bali—
Pap 2014).

Végs6 soron a dalmdciai osszekottetés elmaradasa Trieszt dualizmusbeli fej-
lédésében aligha lehetett erds fékezd tényezd, mivel az autokorszak elétt a sebes-
ségnek még korantsem volt akkora jelent6sége mint késobb, a part menti hajozas
aru- és személyszallitasban joval tobb pontot ki tudott szolgalni a rendkiviil tagolt,
elaprozott dalmat partvidéken. Arrol sem feledkezhetiink meg, hogy Dalmaécia ki-
szolgalasaban Fiume megel6zte Triesztet. Kovetkezésképpen Fiume szamara tobb
elényt igért a magyar teriiletrél egyenesen Dalmaciaba (és a kozeli boszniai mo-
gottes teriiletre) kicsapolo regionélis haldzat.

2.3. Fiume tengeri kapcsolatai és forgalma a Monarchia Adria-parti
tartomanyaival

A magyar—horvat partszakaszrol 13, az osztrak partszakaszrol (1sztria — Albania-
tol Triesztig és Dalmacia — a Kattar6i-6bolig) 116 kikéto szerepelt a hivatalos
statisztikaban, melyek tiulnyomo részével Fiume behozatali és kiviteli forgalmat
bonyolitott le, és csak néhany nagyon jelentéktelen kikotd esetében fordult elo,
hogy egyiranyu volt a kereskedelem. Ilyenforméan Fiume europai kikétoi kapcso-
latainak csaknem a fele (129 kikoto, 46,5%) az Osztrak—Magyar Monarchian be-
liil realizalodott. A Monarchia szintjén e kikotoi allomany tulajdonképpen belfol-
dinek mindsiil. Mindamellett az egyes tartomanyokkal val6é aruforgalom intenzi-
tasa és jellege ismeretében rajzolédnak ki igazan Fiume Monarchian beliili tengeri
kereskedelmi términtai, specialitasai.
Fiume a legtobb helyen a versengd Trieszt altal befolyasoltan valt a teljes part-
vidék arueloszto/gytijté kozpontjava.
A Monarchia egyes parti tartomanyaival folytatott tengeri kereskedelem jelen-
tosége két szempontbol is vizsgalando:
— milyen aranyt képvisel Fiume teljes forgalmukbol (Trieszttel szemben), va-
lamint, hogy
— Fiume teljes tengeri forgalmanak mekkora részét teszik ki a parti tartoma-
nyok (a par kis-kdzepes és rengeteg apro kikotojiikkel).
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2.3.1. Fiume és a magyar—horvat tengerpart kozotti ,,szomszédos” aruforgalom

Az évszazadokkal korabbi helyzethez képest (amikor a magyar parton kialakult
nagy torténelmi multa kikotd telepiilések kozott még nem jottek 1étre nagysag-
rendi kiilonbségek) a 20. szazad elején Fiume a hajoforgalom (és az aruforgalom)
tekintetében a mintegy kétharmad-haromnegyedes részardnyaval messze kiemel-
kedett az allomanybol. Fiume sulya a vilaghdbort el6tt tovabb novekedett, a teljes
magyar kikotéallomany hajoforgalmaban 1913-ban elérte a 91%-o0t.

A teljes magyar—horvat tengerpart kikotéallomanyanak hajoforgalmabol (az
Osszes hajo tonnatartalmat alapul véve) Fiume 1913-ban 77,9%-kal részesedett.
(Akkor még Buccari 6nall6 kikotonek szamitott 2,5%-kal.) A tobbi kisebb kikotd
koziil Crikvenica és Zengg tint ki 9,8, illetve 7,8%-kal, de még ezek is a helyi
jelentéségliek kozé tartoztak. A halaszhajokon kiviil foként part menti kozleke-
désben résztvevd hajok latogattdk a tucatnyi aprd (esetenként nagy torténelmi
mult varoskahoz tartozo) kikotot (82. tablazat).

A Monarchia teljes kikétoallomanydanak mindossze 5%-at tette ki a 13 kicsiny
magyar—horvat kikoté (83. tdblazat). A 1égvonalban minddssze 70 km hossza ten-
gerpartunkon stirtin elhelyezkedd apré kikotdknek is volt ugyan egymas kozotti
¢s mas kikotokkel is némi forgalmuk, azonban a Fiumébdl feléjiik tarto és a feld-
liik Fiumébe iranyul6 volt a meghatarozd. E ,.fiokkikdtok™ nemcsak sziik, hanem
utakkal rosszul feltart vonzaskorzete a mogottes hegyvidéken felesleget altalaban
csak borbdl, faanyagbol adott.

A sz6l6kultirahoz szorosan hozzatartozo helyi hordo- (illetve donga-) ipar ter-
meékei a legtobb kis kikoto kivitelének legjelentdsebb tételét képviselték. A helyi
kdzetalapanyagra alapozott cementipar Bakarbol (Buccari) és Lukavobdl szallitott
be Fiumébe betonkotd anyagot az ott folyd kikotdi €s varosi épitkezések szamara
¢s csak kisebb mennyiségben a Fiumébdl valo tovabbszallitasra. Ahol az elérhetd
hegyvidéki erdokbdl a helyi felhasznalason feliili mennyiségli fat termeltek ki,
onnét fiirészaru (Crkvenica), bardolt biikkk (Novi, Senj, Sv. Juraj) keriilt a Fiumébe
tart6 kis hajokra. Bar halaszat mindeniitt folyt, de friss halat rendszeresen inkabb
csak Sv. Jurajbol kiildtek Fiumébe, Selcébdl pedig kukoricat (Gonda 1906). (Az
utobbi feltehetden nem a helyi termés feleslege lehetett, hanem tranzitkereskede-
lemrdl van sz9.)

A Fiumébdl a magyar—horvat kikétokbe elhajozott aruk koziil a mindennapi
alapélelem, a kenyér, valamint a kiilonféle tésztak elallitasahoz sziikséges liszt
emelkedett ki mennyiségével és gyakorisagaval, amit a részben allati takarmdany,
részben élelmezés kiegészitd kukorica kovetett. Ezek dominancidja csak
Bakarban és Stinicdban tort meg a konyhaso és gépek altal. (A sot foként vegy-
ipari célokra hasznaltak, a gépeket az akkor folyo iizemberuhdzas vonzotta.)
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83. tablazat:
A magyar—horvat tengerpart kikdtéallomanya hajoforgalmanak megoszlasa
az Osszes hajo tonnatartama alapjan, 1900-1915, %

Kikot6 1900 1905 1910 1913 1915
Fiume 73,1 63,8 62,6 779 36,8
Buccari 1,0 1,3 1,8 2,5 13,9
Portore 4,0 59 7,2 -
Selce 4,6 6,7 55 0,7 78
Novi 4,3 6,3 55 15 78
Zengg (Senj) 2,6 34 2,7 75 53
Crikvenica 53 8,6 8,4 2,5 9,8
Szentgyorgy 4,0 1,2 0,6 . -
Stinica 0,0 0,4 0,0 0,1 0,0
Jablonac 0,5 11 0,0 0,2 1,9
Carkubago 0,6 1,3 - 4,1 2,3

Forrds: Fiume hajo- és aruforgalma 1906-1915.

Fiume és a magyar—horvat tengerpart apro kikotoi kozotti forgalom csekély-
ségét jelzi, hogy
— behozatalanak tomegben alig 3%-at (értékben 1,5%-at) tette ki (a zenggi
dohanygyar termékei, tovabba hal, vagoallat, bor stb.);
— a 7% (illetve 5,3%-o0s) aranyu kivitelt pedig liszt, kukorica, cukor szeszes
ital, valamint textil és kikészitett bor alkotta.

2.3.2. Fiume és az osztradk Isztria kozotti tengeri druforgalom

Az osztrdk tengermellékek koziil az isztriai térségben 37 kikotd fiumei vonatko-
zasu forgalmat adta meg a statisztika. Az Isztriai-félsziget nagy része ugyan ala-
csony koves-sziklas dombvidék, illetve tabla (k6zéphegységi magassagot csak rit-
kan éri el), viszont 1étezik rajta néhany termékeny volgytalp, melyeken mez6gaz-
dasagi termelés folyt az els6 vilaghaboru elott. A szant6foldi (gabona- és kapas-
névény-) termelést azonban megeldzték a szO16iltetvények, jelentds mennyiséget
ért el a borexport. A félsziget értékesithetd asvanykincsei kozé tartozott a barna-
szén, az €pitd- és diszitokd, valamint az északnyugati partszakaszon a tengeri
sokinyerés a tobb négyzetkilométer teriiletet elfoglald szalinakbol.

Az Isztriabol Fiumébe torténd behozatal 6sszetételében erésen tiikkrozédnek az
elobbi adottsagok. Mivel a térség kinalata szegényes volt az olyan arukbol, me-
lyeket nem csupan Fiume igényelt, hanem vagy a tengeren, vagy a szarazfoldon
tavolabbi piacon is a 37-b6l 4 kikdt6bol egyaltalan nem volt Fiumének behozatala.
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Az Isztriabol Fiumébe athajozott aruk koziil elterjedettségben kiemelkedett a bor
és a hordo/donga, valamint a megmunkalatlan ké.

Specialis kiviteli termékként szerepelt egy-egy kikotdben a #izifa (Climno és Malinska cser-
tolgyerdeibdl); a tégla és cserép (a helyi lizemekbdl — Cervignanoben), a juh és kecske (Chersobol
¢és Verbenicobodl). Rovigno (Rovinj) az egyéb szeszes italok, Lovrana (Lovrin) egyéb déligylimol-
csok Fiumébe szallitasaban tlint ki. (Utobbi esetben minden valosziniiséggel csupan kozvetitd ke-
reskedelemrdl lehet sz6, vagy esetleges fligekivitelrdl.) A szén a kdzeli Valpidocchiabdl szarmazott.
(A Triesztbdl az el6bbinél kétszer akkora mennyiségben Fiumébe athajozott szén osztrak, esetleg
cseh banyakbol szarmazott és vasuton érkezett a nagy kikotokbe.) Silobol foként ,,egyéb asvanyo-
kat” (sot stb.) vittek a hajok Fiumébe.

Isztria alapélelmiszer és részben szemestakarmany ellatasaban is részt vett Fi-
ume — a Kérpat-medencébdl szarmazé szallitmanyok kozvetitésével.

Az isztriai kikdtékbol csupan Cervignano maradt ki a Fiumébdl szarmazo arukbol. Az igy sza-
mitasba vett 35 kik6td koziil 14-ben a liszt, 4-ben a kukorica, 1-ben a zab és 1-ben a korpa allt a
listak élén. A helyi mezégazdasaggal kapcsolatos volt a szuperfoszfat-kivitel Capodistriaba
(Portorozba). Téglara/cserépre 1913-ban Verbenica és Climno volt a leginkabb raszorulva, mig a
feldolgozatlan fenydfara Valpidocchia, a Fiumébdl behozott szén mennyiségében Veruda allt az elsé
helyen.

Az isztriai kikéték mind a horvat—-magyar tengerparti, mind az osztrak dalma-
ciai kikotokkel 0sszevetve szélesebb mogottes vonzasteriilettel rendelkeztek, ra-
adasul fél tucat vicinalis vasuti palya is rendelkezésre allt elérhet6ségilikhdz a job-
bara makadam burkolatu allami és tartomanyi Gthalozat mellett. A kedvezébb
elérhet6sége folytan Triesztnek tobbszérdsen nagyobb szerep jutott Isztria tenge-
ren torténd kiszolgalasdban mint Fiumének. A félsziget tengeri kereskedelmében
a magyar kikdtoknek (a behozatal és a kivitel vonatkozasaban egyarant) azért kel-
lett beérniiik 7,6—7,8%-0s részarannyal, mivel e tartomany gazdasagilag és a koz-
lekedési infrastruktura révén szorosabban ko6tddott a kozeli Trieszthez, amely felé
a félsziget vasuthalozata is orientalodott, ezaltal pedig még a kozsziikségleti cik-
kekkel valé ellatasban is nagyobb szerepet jatszott.

2.3.3. Fiume és az osztrak exklavé, Dalmdcia kikotoi kozotti tengeri aruforgalom

A hosszan elnyulé Dalméacia keskeny partvidéke és a szigetek gazdasagara egy-
arant a mediterran klima és a term6foldhiany nyomta ra a bélyegét. Ebbol adoddan
a mezogazdasag inkabb csak borbdl volt képes exportalapot teremteni (az oliva-
olaj messze tobbsége a helyi fogyasztast szolgalta, mint ahogyan a déli szakaszon
szorvanyosan folytatott citrustermelés is).

A Fiumével val6 vastti kapcsolatot nélkiiloz6 Dalmacia teriiletben és népes-
ségszamban nagyobb volt az isztriai partvidéknél és kozvetlen hinterlandjanak,
Hercegovinanak (részben Bosznianak) a tengeri kozvetité kereskedelmével kap-
csolatos feladatokat is ellatta. (F6ként Metkovic¢on keresztiil.) Nagy multa (hosszl
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ideig Velence altal uralt) kikotovarosai regionalis 1éptéki (Italiaval is egyiittmii-
kodd) kozvetitd kereskedelmet folytattak. Az Isztridhoz mérten joval nagyobb
gazdasagi ereje és az ennek létrehozasaban kiilonlegesen nagy fajlagos tengeri
kereskedelmi teljesitmény tikr6z6dik a 82. és 84. tablazatokban. Mivel a dalma-
ciai kikotoket igen ritkan latogattdk nagy hajok ,,mélytengeri” interkontinentalis
jaratai, a tavoli teriiletekkel, vilagrészekkel is elkeriilhetetleniil sziikséges tengeri
kereskedelem Triesztben és Fiumében torténo dtrakdssal tortént.

Isztriaval ellentétben a tdvoli Dalmaciaban joval kevésbé volt folényes az oszt-
rak tengeri kereskedelem.

Fiume barmennyire is jelentés szerephez jutott az Adriai-tenger melletti oszt-
rak tartomanyokkal valé kereskedelemben (foként élelmiszerellatasban), a meg-
hatarozo partner Trieszt és Olaszorszag volt. Trieszt a kozeli isztriai/gradiscai te-
riileteket uralta, de Dalmacidban az olasz adriai kik6tok versenyével is szamolni
kellett. (Sibenico/Sibenik és Spalato/Split kikotoi forgalmanak 35-40%-at 1913-
ban olasz kikotok keltették, €liikon Anconaval — Fiume... 1913.)

Dél-Dalmacia szik teriiletre korlatozodo ellatasaban a tengeri szallitashoz ké-
pest igen kis része lett a Neretva-torkolati Metkovi¢ kik6tét Boszniaval (Szaraje-
voval) 6sszekotd keskeny nyomtava vasutnak, mely a hinterland kiilkereskedel-
mét szolgalta. Metkovi¢ és Dalmdcia kozott a fogatolt és malhés szallitas csak
jelentéktelen teljesitményre volt képes mennyiség €s tavolsag tekintetében egy-
arant.

A Fiume kiko6to forgalmat tartalmazo 1913. évi statisztikai kotet irdsos értéke-
1ése szerint: ,,altalaban Fiumének erésen kiemelkedd szerepe van a dalmat partvi-
dék sziikségleteinek kielégitésében” (Fiume... 1913. p. 18.). Mikdzben Dalmadci-
dnak a lakossag novekvo sziikségletei altal keltett behozatala Fiumébdl az 1910-
es évek elején novekedett, a parti tartomany egyre kevésbé tudott olyan felesleget
termelni, amit ellentételezésként fiumei kikotébe szallitottak volna at.

Kérdeés persze, hogy hol kezdddik a ,, kiemelkedd” mindsités, azaz hany szaza-
1€ktol? Osztrék statisztikai alapadatokbdl végzett szamitasaink szerint a magyar
kikotok (€likon Fiumével) a legnagyobb részaranyt Dalmacia behozatalabol érték
el, de ez sem tobb 29,5%-nal. Isztria behozatalaban, tovabba Isztria és Dalmacia
kivitelében a magyar célkikotok mindossze 7,6-8,2%-os részarannyal szerepel-
tek.
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2.4. Az osztrak tengermellék ellatasanak sulya Fiume forgalmaban
1913-ban

Fiume 1913. évi tengeri drubehozatalanak (tonna) 11,8%-dr, kivitelének 14,9%-
at az osztrak tengermelléki tartomanyok keltették (Triesztet nem szamitva). Erté-
két tekintve valamivel magasabb, 12,8%, illetve 17,9% a megfteleld részarany (84.
tablazat).

84. tablazat:
A kisebb osztrak adriai kik6tok forgalma Fiumével (Trieszt nélkiil) 1913-ban

A forgalom Tomeg, Erték,
irAnyultsaga mazsa korona
Dalmacia | Partvidék Osszesen Dalmacia | Partvidék 0sszesen
(Isztria)* (Isztria)*
Behozatal 744 021 358 745 1102766 | 18142817 | 9214980 | 27 357 797
Kivitel 1291675 459 256 1750931 | 35399015 | 11902 191 | 47 301 206
Osszesen 2 035 696 818 001 2853697 | 53541832 | 2111171 | 74659 003

*Tartalmazza Gorz és Gradisca adatait is.
Forras: Filume hajo- és aruforgalma az 1913. évben, p. 12. alapadatok és a szerz6 szamitasai.

Ezek az aranyok ugyan szamszeriien nem magasak, azonban feltilmtljak olyan
jelentds partnerorszagok részaranyat mint Olaszorszag.

Ugyanakkor a kikot6iizemeltetésben sajatos igényeket teremtettek a partkozeli
jaratok nagy szdmban megjelend kis hajoi, melyek szdmara kiilon rakpartok épiil-
tek és amelyek rakodasi miiveletei is sajatosak. E hajoallomany kozlekedésének
koordinalésa is nagy feladatot jelentett a forgalomiranyitoknak.

A Monarchia teljes kikotéallomanyabdl tartomanyok szerint Dalmacia ger-
jesztette a legnagyobb forgalmat, mig a magyar—horvat partvidék ellatasa egészen
jelentéktelen Fiume (83. és 85. tablazat).

Fiume kikétoje szempontjabol az osztrak tengermelléki tartomanyok mint ér-
tekesitési piacteriiletek viszonylagos értelemben valamivel kisebb értékesitési
részaranyt képeztek mint amilyennek Fiume bizonyult az ellatdsukban (29. abra).

Dalmacia ellatasabol Fiume majdnem egyharmados részarannyal vett részt,
¢s az ehhez képest joval kisebb ellenirdnyll aruaramlassal a Fiume—Dalmacia vi-
szonylatl kereskedelem mérlege a magyar kikoto javara erdsen pozitivnak bizo-
nyult. Isztriaval és a mogottes térséggel viszont nemcsak mérsékelt, de kiegyenli-
tettséget mutatott a behozatal és a kivitel.

235



85. tablazat:
Fiume és az osztrak tengermelléki tartomany kozotti aruforgalom tomege
1913-ban, mazsa

Kivitel Behozatal
honnét isztriai dalmaciai hova isztriai dalmaciai
kikotokbe kikotokbe kikotokbe kikotokbe
Fiumébol 459 256 1291675 Fiumébe? 358 745 744 621
Kis magyar kiko- 21 344 47999 |Kis magyar kiké-| 179 755 57 823
t6kbol tékbe
Magyar kik6t6k- 480 600 1243676 | Magyar kiko- 538 500 686 798
bl bsszesen tkbe dsszesen?

Megjegyzés: az a) a magyar statisztika, a b) az osztrak tengerhajozasi statisztika adatvaltozata.
Nem lehet megallapitani, hogy a két osztrak tartomanynak a magyar tengermellék kis kik6toi-
vel mennyi a forgalma, mivel Dalmacia esetében Fiume forrasbeli 6sszege nagyobb az 6sszes
magyar kikoto 0sszegénél. Ilyen képtelenséget tapasztalva az Isztriara vonatkozd adatok pon-
tossagaval szemben is kételyeink lehetnek.

Forras: Filume hajo- és druforgalma az 1913. évben. Magyar Statisztikai Koézlemények, 54. kotet.
I. Altalénos Jelentés, p. 12.

29. dbra:
Fiume tengeri aruforgalma az osztrak és a magyar kikotokkel értékben
(1000 korona) 1913-ban

. 18 143 3180 |MAGYAR-HORVAT
DALMACIA TENGERPART
| |
| |
| |
35 390 11 131
| N ittt e
sz FIUME  [FZ=22,
| |
I |

9215 (1161172

[SZTRIA TRIESZT

Forrds: Fiume hajé- és aruforgalma. Magyar Satisztikai Kozlemények. Uj Sorozat, 1913. 54. ko-
tet. II. tablas kimutatasok, p. 83-89. adataibol szerkesztette a szerzo.
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Mind az osztrdk, mind a magyar tengermellék (a szigetekkel egyiitt) a liszten
kiviil biztos piaca volt a Fiumébdl érkezo buzanak, zabnak és foként a kukorica-
nak (melybdl a legf6bb napi élelem, a palela késziilt), a megmunkalt fanak, to-
vabba a tilnyomoan ausztriai eredetli pamutarunak és kikészitett bérnek. Ellen-
kezd irdnyban (messze tobbségben az osztrak tengermellékrol) Fiumébe tart6 aru-
aramlas 1907-ben a telje fiumei behozatal 9,3%-at keltette. Fobb cikkei: bor (két-
harmada magyar, egyharmada az osztrak tengermellékrol), szeszes ital (foként a
nyugat-isztriai Rovinjbal).

Fiume szomszédos/kisregionalis naponkénti gyakorisagi hajoforgalma a
Kvarner6i-6bolbeli Veglia, Cherso, Lussin, Arbe, és Pago osztrak szigetekkel, va-
lamint az Isztria keleti partjan egészen Polaig sorakozo kikotdkkel miikodott. E
forgalmat kispartjaratok (a 19. szazad végéig tobbségiikben vitorlas) hajok lattak
el, melyek atlagos tonnatartalma még 1907-ben sem haladta meg a 73 tonnat. (Az
akkori idokben ez 7 Y% vasuti teherkocsi hordképességének felelt meg.)

Kedvezobb elérhetdsége folytan Triesztnek tobbszordsen nagyobb szerep ju-
tott Isztria és f6ként Gorz-Gradisca tengeren torténd kiszolgalasaban mint Fiumé-
nek. Ett6l eltéréen alakult Dalmdcia helyzete:

— Dalmacia tengeri importjabol Trieszt 1913-ban csak kb. kétharmad annyit

kozvetitett mint a magyar kikoto (500 ezer métermazsat),

— ellenben a Dalmaciabol Trieszt felé iranyuld export tomege (1,1 millié q)

joval meghaladta a Fiume felé iranyulot.

Figyelembe véve az évenkénti iranyvaltozasokat, gy latjuk, hogy Dalmdcia
teljes tengeri kereskedelmébol Ausztria és Magyarorszag vezetd kikotoi (sok évi
atlagban) nagyjabol hasonlo aranyokban vették ki a résziiket, inkébb csak az aru-
aramlas iranyultsagaban tlintek ki egyedi jellemzoik.

A partvidék kiszolgalasaban tehat nem érvényesiilt valamiféle kizarolagossag
a két kereskedelmi kikotd politikai-igazgatasi hovatartozasatol fiiggden. A Tri-
eszttdl tavolabb levé Dalmaciat foként a kozelebbi Fiumébdl lattak el.

Egyes agrarcikkekbdl az osztrak tengermellék valoban Magyarorszag, illetve
Fiume jelent6s értékesitési piacteriiletének bizonyult. igy példaul 1907-ben a fiu-
mei tengeri lisztkivitel 30%-a dalmaciai és isztriai kikotGkbe tartott. (Pdlaba,
Sibenikbe, Splitbe, Dubrovnikba, Kattaroba és Metkoviéba — ahonnét keskeny va-
ganyu vasuton Bosznia belsejébe szallitottak.)

2.5. A Fiume és a Monarchia tengermelléki tartomanyai kozotti forgalom
megoszlasa a hajozasi tarsasagok orszaga szerint

A Fiume és a tengermelléki tartomanyok kézotti aruszallitasbol 6sszességében a
magyar hajozasi tarsasdagok az osztrakokhoz képest valamivel nagyobb aranyban
(50,7%) vették ki a résziiket. Az olaszok nagysagrenddel kisebb aranyban voltak
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jelen e piacon, mig a tobbi kiilfoldi vallalkozé 4ltal fuvarozott mennyiség eltorpiilt
a monarchiabeliekhez képest.

Azonban az egyes tengermelléki tartomanyok koziil csak a Dalmaciaval valo
kapcsolatban jartak élen a magyar hajosok, a tobbi entitas viszonylataban az oszt-
rakoké volt a vezetd szerep. Méghozz4 nem csupan Fiumének az Ausztridhoz tar-
tozo6 Isztriaval és Trieszttel, hanem a magyar—horvat tengerparttal kialakult for-
galmabdl is magasabb részaranyra tettek szert az osztrakok.

Dalmacia fiumei forgalmabdl vette ki a részét a legvegyesebb mddon vala-
mennyi nemzet. Dontéen a Magyar-Horvat Tengerhajozasi Rt.-nek kdszonheto az
erésebb magyar jelenlét. E tarsasag alapitasa eleve a Dalmacia altal keltett part
menti forgalom ellatasara tortént. Az olasz hajosok is itt kapcsolodtak be a legna-
gyobb aranyban. Feltételezhetd, hogy tramp korjaratokkal, melyek pl. Velencébdl
indulva az olasz partok mellett Anconaba kozlekedtek, majd atszelve az Adriai-
tengert valamelyik dalmaciai varosban kotottek ki. Tovabbi utjuk soran érintették
Fiumét és Triesztet is miel6tt megérkeztek volna ,,anyakikotdjiikbe”.

Kevés a valosziniisége annak, hogy az olaszok a magyar és osztrak hajosok
altal uralt Dalmacia—Fiume viszonylatban kizarolag ingajaratokkal lettek volna
jelen. Erre akkor lehetett volna sziikség, ha a kiilfoldi hajok specialis felépitésiik,
kiképzésiik révén olyan kiilonleges rakomanyok fuvarozasara szakosodott, ame-
lyekre az osztrak és magyar tarsasagok nem voltak felkésziilve.

A magyar hajozasi tarsasagok a teljes magyar/horvat és osztrak partvidék for-
galmabol 1913-ban 49,0%-kal vették ki résziiket, megel6zve az osztrak tarsasa-
gokat (45,3%), az olasz tarsasagok csupan szerény 5,6%-ot képviseltek (Fiume
hajo- és aruforgalma, 1913. p. 50-56.). Kiilondsen erds volt a magyar hajézas pi-
aci jelenléte a Dalmacia—Fiume viszonylatban, annak ellenére, hogy az olaszok is
itt igyekeztek a leginkabb bekapcsolddni a hossza tartomany ellatasaba (86. tab-
lazat).

Az isztriai forgalombol valo gyenge olasz részvételt a velencei tarsasagok ta-
volabbi piacokra orientaltsdga és az osztrak hajozasi vallalatok kézpontjanak sze-
repét betdlto Trieszt kozelsége magyarazhatja.

Végs6 soron a Fiume—tengermellékek viszonylatban az olasz hajésok altal ki-
vitelezett kabotazs forgalomra csak kismértékben keriilt sor.

Mikozben a magyar €s osztrak tarsasagok altal szallitott arutdmeg tekintetében
nem alltak el6 nagy kiilonbségek, a szallitasi eszkdzokben annal inkabb.

Meglepd, hogy még az elsd vilaghaboru eldtti utolsé évben is milyen nagy
szerepe Volt a vitorlds hajoknak e szomszédsdgi regionalis forgalomban.
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86. tablazat:
Fiume és a Monarchia parti tartomanyai kdzotti tengeri aruforgalom megoszlasa
a kiszolgal6 tengerhajozasi vallalatok orszaga szerint 1913-ban

Partmelléki tartoma- Magyar | Osztrak | Olasz | Egyéb Osszesen
nyok hajézési véllalatok
mazsa % mazsa % mazsa % mazsa % mazsa %

L rﬁigv{?i;hglgm 45641| 442 55162| 535 2400 23 - 103203 | 100,0
2. Ausztria
a) Isztriai kikotsk | 171941 | 47,9 [182720 | 51,0 | 4084| 1,1 | - — | 3587451000
b) Dalmat kikstsk | 387 542 | 52,0 |292837 | 39,4 | 62642 84 | 1600 | 02 | 744621100,0
¢) Trieszt szabad- 13206| 235 41045| 735 1700| 3,0 - 55951 | 100,0

kik6td
a+b+c dsszesen 572689 | 50,7 [516602 | 43,2 | 68426| 6,1 | 1600 | 0,0 |1159317100,0
Minddsszesen 618330 | 49,0 [571764 | 45,3 | 70826 | 56 | 1600 | 0,1 |1262520[100,0

Forras: Fiume hajo- és aruforgalma 1913. p. 50-56. adataibol szamitotta és tablazatba szerkesz-

tette a szerzo.

A vitorlas hajokon szallitott mennyiség aranya

a) Fiume — magyar—horvat tengermellék viszonylatban
— magyar vallalatoknal 25,5%
— osztrakoknal 9,2%
— olaszoknal 100,0%

b) Fiume—Isztria viszonylatban
— magyar vallalatoknak nem voltak, de
— az osztrakoknal 94,9% ()
— az olaszoknal 100,0%-ot tettek ki a vitorlasok, mig

) Fiume—Dalmacia viszonylatban
— magyaroknal 10%
— osztrakoknal 94,9%
— olaszoknal 80,1%
— egyéb tarsasagoknal 100%-os aranyt értek el.

Fiume szomszédsagi naponkénti gyakorisagl hajoforgalma a Kvarnerdi-6bol-
beli Veglia, Cherso, Lussin, Arbe, és Pago osztrak szigetek, valamint az Isztria
keleti partjan egészen Po6laig sorakozo osztrak kikotok felé is miikodott vitorlas

hajokkal.
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HETEDIK FEJEZET

A MONARCHIA TENGERI KIKOTOINEK
FORGALMI VISZONYAI






1. A forgalom mérészamai
(A kikotoi forgalom statisztikai egységei megvalasztasanak
szempontjai)

Statisztikai kiadvanyokban tobbféle mértékegység, illetve mutato allt rendelke-
zésre a kikotoi forgalom idébeni alakulasanak kdvetéséhez és adott id6pontbeli
elemzéséhez az Gsszehasonlitd vizsgalatoknal. Mindegyik mutatonak megvan a
1étjogosultsaga — azaz valosaga a kikotéigazgatosagi lizletpolitikai/kikotopolitikai
koncepciok, stratégiak és taktikak formalasanak gyakorlata soran. Kozlekedés-
foldrajzi szempontbdl

— aki- és berakodd hajok szama és tonnatartalma énmagaban nem elegends
mérészam. (Annal inkabb fontosabb a gyakorlat — nevezetesen a rakparti,
mo6loé menti kiszolgélés, azaz a kikotoi kapacitas, a hajoknak nyujtott mii-
szaki szolgaltatasok — szempontjabol. A hajok szdmanak és méretének no-
vekedése tehat erés kihivas lehet a forgalomiranyitas, a rakomanykezelés
és a miiszaki felkésziiltség szamara.)

— Az aruk pénzben kifejezett értéke természetesen olyan mérdszam, mely

utalhat a rakomdny mindségére, s6t bizonyos mértékig kezelési igényének
modjara is. Kontinenskozi viszonylatban a légikdzlekedés megjelenése
elott dragakovek, féldragakovek, képzomiivészeti alkotasok, fiiszerek,
»gyarmataruk™ is tengeri uton jutottak el a célkikotobe, ahogyan ma a nagy
hozzaadott értékl kiilonféle miiszaki cikkek is ott vannak a rakomanyok
kozott. (Kovetkezésképpen, ahogyan egykor a ladas darabaru szallitok, ugy
ma a konténerhajok magas ardnya ,,felviszi” egy kikoto rakomanyértékét.)
A magas értékll aruk raktarozasa, kezelése és Orzése sajatos €s koltséges
feladat az lizemeltetd szamara.
A hiteles pénzérték kiszamitasa, illetve megszerzése sokszor nehézségekbe
iitkozik. Ezzel kapcsolatban idézziik Bedthy megallapitdsat: ,,a pénzben
meghatarozasok mindig képzeletiek s a rajuk épitett kovetkeztetések ren-
desen csalnak” (Beothy 1868. p. 2.). Ervként tobbek kozott azt hozza fel,
hogy kevés kivételtdl eltekintve Eurdpa orszagainak kereskedelmi mérlege
negativ, a behozatal feliilmulja a kivitelt, az Egyesiilt Allamokban pedig a
két oldal nagyjabol egyenstlyban van.

— A rakodas, raktarozas, a kik6tOben torténd be- és kirakodas feladatai szem-
pontjabdl igazan (a tobbszori alkalommal) megmozgatott druk mennyisége a
fontos. Ezért e tomeg mérdszam (tonna, métermazsa) fejezi ki a legéletszeriib-
ben egy kikoté valodi forgalmi teljesitményet és egyben az 0sszehasonlitasra
is a legalkalmasabb mutaté. (Néhany idészakban nélkiil6zni vagyunk kényte-
lenek a tdmegmérdszamokat, mert az elérhetd adatforrasok ezeket nem tartal-
maztak.)
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2. A Monarchia tengeri kikotoi forgalmanak teriileti szerkezete
1913-ban

Ausztria—Magyarorszag tengeri kikotéallomanya az Adriai-tenger északi, a Tri-
eszti-oboltél az albaniai hatarig tartd partszakaszon alakult ki — ahogyan (mas
Osszefliggésben) volt sz6 rola. Igazgatasilag 6t, méreteiben, statuszaban erésen
kiilonb6z0 tartomanyban/entitasban allokdlodott az dllomany:

Trieszt szabad kikotdvaros (maga a varos és a legkdzvetlenebb kdrnyezete);
az Isonzo-volgy legdélibb része €s a kornyez6 hegyvidék (valamint Grado-
sziget) alkotta Gorz—Gradisca az Isztriai-félszigettel és a Kvarnerdi-6bol
szigeteivel egyiitt az Osztrak Csaszarsaghoz tartozott (Partvidék);

az 6nall6 statust Fiume (kdzvetleniil Magyarorszaghoz tartozd) szabad ki-
ralyi varos;

a Magyar Korondn beliili Horvat-Szlavonorszdg két varmegyéjének
(Modrus-Fiume és Lika-Krbava) Abbaziatol Bane Dragaig tarto partszaka-
Sza,

a messze leghosszabb és egyben legnagyobb teriiletli legdélibb osztrak tar-
tomany, Dalmacia a partok eldtti szamos szigetet is magaban foglalta.

Forgalmuk mérete, tengeti kapcsolataik, jarataik tavolsaga és gazdasagi jelen-
tosége alapjan a kik6tok négy f6 kategoriat alkottak:

a nemzetkdzi forgalom tilnyomo részét, valamint a teljes interkontinentalis
forgalmat Gsszpontositoé (de emellett a partvidékek ellatasaban is jelentds
szerepet jatszd) két vezetd ,,vezérkikotok”, Trieszt és Fiume;

az Adriai-tengeren beliili (foként olasz) és mas mediterran kikotokkel ma-
sodlagos jelentéségli nemzetkozi forgalmat is miikodtetd, am elsddlegesen
Dalmacia helyi/szomszédsagi forgalmat szervezd, valamint a mogottes
Bosznia egy részét is kiszolgalo kiskozepes kereskedelmi kikotok (Spalato/
Split, Zara, Metkovié);

banyatermék (szén) kivitele altal az apro kikotok koziil forgalmanak tome-
gével kiemelked6 (monofunkcionalis) ipari kik6té Valpidocchio;

varosi vegyes aruforgalmahoz hasonlo méretli banyatermék kivitelt is rend-
szeresen bonyolité Sebenico (Sibenik).

Amikor kizarélag a Ki- és berakott aruk tomegére szoritkozik az értékelésiink, ezt abban a tudat-
ban tessziik, hogy ez csupan az elsé megkozelitésiink az alapvetd ardnyok érzékeléséhez. A szallitasi
teljesitmény (tonnakilométer) és a jaratok altal teremtett foldrajzi 6sszekottetések rangja szempont-
jabdl természetesen nem k6zombds, hogy csupan a kikotok kozotti szomszédsagi, illetve parti igaz-
gatasi egységek kozotti (interregionalis), vagy az Adriai-tenger mas orszagai kikotoivel és még in-
kabb a tavolsagi (dél- és nyugat-eurdpai, vagy éppen interkontinentalis) jaratok altal generalt forga-
lomrol van-e sz0.
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Ami a szallitas irdnyultsdgat illeti, mar e helyen érdemes felfigyelni arra, hogy
a Monarchia teljes kikotéallomanyanak forgalma kivitelsulyos (mégpedig a ma-
gyarorszagi, tovabba az osztrak parti tartomanyok erdsebben), de Triesztben a be-
hozatal 6ltott nagyobb méretet.

A Monarchia kikotéallomanyéanak arutomegben mért 1913. évi

— teljes forgalmabol az osztrak kikotok 73,1% mig a magyar kikotok csupan

26,2%-kal részesedtek; ezen beliil:

— abehozatalbol az atlagnal nagyobb aranyt (73,8%) konyvelhettek el az oszt-

rakok, viszont

— a kivitelb6l mar kevesebbet (68,6%).

Ausztria az igen erds folényét ugyan elsdsorban Triesztnek koszonhette, azon-
ban az osztrak tengermelléki tartomanyok forgalma is valamennyi vonatkozasban
(teljes kiviteli, behozatali) meghaladta a Magyarorszaghoz tartozo kikétédallomd-
nyét (87. tablazat).

87. tablazat:
Az Osztrak—Magyar Monarchia tengeri kikoto régioi teherforgalmanak
megoszlasa iranyultsaguk szerint 1913-ban

Parti tartomanyok Behozatal Kivitel Osszesen Megosz-
mazsa % mézsa % mézsa % las, %
Fiume 9229592| 440 [11738827| 56,0 | 20968419| 100,0 25,7
:\:ﬁgg’fggﬁmﬂ 103200| 218 | 371052 782 474 252| 100,0 05
Z‘;fgs“e’rf’mg 9332792| 435 |12109879| 565 | 21442671| 100,0 26,2
Trieszt 23140170 67,1 |11356701| 32,9 | 34496871| 100,0 42,3
Isztria 6296787| 482 | 6755540 51,8 | 13052327| 100,0 16,1
Dalmécia 4209440 334 | 8379077| 66,6 | 12588517 100,0 154

Ausztria sszesen | 33 646 397| 56,0 |26491318| 44,0 | 60137 715| 100,0 73,8

Monarchia 0ssze-
sen

42979189 454 |38601197| 54,6 | 81580386 100,0 100,0

Forras: Fiume hajo- és aruforgalma 1913. adataibdl szerkesztette a szerzo.

Trieszt részaranya Ausztria teljes kikotoi forgalmabol 57,4% nagyobb aruto-
meget mozgatott mint Dalmaécia, Isztria egyiittvéve. Mindamellett az utébbi két
tartomany kikotoi forgalma (melyet tilnyomoan a part menti hajézas keltett), még
mindig arra utal, hogy a rendkiviil szétaprozott, kis tételekbdl 6sszetevodo forga-
lom tomegében képes ellenstilyozni a nagy kikotét. (Természetesen sokkal na-
gyobb hajokkal kellene szamolni, ha tonnamérfold, vagy tonnakilométer adatokat
is kozolt volna a korabeli statisztika.)
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Az osztrdk parti tartomanyok kézétt a teljes forgalomban alig mutatkozott kii-
lonbség. (Isztria adatai magukban foglaltak Gorz—Gradisca térségét is.) Part-
hosszhoz mérten (a szamos szigettel is szamolva) egyértelmil, hogy Dalmdciahoz
képest Isztria joval stiriibb forgalmat produkalt. A Magyar Kiralysag forgalma
szélséségesen Fiumében osszpontosult; a horvat—magyar tengerpart apréd kikotoi
(a félszazalékos aranyukkal) teljesen jelentéktelen tételt képeztek.

3. A ,,vezérkikot6k” forgalma

Trieszt és Fiume forgalmi jellemzdinek vizsgalatdhoz a rendelkezésiinkre allo
adatok/informaciok részaranytalansaga arra késztet, hogy monografikusan tortén-
jen az értékelés, majd az 6sszehasonlitasra alkalmas adatokbdl ki kellene deriteni
az egymashoz mért mennyiségi viszonyukat, amelybdl tobbféle mindségi tulaj-
donsagra is kovetkeztethetiink.

Az elérhet0 statisztika tobb szempont, illetve mérészam szerint teszi lehetdvé a kikotdi arufor-

galom elemzését, Igy pl.

— akiko6tében megforduld hajok szama és szallitasi kapacitasa, valamint a ki- és berakott aruk
tomege alapjan kovetkeztetni lehet a két kikotdnek az eurdpai, vagy akar a vildgallomanyon

— aforgalom irdnyultsagabol, azaz a behozatal és kivitel aruértékének, még inkabb tomegének
mérlegébdl kovetkeztethetlink az adott kikdtének az orszadg gazdasagaban, kdzelebbrol kiil-
kereskedelmében, a nemzetkdzi munkamegosztasban betdltott szerepére;

— alobogok és orszagok szerinti forgalom mennyiségének egyenlegébdl kitlinik, hogy mekkora
a kiilonbség a tengeri fuvarozok (hajozasi tarsasagok) teljesitménye és az arut felado/fogadd
partnerorszag kikotdi rakodasi teljesitménye kozott;

— a forgalom f6ldrajzi (vilagrészek, makrorégiok és orszagok szerinti) megoszlasanak alakula-
sabol tobbfajta kovetkeztetés tehetd a kikotd vilagkereskedelembe bekapcesolodasanak mér-
tékérdl, mely szoros Osszefliggésben van a hatorszag, illetve a vizsgalt kikoto kiilkereskedel-
mének szerkezetével, keresked6hazai aktivitasaval,

— a teherforgalom arufajtak szerinti dsszetétele szabad piacgazdasagi keretek kozott hilen tiik-
r6zi a hinterland tengeri kiilkereskedelmének aruszerkezetét. Ami természetesen kiillonboz-
het a szarazf6ldon megvalosuld kiilkereskedelemtdl (altalaban azzal, hogy nagyobb aranyt
képeznek az alacsonyabb értéki szallitmanyok, példaul az dmlesztett tomegaruk).

3.1. Fiume forgalma
3.1.1. Fiume hajoforgalma
3.1.1.1. Fiume hajoforgalmanak idébeli alakulasa (1867-1913/1915)

A magyar kereskedelmi hajoallomany 1867 és 1913 kozott
— (darab)szamban alig 3,4 szazalékponttal lett tobb, de
— tonnatartalomban a bd kétszeresére ndvekedett.
Fiume hajoforgalma ugyanakkor
— a b6 masfélszeresére (58,1%-kal) nott a hajok szama és
— aharom és félszeresére a tonnatartalom tekintetében.
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Fiume magyar hajoéforgalma tehat tonnatartalomban gyorsabban ndvekedett a
magyar hajoparkhoz képest. Bar idegen hajok is nagyobb szamban kotottek ki, a
magyar hajok megorizték primatusukat.

3.1.1.2. Gozosok és vitorlasok

Meghajtas szerint a statisztika a kereskedelmi hajokon beliil 1913-ban még csak
gbzhajokat és vitorlasokat kiillonboztetett meg. (Pedig az 1910-es években mar
létezett az Adriai-tengeren is néhany bels6égésti motoros hajtasu hajo.) A keres-
kedelmi hajokon kiviil a kik6t6i teherforgalombol elhanyagolhaté mértékben vet-
ték ki a résziiket az aprd (csupan egy-két tonna aruval terhelhetd) barkak és de-
reglyék.

Fiume 1913. évi teljes hajoforgalmabol (31 381) a g6z6sok aranya elérte a
89,8%-ot, a tonnatartalombo6l (6 910 434) pedig a 97,7%-ot!

Azaz a magyar kiko6t6 hajoforgalmabol az elobbiek alapjan azt hihetnénk, hogy
a vitorldsok mar kifejezetten jelentéktelen szerepet jatszottak. A valdsagban a
3438 vitorlas azt jelenti, hogy naponta kb. tiz vitorlas beallasat kellett a rakodo-
helyre, illetve kifelé mozgasat eldsegiteni. Egy vitorlas hajoval nagy pontossaggal
lavirozni a kikdtdben joval bonyolultabb feladat mint gézhajoval. Ezért az aruto-
meg/rakomany szempontjabol barmennyire is elhanyagolhato vitorlaskapacitasra
aranytalanul sok navigacios szolgaltatas ora esett (88—89. tablazat).

88. tablazat:
Fiume teljes hajoforgalma hajonemek szerint, 1871-1915

Ev G6z6s6k Vitorlasok G6z0s0k és vitorlasok
egyitt

szama netto ton- szama nettod ton- szama netto ton-
natartalma natartalma natartalma
1871-1875 975 165 700 4204 166 362 5179 332002
1886-1890 5117 1257 252 4 657 270514 9774 1527 756
1891-1895 8030 1698 404 5184 245 443 13214 1943 847
1896-1900 15596 2 685 585 4 252 192 754 19848 2 878 339
1901-1905 20 037 4110 168 3630 159 367 23 607 4 269 535
1906-1910 29163 5361 807 3733 159 953 32 896 5521760
1913 27923 6 752 809 3458 157 625 31381 6910434
1914 22118 4705 204 2243 99 307 24 361 4804 511
1915 10 308 1950 112 671 29189 10979 1979 301

Forrds: 1871-1890: Fiume hajéforgalma 1871-t61 1900-ig a vitorlas hajok és g6z0sok megkiilon-
boztetésével. Magyar Statisztikai Evkonyv, 1900. p. 246. 1891-1915: Fiume hajoforgalma
hajonemek szerint 1891-t61 1915-ig. Magyar Statisztikai Evkonyv. 1914-1915. p. 188.
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89. tablazat:
Fiume teljes hajoforgalmanak osszetétele tavolsagi kategoridk szerint
(érkezés és indulas egyiitt) 1913-ban

Tavolsagi G6z0s0k Vitorlas hajok Hajok mindésszesen
kategoria X . .

szdma tonnatar- szdma tonnatar- szdma tonnatar-

talma talma talma

Szomszédos for- 10 099 849 501 466 14 045 10 565 864 206
galmi
Tavolsagi forgalmi 4781 3305103 2244 104 385 7025 3409 488
Osszesen 14 880 4154 644 2710 118 990 17590 | 4273694

Forras: Fiume hajo- és aruforgalma 1913. adataibdl szerkesztette a szerzo.

A hajoforgalom foldrajzi (a hajot indito, illetve fogadd orszag/kikoto szerinti)
megosztasanak mérésére a hivatalos statisztika tobbtényezds adatstruktarat alkal-
mazott. Az iranyok szerinti alapkategorian (érkezés és indulas) beliil (megkiilon-
boztetve a ,, szomszédos” €s a ,, tavolsagi” forgalmat egymastol) g6zosok és vitor-
ldasok szerint a hajok szamat és tonnatartalmat vette figyelembe.

Fiume hajoforgalméban a nettd tonnatartalom tekintetében az 1870-es évek
els6 felében allt el6 egyensulyi helyzet a géz- és szélhajtasu hajok kozott, majd
1913-ra a g6z6s0k hordképessége mar a 46-szorosa lett a vitorlasoknak, mikdzben
a vitorlasok szdmahoz képest 15,4-szer tobb gdzos érkezett és indult el (89. tabla-
zat).

3.1.1.3. Fiume hajoforgalmanak orszagok és lobogok szerinti megoszlasa
1912-ben

A 20. szazad elején a hajok lobogok és tulajdonos orszagok szerinti szamaban még korantsem
alakultak ki olyan drasztikus kiilonbségek mint az utobbi évtizedekben az adozés elkertiilése, illetve
Osszegének csokkentése érdekében. A dualizmus utolsé éveiben a kiilonbség a hajobérlésbdl ado-
dott. A bérl6 cég a sajat orszaganak lobogoja alatt kozlekedtette a kiilfoldi bérelt hajot (90. tablazat).

1912-ben a magyar lobog6 alatt kdzlekedd hajok részaranya a behozatalbol €s
kivitelbdl ugyan messze az 50% alatti volt, de a tulajdon tekintetében 50 és 60%
kozotti értékek a jellemzok (90. tablazat).

Lobog6 gyakorisag tekintetében a magyar hajok részaranyat az osztrak és an-
gol hajok egyiittesen tették ki, mig a hajotulajdonlas tekintetében az dsszes tobbi
(osztrak, angol, olasz egyéb) egyiittes részaranya elmaradt a magyartol (90. tabla-
zat).
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90. tablazat:
A fiumei kik6to aruforgalménak szazalékos megoszlasa a hajok lobogoja (A)
és tarsasaguk orszaga (B) szerint 1912-ben, %

Aruforgalom| Magyar Osztrak Angol Olasz Egyéb Osszesen

irnya AlB|lA|lB|A][B|A|]B|A|B]|]A]|B

Behozatal 342 554| 27,1| 22,0| 17,2| 34| 149| 16,3| 6,6| 2,9|100,0|100,0
Kivitel 43,9| 55,2| 205| 22,0| 13,7 34| 174| 164| 45| 3,0/100,0/100,0
Kiilonbség

— behozatal*|-21,2 +5,1 +13,8 -1,4 +3,7

— kivitel*  [-11,3 -15 +10,3 +1,0 +1,5

* ,B”-hez képest kisebb (-) és pagyobb (+) ,,A” érték szazalékpontban.

Forras: a Magyar Statisztikai Evkonyv 1912. alapadataibol (67-68 tételek, p. 286—287.) szami-
totta és szerkesztette a szerzo.

3.1.1.4. A forgalom iranyultsaga és a jaratok tavolsag szerinti kategoridi
1913-ban

Az érkez6 és induld hajok azonos vonatkozasu adatai k6zott ugyan nem lehet nagysagrendi kii-
16nbség, de a statisztikaban esetenként akar 20-25%-os eltérések is mutatkoznak. Ekkora kiilonbség
nehezen érthetd, hiszen az érkezd hajok ki- és berakds utan normal esetben kifutnak a kikotébol,
hogy mennél kevesebb dijat kelljen fizetnitik. A fuvarra varakozas kézbeni ,,parkolas” (veszteglés),
vagy a javitasra forditott id6 ugyan némileg valtoztathat a kimené és bejovo forgalmon, de mind-
ezekkel egyiitt is tul ,,mozgalmasnak”, illetve aszimmetrikusnak talalhatjuk a két oldalt (91. tabla-

zat).
91. tablazat:
Fiume hajoforgalma, 1913
Iranyultsag Tavolsagkategoria G6z6sok Vitorlasok
szama tonnatartalma szama tonnatartalma
1. Erkezés la szomszédos 5070 425 688 222 6 884
1b tavolsagi 2372 1972737 1087 47 647
la+1b Gsszesen 7442 2 398 405 1309 54 471
2. Indulas 2a szomszédos 5029 423 873 244 7761
2b tavolsagi 2409 1332 366 1157 56 738
2a+2b Osszesen 7438 1756 239 1401 64519
3. Mindosszesen | 1a+2a szomszédos | 10 099 849 561 466 14 645
1b+2b tavolsagi 4781 3305103 2244 104 385
1+2 Gsszesen 14 880 4154 644 2710 118 990

Forras: Filume hajo- és aruforgalma, 1913.
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Erkezé forgalom

"o

Az érkez6 forgalombol ,, szomszédos ” viszonylatban Fiumébe joval tobb g6z0s
¢s sokkal tobb vitorlas futott be az osztrak tengermelléki tartomanyokbol, mint a
kicsiny magyar—horvat kikotokbol. Ez esetben tehat a forgalom méretét nem a
hova (mely orszdghoz) tartozds, hanem a tengermellékek nagysagbeli kiilonbsége
hatdrozta meg (F. I11. tabla).

A A tavolsagi viszonylatu g6zos forgalom keltésében messze Ausztria vezetett.
Ezen beliil Trieszt a statisztikdban kiilon tételt alkot.

Ezért rejtélyes, hogy mely osztrak kik6tdkbol indult el a Fiumébe érkez6 ezernél joval tobb hajo
tavolsagi jarata a félmillional messze nagyobb dssztonnatartalommal (azaz kapacitassal). Ausztria-
nak csupan az Adriai-tengeren voltak kikotdi, melyek koziil még a legjelentsebbek (Spalatd/Split,
Sibenico/Sibenik, Raguza/Dubrovnik) is eltorpiilnek Trieszthez képest. Az pedig aligha elképzel-
hetd, hogy Ausztridbdl szarazf61don (vasuton) juttattak el valamelyik kikotdkkel rendelkez6 kiilfoldi
orszagba ¢és onnét érkezett Fiumébe az aru. Mindezek utan gyanithatd, hogy a statisztikus a dalma-
ciai kikoték és Fiume kézotti viszonylatot a tavolsagi kategoriaba sorolhatta, holott mas tablakon
azok egyértelmiien a ,,szomszédos” kategdriaba tartoznak. A masik lehetdség, hogy az osztrak Lloyd
tavolsagi jaratai kotelességszeriien betértek Fiumébe.

A hajok tonnatartalmat tekintve masodik helyet elfoglald Egyesiilt Allamokbél
minddssze 48 (am atlagosan 6379 tonnds, azaz az eurdpaiakhoz képest tobbszor
nagyobb hordképességii) hajoval érkezett az aru a magyar kikotdbe.

Az F.1. tabla adataibdl arra lehet kovetkeztetni, hogy a tavolsagi viszonylatban
Fiumébe érkez6 hajok lobogdk szerinti megoszlasaban a foldrajzi tavolsagon ki-
viil a lobogo altal képviselt orszag gazdasagi fejlettsége és foként kereskedelmi
flottajanak nagysaga is kozrejatszott. Az olasz lobogojuak szama a kozelségbdl,
az angol lobogojuaké pedig nyilvanvaldan abbol adodott, hogy a 20. szazad elején
még Nagy-Britannia mondhatta magaénak a vilag legnagyobb kereskedelmi flot-
tajat, mely a vilag valamennyi tengerén — igy az Adriai-tengeren is — jelen volt
szolgaltatasaival. A skandindv hajok is végeztek tavoli tengereken bérfuvarozast.
A viszonylag magas gorog részvétel, a mediterran orszag régi eredetii tengerha;jo-
zasi tradicidjaval hozhatd Gsszefliggésbe. Az is kitlinik az adatokbdl, hogy a fej-
letlen balkani orszagok lobogojat viseld hajok csak nagy ritkan érkeztek a magyar
kikotébe, €s ezek is csupan jelentéktelen vitorlasok voltak. (Nem igy a fejlett nyu-
gat- és észak-europai lobogdjtiak, melyek kozott 1913-ban egyetlen sem volt vi-
torlas.)

Indulo forgalom

A A fiumei szomszédos hajoforgalmat (a szomszédos rovidtava viszonylatok-
ban) tilnyomoan a Monarchia két orszaganak (Ausztria és Magyarorszag) lobo-
goit viseld hajok keltették, viszont a forgalomban részt vevo hajok mar ot nemzet
lobogojat viselték, azaz az osztrak és magyar felségjelzésti hajokon kiviil idegen

250



(olasz, dan, gordg) lobogdt viseld hajok is jelen voltak. A g6z6sok kozott ugyan
ritkan fordultak eld, de a vitorlas hajok kdzott minden 6tédik olasz lobogd alatt
kozlekedett. Ezekben az esetekben tulajdonképpen olyan ugynevezett kabotazs
szolgéaltatdsokrol volt szd, amikor az idegen lobogo6jt hajok jovet vagy menet fu-
vart vallaltak az Adria mas orszdgokbeli kikotdi és Fiume kozott.

A A tavolsagi hajoforgalom fobb jellegzetességei, hogy a hajok szamat és
tonnatartalmat tekintve

— a gbzosok korében az orszagok szamahoz képest igen kevés a lobogok
szama (mar erds volt a hajozasi tarsasagok koncentracidja, illetve nemzet-
koziesedése);

— a vitorlasok korében ellenkezoleg, a lobogdk szama tobbszordse az orsza-
gokénak (sok orszagbol kicsiny vitorlas tarsasagok jelentek meg Fiumé-
ben).

Ez kozelebbrdl azt jelentette, hogy a gézosokre vonatkozoan a statisztika (ér-
kez6t61/indulotol fiiggden) csupan 30-36 orszagot nevezett meg, amelyekkel Fi-
umének tengeri hajo osszekottetése volt, azonban az ,.egyéb orszagok™ rovat fel-
tételezhetden tovabbi 3-6-tal novelhette a ,,partnerorszdgok™ szdmat. Ezzel szem-
ben minddssze tizféle lobogdt alkalmaztak a gézhajok. Minden valdszinliség sze-
rint mar az elsé vilaghaborua elétt megkezdddott az ,,0lcso lobogok™ hasznalata és
nem a masodik vildghdbora utan, illetve megindult a vallalati koncentracio.

Vitorlas hajokkal az elsé vilaghaboru eldtti évben 6—7 (jobbara elmaradott) or-
szag tartott kapcsolatot Fiumével, viszont ezek 8—10 féle lobogo alatt kozlekedtek.

A tavolsagi gozosék koziil orszagok szerint mind szamban, mind tonnatarta-
lomban az osztrak kikotéallomannyal kapcsolatot teremtdk vezettek. Ellenben a
g6zhajok lobogok szerinti szama tekintetében Magyarorszag kétharmadnal, ton-
nastlyban szdmolva egyharmadnal nagyobb aranyra tett szert. A masodik helyet
az olaszok foglaltak el (a hajok szama és tonnatartalma tekintetében is), mig a
briteket (az atlagosnal t6bbsz6r nagyobb hajoiknak koszénhetden) a lobogok sze-
rinti tonnatartalom adatai alapjan illette meg ez az el6kelé pozicio. A harmadik
hely (darab)szdm és tonnatartalom ardanyt tekintve egyarant a torékoké volt; de
kizarolag idegen lobogoju hajokkal teljesitették a fuvarokat Kis-Azsia és a magyar
kikoté kozott. A németeket az jellemezte, hogy lobogoaranyban jobbak voltak
mint orszagaranyban.

A hdrom észak-eurdpai (dan, svéd, norvég) lobogo alatt kozremiikodo gézha-
jok nem a sajat orszagaikkal, hanem masokkal létesitettek 0sszekdttetést Fiume
szamara. (Tovabbi részletekhez lasd az F.1. tablat.)
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3.1.1.5. Fiume sulya a magyar kikétoallomany hajoforgalmaban, 1900-1915

Az évszazadokkal korabbi helyzethez képest (amikor a magyar parton kialakult
nagy torténelmi multa kikotd telepiilések kozott még nem jottek 1étre nagysag-
rendi kiilonbségek) a 20. szazad elejéen Fiume a hajoforgalom (és az aruforgalom)
tekintetében a mintegy kétharmad-hdaromnegyedes részaranyadval messze kiemel-
kedett az allomanybdl.

Tobb idémetszetben végzett szamitasaink adatai még békeiddben is erds amp-
lithdokat érzékeltetnek az egyes kikotok részaranya tekintetében. (Miutdn nem
ugyanazok a helységek szerepelnek minden idémetszetben, a szamokbodl csak
hozzavetdleges értékll kovetkeztetések vonhatok le.) Az viszont vilagosan kide-
ril, hogy igazabdl a kis kikotok forgalma igen erds amplitidoinak szamlajara
irand¢ a fiumei részarany nem jelentéktelen ingadozasa. A kis kikot6k hajoforgal-
maban szamos kiils6 és a kiszolgalt telepiilésen beliili tényezd mindenkori hata-
sanak fiiggvényében extrém forgalmi helyzetek alakultak ki. (Példaul a helyi ag-
rartermelés adott évbeli hozamanak erds kiilonbsége, az import élelmiszerre szo-
rulas mértéke, a kereskedelmi/iizleti vilag dontése hajok kikotésének sziikséges-
ségérol vagy ,,tavolmaradasardl” stb.).

A vilaghaboru egészen sajatos helyzetet teremtett. A magyar kikotok hajofor-
galma (Osszességében) 1915-ben a békebelinek a 38—40%-ara esett vissza, de ezen
belill dramai mértékii csokkenés ment végbe Fiumében, amely akkor mér a teljes
forgalomnak csupan az erés egyharmadat reprezentalta az 1913. évi kozel négy-
0tod helyett (92. tablazat). E jelenség arra vezethetd vissza, hogy

— Fiume nemzetkozi tengeri jaratainak tobbsége megsziint az ellenfelek ha-
diflottai altal ellen6rzott tengereken,

— akisebb kikotok képesek voltak a part menti forgalmat a tengermellékekkel
fenntartani, mert ezt a tevékenységet még 1915-ben sem fenyegették olasz
erék. (Buccariban stratégiai fontossagi anyagokat szallité hajok nagyobb
szamban kotottek ki, de mas egykor ,,almos” kikdtovaroskak viszonylagos
szerepe is er0sodott.)

A rakodas biztonsagosabb decentralizacidja is érvényesiilt az atrendezédésben.

3.1.2. Fiume kikétoi aruforgalma

Fiume aruforgalma nem csupan a kik6toi €s vasuti infrastruktira, valamint a helyi
ipar, tovabba a hatorszagaban végbement gazdasagi, demografiai és szociologiai
folyamatok fliggvényében valtozott, hanem adminisztrativ intézkedések is befo-
lyasoltak. Matlekovits szerint 1881 és 1883 kozott a ,,Fiume kikot6jén keresztiil
folytatott kereskedelmi tevékenység gyakorlatilag megduplazodott (! E.F.) — a
tengeri uton importalt aruk vamilletékek csokkentésének reakcidjaként”
(Matlekovits 1897. p. 69.).
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A kemény németorszagi védovamok és a kiilonféle nemzetkdzi szerzodések
ugyancsak eldsegitették, hogy a Karpat-medence tengeri kereskedelmének tul-
nyomo része Fiume felé terel6djon.

92. tablazat:
A magyar—horvat tengerpart kikdtéallomanya hajéforgalmanak megoszlasa
az 0sszes hajo tonnatartalma alapjan, 1900-1915, %

Kiko6td 1900 1905 1910 1913 1915
Fiume 73,1 63,8 62,6 77,9 36,8
Buccari 1,0 1,3 1.8 2,5 13,9
Portore 4.0 59 7,2 . .
Selce 46 6,7 55 0,7 7.8
Novi 4,3 6,3 55 1,5 7,8
Zengg (Senij 2,6 34 2,7 75 53
Czirkvenicza 53 8,6 8,4 2,5 9,8
Szentgyorgy 4,0 1.2 0,6 . .
Stinica 0,0 0,4 0,0 0,1 0,0
Jablonac 0,5 11 0,0 0,2 1,9
Carkubago 0,6 1,3 . 41 2,3
Kraljevica . . . 1,0 12,8
Sveti Juraj . . . 0,6 1,6
100,0 100,0 94,3 98,6 100,0
Osszes tonnatartalom 4608 003 7 434 552 9543 282 - 2943 825
Lukovo 2,6 0,6
Starigrad 1,8 0,5
St. Jakov 1,3 0,3
Osszesen 100,0 100,0

Forrds: Magyar Statisztikai Evkonyv, 1917 adataibol szamitotta s szerzo.

3.1.2.1. Az aruforgalom iranyultsag szerinti idobeli alakuldsa, 1867-1913

A kikotoi forgalom a Monarchia idején a legtdbb évben kiviteltobblettel zarult,
egyenes kovetkezményeként a (tdmeg tekintetében is) pozitiv kiilkereskedelmi
mérlegiinknek. A mezdgazdasagi termény ¢€s allat, asvanyi nyersanyag, fa stb. és
mas tomegaru stlyban feliilmulta a kisebb sulyu behozott arukét.

Kivételek kozé tartozott az 1869—1874. évi idoszak, amikor a kiegyezés utan
beindult iparosodas, de maga a fiumei kik6t6épités is megnovelte a fejlesztések-
hez kiilf61don beszerezhetd anyagok, berendezések, gépek stb. behozatalat. A jo-
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val kés6bbi, 1907 és 1909. évi importtobblet részben az ipari nyersanyagok, szén,
tovabbd gyarmataru behoztaltobbletbdl és a gyengébb mezdgazdasigi termés
okozta kisebb tomegii terményexportbdol adodott. A millennium utan mar vala-
mennyi évre az exporttobblet volt a jellemz6 (30—31. abra).

A magyar kikotébdl jo néhany orszagba csak kifele menet vittek némi arut,
visszafel¢ azokbol nem hoztak (afrikai gyarmatok, Kuba) vagy 95% feletti aranyt
ért el a kivitel (Albania, egyes kozel-keleti birtokok, illetve észak-afrikai orsza-
gok, de még Portugalia is). E szélsd esetek logisztikai kezelése, azaz a visszafelé
tarto hajok rakterének kihasznaldasa, a gazdasagossag érdekében visszfuvar szer-
zése kivalo nemzetkdzi ismeretet és a személyes kapcsolati hald napi szintii gon-
dozasat igényelte a forgalomszervezoktol. (A legtobb szélsdségesen aszimmetri-
kus esetben mas kikotébe feladatott aruval lehetett biztositani az elfogadhat6 ka-
pacitaskihasznaltsagot.)

A pozitiv fiumei tengeri kereskedelmi mérleggel elégedetlen korabeli szerzok
az alabbi megallapitasokat tették:

,»A kivitelnek a forgalmi mérlegben oly hosszll id6n at valé dominalasa arrél
tanuskodik, hogy Fiume transito jellegli forgalmabol tényleg igen nehezen tud ki-
vetkdzni s hogy a fontosabb tengerentuli aruczikkeknek tomeges behozatalat még
mindig Trieszt kozvetiti. Eppen ez a koriilmény az oka annak az éppen nem kielé-
git6 allapotnak, hogy a Fiumébe érkezd vitorlasok és g6zosok még mindig nehe-
zen talalnak rakomanyt visszatéré utjukra.” (Borovszky—Sziklay 1898. p. 207,
Gonda 1906)

Amikor a 19. szazad végén a kivitelsulyt kifogasoljak (forditva iilve a lora)
egyben azt is panaszoljak, hogy az érkezd hajok nem taldalnak elég rakomdanyt
visszatéro utjukra.

A visszfuvar biztositasa valoban fontos eleme a gazdasagossagi szamitasok-
nak. Azonban Fiume esetében nem az érkez0, hanem az innét induld (a kivitel-
tobbletet is hordozd) hajok szamara jelentett gondot, hogy visszafelé nem tudtak
kihasznalni rakteriiket, azaz hordkapacitasukat.

Az idézett szerzOk a kiviteltobbletet tehat Fiume nagy tranzitforgalmanak tu-
lajdonitottak, vagyis annak, hogy a nem Magyarorszagrol szarmazo6 arukat is koz-
vetitette a tengeren elérhetd piacok felé. A kiviteltobblet igazi okat azonban nem
annyira a Karpat-medencén kiviili, mint inkabb beliili tényez6kben kell keresni.

Fiume ilyen forgalma abbol adodoan, hogy képletesen szolva egy hatalmas
természetes tartaly, a Karpatok altal keretezett medence kiomlo és feltolto nyila-
sanak a szerepét tolthette be, viszont a Karpatokon tali teriiletekre alig volt képes
vonzast gyakorolni, mert azok az Eszaki-, Keleti- és Fekete-, illetve az Egei-ten-
ger felé gravitaltak. E természet adta helyzeten érdemileg sem aktiv kiilgazdasag-
politikaval, sem nemzetkdzi vasuti kedvezményekkel nem lehetett igazan valtoz-
tatni, novelni a befelé tartd nemzetkozi arutranzitot.

254



30. abra:
Fiume tengeri aruforgalmanak alakulasa 1867—1913 kozott tomegben,
ezer mazsa
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Jelmagyarazat: 1 — teljes forgalom; 2 — kivitel; 3 — behozatal.
Forras: Fiume hajo- és aruforgalma az 1913. évben adataibol szerkesztette a szerzd.

31. &bra:
Fiume tengeri aruforgalmanak alakulasa 1867-1913 kozott értekben,
millié korona
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Jelmagyardzat: 1 — teljes forgalom; 2 — kivitel; 3 — behozatal.
Forras: Fiume hajo- és aruforgalma az 1913. évben adataibol szerkesztette a szerzo.
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Ausztria északkeleti tartomanyai (Galicia, Bukovina) kivitelének tilnyomo ré-
sze a Balti-tenger és Trieszt felé iranyult — ahogyan korabban szé volt rola. A
Karpatok hagoin keresztiil a szomszédos Magyarorszagra atvezeto vasutak kapa-
citdsédnak korlatai (a téli hoakadalyok), valamint Budapest gyenge ateresztoképes-
sége (egyetlen vasuti Duna-hidon 6sszpontosult a keleti és nyugati orszagrész ko-
zotti forgalom) nem tette igazan vonzova a magyarorszagi atmenetet.

3.1.2.2. Az 1913. évi forgalom iranyultsdag szerinti megoszldsa

1913-ban a teljes kikot6i forgalom (21,4 millié mazsa) 56,9%-at képezte a kivitel
¢s 45,1%-at a behozatal.

Ezért Fiume a ki- és befelé iranyulo forgalom mérlegének tiikkrében lényeges
kiviteli tobblettel rendelkezo kikotonek mindsiilt, am semmiképpen nem karakteres
exportkikotének 1913-ban. (A masodik Balkan-haboru érzékelhetéen modositotta
az 1913. évi balkani/torokorszagi viszonylatu forgalmat az odairanyul6 élelmi-
szer-alapanyag és takarmanykivitellel.)

A 31,6%-os atlagos kiviteltobblet elsdsorban az Eurdpaba iranyuld tekintélyes
tobbletsulybol adodott. A tobbi vilagrész koziil kisebb (15,1%-os) kiviteltobbletet
csupan az Afrikaba tarté mutatott, mig az azsiai, amerikai €s ausztraliai forgalmat
a kiilonb6z6é mértékii (24,4, 1,4 és 91,3%-o0s) behozatal tobbletarany jellemezte.

Fiume kikot6i forgalmat tehat elsésorban az europai értékesitési és beszerzési
piac generdlta a csaknem kétharmados részarannyal; de a globalis értékesitési pi-
acabol Eurdpa részardnya (73,0%) joval felilmulta a beszerzésbdl eldalltat
(52,7%-0st).

A behozatalb6l Eurdpa utin Azsia és Amerika kovetkezett jelentésebb (19,8,
illetve 17,8%-0s) arannyal, de a kettd egylittesen sem tette ki az eurdpait. Még
inkabb igaz ez a kivitel kontinensek szerinti aranyaira (93. tablazat).

93. tablazat:
Fiume aruforgalmanak iranyultsag és vilagrészek szerinti megoszlasa 1913-ban

Vilagrész Behozatal Kivitel Osszesen
mennyiség, q| % mennyiség, q % mennyiség, q %

Europa 4 876 839 52,7 8899 813 73,0 13776 652 64,2
Azsia 1829 489 19,8 1469 920 12,1 3299 409 15,4
Afrika 633 311 6,8 729 236 6,0 1362 547 6,4
Amerika (Eszak/Dél) | 1 646 434 17,8 904 279 74 2550713 11,9
Ausztralia 185900 2,0 18 466 0,2 204 366 1,0
Egyéb orszagok 86 465 0,9 162 323 1,3 248788 11
Osszesen 9258438 | 100,0 12184 037 | 100,0 21442 475 | 100,0

Forras: Fiume hajo- és aruforgalma az 1913. évben kotet alapadataibol szamitotta a szerzd.
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3.1.3. 4 nemzetkozi kereskedelmi szerzodések és a tarifapolitika hatasa Fiume
forgalmara

Korabeli szakirok a 19. szazad vége felé kotott szerzodések kovetkezményeit €s a
MAYV nemzetkozi tarifapolitikajat egyarant kedvezotlennek itélték.

Az Olaszorszaggal 1891-ben kotott kereskedelmi szerzddés nagyot lenditett a
bilateralis forgalmon, azonban ennek a hazainal olcsobb (ezért versenyképesebb)
olasz borok bedzonlése lett az ara (Holek 1900).

A bor ugyan valdban sokfelé és nagy mennyiségben termelt itala volt Magyar-
orszagnak a filoxéra el6tt, azonban e sz6l6epidémia stlyos kovetkezményei okan
kényszertobblet behozatalra szorult a Karpat-medence. (Az Appennini-félszigeten
az edafikus eldonyok — a parti térségekben a sos tengeri levegd — kovetkeztében
kisebb kart szenvedtek a sz6lok.)

Ha eltekintiink a filoxératol és csupan az arak 6sszehasonlitasara szoritkozunk,
a kor liberalis kiilkereskedelem politikdjaban nem volt 6rdogtdl valo az arkiilonb-
ség. Arrdl nem is beszélve, hogy a leggyengébb jovedelmiiek szdmara igy kony-
nyebben megvasarolhat6 volt mindennapi italuk a nehéz fizikai munkahoz. (Ez az
»erem masik oldala” — ma is eltiirjiik az ezernyiféle olcso kinai cikk behozatalat.)
Tovabbi elégedetlenségre a német piac egyoldalusaghoz vezeté nagy vonzereje
adott okot.

Az ugyanazon évben Németorszaggal megkotott szerz6dés Fiumének inkabb karara volt, mert
anagy kiterjedésii német fogyasztd piacz nagy részében nélkiilozhetdve tette a tobbi nyugat-eurdpai
piaczok felkeresését Fiumébdl, legfolebb a Rajnavidék felé van aruforgalmunk Rotterdamon at; en-
nek a forgalomnak a kimutatdsa Hollandia adataiban van benne.” (Holek 1900. p. 242.)

Az idézett sorokbol nem teljesen vilagos, hogy a teljes kiviteliinkrdl van-e sz6
(a szarazfoldivel egyiitt), vagy csupan a tengerir6l. Mivel Holek Sandor Fiume
helyzetét targyalja, nyilvan a tengeri kapcsolatokat értékeli. A 94. tablazat statisz-
tikai adatai azonban azt bizonyitjak, hogy a Német Birodalommal (nagysaga, né-
pességszama és gazdasagi ereje ellenére) nem alakult ki igazdn nagy forgalma a
magyar kikotonek. (Még 1873-ban is Németorszag teljes kikotoi aruforgalma a
franciaorszaginak csupan az 57,3%-at érte el — Konek 1878.)

A magyar kiilkereskedelem szerepldi részérdl felmeriilt az az igény, hogy a
Karpat-medencébdl Fiume felé a lehetd legalacsonyabb vastti tarifa érvényesiil-
jon elsdsorban a magyar agrartermékek kivitele érdekében. Azonban — bar a ma-
gyar kikoté kozelebb volt mint Trieszt —a MAV és a Déli Vasittarsasag kozott
1891-ben létrehozott kartell okan e térekvés nem valdsult meg. A két versenytars
kikoto tehat azonos koltséggel volt elérhetd. Ahhoz, hogy az igy alakult helyzet
ellenére esély teremtédjon az osztrak kikotovel vald versenyre, harom gazdasagi
intézkedést, illetve fejlesztést kellett megvaldsitani:
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— le kellett szallitani a piaci koltségeket,

— létre kellett hozni Fiume és a tavolabbi fontosabb nyugati kikoték kozotti
kozvetlen gézhajojaratokat,

— a kikdto teriiletén megfeleld raktarokat kellett épiteni az aruk védelme ér-

dekében és a megfelelé kezeléséhez, szortirozasahoz (Sziklay—Borovszky
1898. p. 202.; Gonda 1906).

94. tablazat:
Fiume aruforgalma lobogok szerint 1913-ban

Behozatal Kivitel

lobogd mennyiség, q % lobogo mennyiség, q %
Magyar 4025 763 440 Magyar 4592 694 39,1
Osztrak 2899204 23,0 Osztrak 3640 195 31,0
Német 132 086 14 Német 84 159 0,7
Olasz 1134917 12,4 Olasz 1613548 13,7
Svéd - - Svéd 114714 1,2
Holland 67 235 0,7 Holland — —
Angol 1 436 966 15,7 Angol 1073 641 9,1
Dén 31499 0,4 Dan 128 897 1,1
Norvég - - Norvég 73433 0,6
Gorog 209 514 2,4 Gorog 399 516 3,4
Egyéb 2 408 0,0 Egyéb 18 050 0,1
Osszesen 9139592 100,0 Osszesen 11738 827 100,0

Forras: Fiume hajo- és aruforgalma az 1913. évben, p. 49. adatai és a szerz6 szazalékszamitasai.

3.1.4. Fiume kikotoi aruforgalmanak a hajozasi tarsasagok orszdagai
és a (szolgaltato) hajok lobogoja szerinti megoszlasa

Az mar a korabbiakbol kideriilt, hogy drasztikusak voltak a kiilonbségek az egyes
orszagok, illetve lobogok szerint is a Fiumében kikotok hajok szama és tonnatar-
talma tekintetében. A fejlett ipari orszagok tobb ezer tonnas g6zdsei €s a fejletlen
balkani orszagok apro, néhany tonna fuvarozasara alkalmas vitorlas hajoi tulaj-
donképpen Osszehasonlithatatlanok. Ezért Fiume sulyban mért kikotoi aruforgal-
manak orszdagok és lobogok kozotti szazalékos megosziasa (94. tablazat) kiilonbo-
zik a hajok szama szerintitol.

1913-ban a gdzhajokon Fiumébe érkezett 7,8 millié tonna teljes arutomeg
41,1%-4t magyar tarsasagok szallitottak. (Az Adria a 9,7%-at, a Magyar—Horvat
a 10,7%-at, az Atlantica a 3,5%-at, a tobbiek a 17,2%-4at, mig az osztrakok a
25,9%-4at, a Lloyd a 6,8%-at, a tobbiek 19,1%-at.)
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A Monarchian kiviili nemzetek kozil a britek reprezentacioja (23,6%) volt a
legmagasabb, de a negyedik helyen all6 olaszoké (10,6%) az eldbbit6]l mar 1énye-
gesen elmaradt. A tobbi nemzet tengerhajozasi tarsasagai altal szallitott arumeny-
nyiség aranya (5,1%) viszonylagos jelentéktelenségével hivta fel a figyelmet —
annak ellenére, hogy olyan jelentds tengeri hatalmak, mint Franciaorszag, Spa-
nyolorszag, Németorszag Norvégia stb. és még vagy két tucatnyi mas orszag tar-
sasaga sem hianyzott a forgalombol.

Ezek az adatok azt bizonyitjak, hogy az elsd vilaghaboru elotti utolso békeév-
ben a magyar tengerhajozas mar arra a szintre fejlodott, hogy képes volt az érkezo
forgalom bé kétotodeét felvallalni.

A magyar tarsasagok koziil 1913-ban

— az Adria az eurdpai nagyhatalmakon kiviil az Algirbol tértént behozatalban;

— az Atlantica az Oroszorszagbol és Egyiptombdl tortént behozatalban jeles-
kedett;

— amint arra mar mas helyen utaltunk, a Magyar—Horvat Rt. eredetileg ugyan
alapvetSen part menti szolgaltatasokat végzett az Eszak-Adrian, azonban
1913-ban mar Franciaorszagon és az europai-torokorszagin kiviil az India-
bol és mas (részben ugyancsak tavoli) orszagokbol torténd beszallitassal is
foglalkozott.

Meglepd, hogy bar a tébbi magyar tarsasag neve alig szerepel a korabeli szak-
irodalomban, ezek a tavoli vilagrészekbdl torténd importban az arut indito part-
nerorszagok sokasagaval is kitiintek (ideértve a dél-amerikaiakat és Ausztraliat).
(A magyar tarsasagok ekkor mar kereskedelmi vitorlasokat csupan a magyar €s
osztrak tengermelléken lizemeltettek, az osztrakok viszont még franciaorszagi vi-
szonylatban is.)

Az osztrdk tarsasagok ugyanannyi (14) orszaggal létesitettek kapesolatot mint
a magyarok (14), mig a britek és az olaszok 7-7 orszaggal.

A Fiumébe g6zosokkel érkezo aruk felado orszagai koziil mennyiség terén ki-
emelkedett Egyiptom (ahonnét az 1910-es években vasaroltak gyapotot hazank,
illetve a Monarchia textilgyarai), valamint Oroszorszag (mellyel a politikai vi-
szony ugyan nem volt felhdtlen, de sziikségiink volt a kdolajra). A fél- és egymil-
li6 mazsa kozotti nagyméretii behozatal indito orszagai kozé tartozott Ausztria,
Franciaorszag, Egyesiilt Allamok és Argentina.

Nacionalista indittatasu diszkriminacio aligha érvényesiilhetett a hajozasi tar-
sasagok megvalasztasaban, mivel a magyar (illetve osztrak) tarsasdagok nem tud-
tak ellatni az egyre tavolabbi orszdagokra is kiterjedo kiilkereskedelmiinkkel kap-
csolatos bonyolult szallitasi feladatokat. Ugyanakkor a hajok szakosodasa még
messze nem érte el a mai valtozatossagot (mikodtek még vegyes — teher- és egy-
ben személyszallitd — hajok is). Kezdett kialakulni, hogy egy adott tavoli kikoté-
bél, valamilyen karakteres fizikai tulajdonsagu, illetve halmazallapotli és meny-
nyiségi aru elhozatalahoz a szallitmanyozo (vagy a megrendeld) szdmos rendel-
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kezésre allo hajozasi tarsasag koziil altalaban azt valasztotta, amely a legkisebb
koltséggel, a legrovidebb idé alatt és a legnagyobb biztonsaggal vallalta a szol-
galtatast. A hajozasi tarsasagok szakosodottsaga mar ott tartott, hogy bizonyos
nagysagu/befogado képességli, meriilésii, raktar kialakitasu és megfelelé darual-
lomanyt birtokl6 hajokkal, tobbnyire az érintett kikotokkel kotott lizleti szerzodé-
sek altal megagyazottan (és nem utolsdsorban a személyzetiik navigacios ismere-
teitdl is fliggden) bizonyos tengeri utvonalakat részesitették elonyben. A behoza-
talban résztvevok és az indito orszadgok széles spektruma a szallitasi feladat sok-
féleségébol adodik.

Magyarorszag vonatkozasaban jellemz0, hogy mikdzben a tulajdonosi rész-
arany tekintetében alig volt kiilonbség a kivitel és a behozatal kozott, lobogos
részaranyban annal nagyobb a kétféle irdny kozott a kivitel javara.

Mint annyi mas kikotében, a fiumeiben megfordulé hajok szama és aranya fi-
gyelemre méltd mértékben kiilonbozott attol fliggden, hogy a regisztrald orszag
lobogdjardl, vagy a tulajdonos hajozasi tarsasag orszagarol volt-e szo.

A fiumei kikotében megforduld hajok koziil az angol lobogdval kdzlekedok
aranya tobbszordsen meghaladta az angol hajozasi tarsasagok tulajdonat képezé
hajok részaranyat (mind a behozatali, mind a kiviteli forgalomban. E tekintetben
Ausztria €s Olaszorszag vonatkozasaban nagyjabol kiegyensulyozott volt a forga-
lom, viszont a magyar tulajdonii hajék ardnya (a mindkét iranyt forgalomban)
Iényegesen feliilmulta a piros-fehér-zold lobogo alatt miikodokét, mert kiilfoldi
tarsasagok kibéreltek néhany magyar hajot.

Franciaorszag, Hollandia, Norvégia és Spanyolorszag lobogoi alatt kozlekedo
hajok részaranya is messze felette volt a tulajdonolt hajokénak. Akkor még az
iizleti életben nagy értéknek szamitott, ha a hajo valamelyik neves tengeri hatalom
lobogojat viselhette. Erre a lehetdséget a tulajdonosok anyagi ellentételezés fejé-
ben adtak meg.

Magyarorszag vonatkozasaban jellemz6, hogy mikozben a tulajdonosi rész-
arany tekintetében alig volt kiilonbség a kivitel és a behozatal kézétt, lobogos
részaranyban annal nagyobb a kivitel javara.

3.2. Trieszt kikotoi forgalma

3.2.1. Trieszt helye az osztrak kikotéallomanyban

Az osztrak kikotéallomanybaol Trieszt az 1870-1880-as években a teljes forgalom
tekintetében arutomeg alapon kétharmados aranyt ért el, viszont érték tekintetében
csak er0s kétotodot. Az 6sszes forgalmon belill a kivitel és behozatal bontés sze-
rint is nagyjabodl az el6bbi aranyok voltak a jellemz6k (95. tablazat).

A Trieszttel szomszédos Gorz-Gradisca és Isztria kikotérégiok az aruik nagyon
magas értekével tintek ki. Dalmacia kikotdi viszont forgalmuk értéke tekinteté-
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ben erdsen elmaradtak az osztrak vezérkikototdl. A nagy kiilonbség két jelenségre

vezetheto vis

Sza:

— Trieszt forgalmabdl magasabb aranyban szerepeltek a fajlagosan kisebb ér-
tékli tomegtermékek (szén, épitdanyag, gabona stb.), mikdzben

a kozeli parti tartoményok nagy ardnyban szallitottak magas értékli kézmi-

ipari termékeket, de a manufaktarakban és gépesitett ipari iizemekben gyar-

tott, az atlagosndl dragabb arukat is. A pulai haditengerészeti bazis ugyan-

csak értékesebb targyakat igényelt az ellatashoz.

A 19. szazadihoz képest 1913-ra Trieszt részaranya Ausztria kikétéallomanya-
bol a kivitelben lényegesen csokkent, mikdzben Dalmaciaé megharomszorozodott
(tdmegben mérve). Sibenico, Spalato ¢s Metkovi¢ belfoldi és kiilfoldi forgalma-
nak viragzasa vezetett az aranyvaltozashoz (96. tablazat).

95. tablazat:

Az osztrak kikotok aruforgalmanak szazalékos megoszlasa tomeg és érték
alapjan az osztrak parti kdzigazgatasi egységek szerint az 1876—1880. évek

atlagaban
Iranyultsag | A szamités Gorz és Isztria Dalmécia Trieszt Osszesen
alapja Gradisca
to 1,4 13,4 15,6 69,6 100,0
Behozatal ommes ((,1)
érték (forint) 49,0 7,1 43,9 100,0
. tomeg (q) 0,6 | 247 10,7 64,0 100,0
Kivitel -
érték (forint) 49,5 57 44,8 100,0
.. tomeg (q) 1,0 | 19,7 12,8 66,5 100,0
Osszesen -
érték (forint) 49,2 6,5 44,3 100,0

Forras: Neumann-Spallart 1882. p. 94. adatai alapjan szamitotta és szerkesztette a szerzo.

96. tablazat:

Az osztrak kikotok aruforgalmanak megoszlasa a parti kdzigazgatasi
terliletegységek szerint 1876/1880-ban és 1913-ban, tdmeg (suly) alapjan

Ev |A forgalom A parti tartomanyok
iri?;lt- Gorz és Gradisca Isztria Dalmécia Trieszt Gsszesen
mazsa % mazsa % mazsa % mazsa % mazsa %
1876/ | behozatal | 110110 | 1,4 |1057624| 19,0 | 1216334 | 15,6 | 5478 942 69,6 | 7 863 010/100,0
1880 | kivitel | 59692 | 0,6 |2461730| 24,7 [1069127| 10,7 | 6375691 64 | 9966 230 100,0
1913 behozatal - | — |6296787| 18,7 {4209 440| 12,5 |23 140 170| 68,8 |33 646 397/100,0
kivitel — | — |6755540]| 25,5|8379077| 31,6 {11 356 701 42,9 |26 491 318 100,0

Forrds: 1876-1880-ra vonatkozdan: Neumann-Spallart 1882. p. 94.; 1913-ra: Fiume hajo- és aru-
forgalma 1913. 54. kotet adataibol szerkesztette és a viszonyszamokat szamolta a szerz6.
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3.2.2. A hajoforgalom idébeni alakuldsa

Az érkez6 hajok Osszesitett tonnatartalom kapacitasa a 19. szazad kdzepe és az
elsd vildghabora kozotti kdzel hat és fél évtized alatt a 8,5-szeresére fejlodott fel.
Az egyes dekadok koziil a ndvekedés gyorsasagaval el6szor az 1850-es évek tlin-
tek ki, amikor a vitorlasokhoz képest joval nagyobb hordoképességli néhany gbz-
hajé mar rendszeresen jelen volt. A nagy fellendiilés igazan (és szinte toretleniil)
az 1890 utani idészakban kovetkezett be — méghozza 1913-ig gyorsuld iitemben
(97. tablazat).
97. tablazat:
Trieszt hajoforgalma (a befutott hajok tonnatartalma)

Ev Tonna A tizévenkénti nvekedés,
%
1850 641 394 39,62
1860 717 296 11,83
1870 960 103 33,85
1880 1111931 15,81
1890 1471 464 32,33
1900 2158 624 46,69
1913 5 480 074 153,86

Forrds: Rosenkart, Denkschrift 1867, p.37., Industrierath, Hafen-Verhaltnisse p. 33.,
Triester Handelskammer, Bericht 1913, Anhang, 3. tablazat adataibdl a viszony-
szamokat szamitotta a szerzo.

A napoleoni haboruk utan Trieszt hajoforgalma a tonnatartalom alapjan no-
vekedésnek indult, az 1850-es években az észak-italiai vesztes haboruk idején
stagnalt, majd temposan ndvekedett a vilaghabortig (32. abra)

3.2.3. A hajoforgalom jellemzdje a kikotoben megfordulo hajok lobogoja
alapjan 1868-ban (hajoerd, teherbiras, partnerorszagok szerint)

Trieszt hajoforgalmardl az elsé hiteles és részletes, immar a Monarchia korai évé-
bl szarmaz6 statisztikabol (Barsi 1870) az tiinik ki, hogy 1868-ban:

— avitorlas hajok szama még 6,7-szerese, tonnatartalma pedig az 1,2-szerese
volt a g6zdsoknek;

— avitorlasok 15 orszag, a g6z0s0k még csak 8 orszag kikotoit latogattak;

— a vitorlas hajok atlagos szallitasi kapacitasa (érkezés/indulas fliggvényé-
ben) nem tett ki tobbet 59,3—66,5 tonnanal. A legnagyobb vitorlasok orosz,
észak-amerikai (nyilvanvaldan egyesiilt allamokbeli), svéd és angol lobogo
alatt kozlekedtek — konkrétan 266413 tonna hordképesség teljesitmény-
nyel;
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— a g6zhajok atlagosan 322,6-332,2 tonna teherbirasuak voltak; az angol és
belga lobogo alattiak kozel 800 tonnat voltak képesek elvinni, mig a térok
hajok 100 tonnéanal alig tobbet;

— avitorlas hajok kozel haromnegyede (72,3%) osztrak (feltehetéen a magyar
hajokkal egyiitt szamolva), de a tonnatartalombol mar csak 53,5%-ot tettek
ki; a szamuk alapjan masodik helyet elfoglalé orosz hajok hordképessége
is atlag feletti volt;

— a vitorlas és gdzhajok lobogok szerinti megoszlasabol arra lehetne kovet-
keztetni, hogy Triesztnek csupan 6t mediterran orszaggal (Olasz,- Gorog-
és Torokorszag, Papai Allam, Szamosz-sziget) tovabba nyolc nyugat- és
észak-europai orszaggal (Hollandia, Anglia, Németorszag/Poroszorszag,
Svédorszag, Franciaorszag, Dania, Belgium), egy kelet-europaival (Orosz-
orszag), valamint Eszak-Amerikaval lett volna tengeri osszekottetése.

E formalis kdvetkeztetés a 98. tablazat adataibol persze félrevezetod lehet, még-
pedig nem csak azért, mert a lobogoknak esetenként nem sok kdze van az altala
képviselt orszaghoz (azaz a hajo tulajdonosanak, tizemeltetéjének orszagahoz).
Feltételezhetd ugyanis, hogy spanyol, portugal, roman as latin-amerikai vitorlas
hajok ugyancsak megfordultak Trieszt kikotdjében, még ha nagyon ritkén is.

32. abra:
A Triesztbe érkezett hajok tonnatartalma dsszesen, 1803—-1913
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Forrds: Androvié¢ 1918.
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98. tablazat:
Trieszt hajoforgalmanak lobogok szerinti megoszlasa 1868-ban

Lobogd Erkezett Indult

haj6é | tonnatar- | hajo | tonna/ | hajé | tonnatar- | hajo | tonna/

talom % hajé talom % hajé

L. Vitorlas hajo
Osztrak 6957 | 289438 | 72,37 416 | 6921 289 | 72,66 419
Olasz 2064 | 158886 | 21,47 770| 2021 | 178090| 21,22 88,1
Gorog 214 16 278 2,23 76,1 204 18 992 2,14 93,1
Torok 64 3383 0,67 52,9 65 4089 0,68 62,9
Holland 69 12716 0,72 184,3 63 12115 0,66 | 192,3
Angol 66 17 554 0,69 266,0 67 20991 0,70 | 3133
Eszak-német 50 9 883 0,52 197,7 52 12 439 0,55 | 239,2
Porosz 32 6 818 0,33 213,1 38 10101 0,40 | 265,8
Svéd 31 10 056 0,32 3244 34 13916 0,36 | 409,3
Francia 31 6713 0,32 216,5 28 7178 0,29 | 256,4
Dan 12 2031 0,12 169,3 10 2110 0,10 | 211,0
Eszak-amerikai 6 3365 0,09 3739 8 3136 0,08 | 392,0
Szamoszi 3 252 0,03 84,0 3 262 0,03 87,3
Papai allami 5 78 0,05 156,0 5 831 0,05 | 166,2
Orosz 6 2180 0,06 363,3 3 2 066 0,06 | 344,3
Erkezett vitorlas 9613 | 540613 | 100,0 56,2 6| 576561| 100,0 60,5
1. G6zhajo
Osztrak 1211 | 318193 | 83,92 262,8 | 1195| 313810| 83,51 | 262,6
Angol 114 | 112194 7,90 984,2 116 | 122205 8,11 |1 053,5
Olasz 63 26 597 4,37 422,2 64 31039 4,47 | 485,0
Holland 10 4941 0,69 494,1 10 5313 0,70 | 531,3
Torok 9 972 0,62 108,0 8 672 0,56 84,0
Belga 1 787 0,07 787,0 1 787 0,07 | 787,0
Francia 3 657 0,21 219,0 4 679 0,28 | 169,8
Orosz 2 967 0,14 483,5 3 1002 0,21 | 334,0
Erkezett g6zhajo | 1443 | 465568 | 100,0 322,6 | 1431 | 475507| 100,0 | 3323
;’;L‘l’gj‘j Plusz 149 056 |1 006 181 10 956 |1 052 068

Forras: Barsi 1869. VIII. p. 271-272. tablazatanak kivonata.
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3.2.4. A tengeri teheraru forgalmanak idébeli alakulasa (1884-1913)

Trieszt tengeri forgalma az 1880-1889. évek dtlagiban tomegét tekintve még ki-
viteltulsulyos Volt, de mar 1890 és 1913 kozott a behozatal aranya rendre maga-
sabb értékeket ért el (33. abra). Az ezt kdvetd idészakban latvanyosan nyilott az
oll6 a két forgalmi irdny kozott és a vilaghaboru eldtt mar kétszer magasabb rész-
aranyt ért el a behozatal. Miutdn e kiko6t6 tobb mint hAromnegyed aranyban Auszt-
riat szolgalta, a behozatal ilyen mértékii eldretorésének alapvetéen az osztrak-
cseh teriiletek anyagigénye és iparosodasa, valamint a mas tényezok altal is ero-
s0d6 polgdrosodas, urbanizacio, jovedelem novekedés lehetett a generaldja.

Gyokeresen maskeént alakult az értékalapu forgalom dinamikaja. E téren nem
jelentéktelen ingadozasok mutatkoztak a kivitelben és behozatalban egyarant (a
19. szazad kdzepéig visszavezetett idoszakban); viszont 1913-ban elég kozel allt
egymashoz a kétféle iranyultsagu forgalom tomege.

33. 4bra:
Trieszt aruforgalma, 1884—1913, milli6 mazsa
35
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Jelmagardzat: 1 —teljes forgalom; 2 — behozatal; 3 — kivitel.
Forras: Androvi¢ 1918 adataibol szerkesztette a szerzo.
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3.2.5. Az arucsoportok (suly szerinti) sorrendjének valtozasa a kivitelben
és behozatalban, 1880-1913

Egyharmad évszazad elegendd volt ahhoz, hogy a kikoté forgalmanak drucsopor-
tok szerinti osszetételében és ezzel sorrendjében is gyokeres valtozasok menjenek
végbe (99. tablazat).

99. tablazat:
Trieszt Monarchia altal keltett forgalma irdnyultsag és arucsoportok szerint
1880-ban és 1913-ban tomeg alapon

1880-ban 1913-ban
sor- arucsoport tonna sor- arucsoport tonna
rend rend
Behozatal
Kerti és foldi termények | 139 254 1. Szén 487 030
Tiizeld és épitéanyagok 105 798 2. Vas- és manganérc 226 336
Orvossag, kozmetika, fes- | 71484 3. Déligyiimolesok 86174
ték, gumi és gyanta
4. Gyarmataruk, déligyimol- | 59 379 4. Olajos magvak 74 381
csok
5. Sz6vo- és hurkold anya- 52 551 5. Gyapot 68 262
gok, fonalak
6. Konyhaso, vegyi aruk, 24 808 6. Rizs 62 246
gyujtdoanyagok
7. Fa, csont, iiveg, ko és 24 264 7. Kavé 54 618
agyagaru
Zsirok és zsiros olajok 21276 8. Kukorica 52 358
. Italok és Ttalaruk 17 061 9. Juta 34 305
10. Allatok és allati termékek | 10676 10. Kénkavics és pork 30595
11. Fém és fémaruk 9097 11. Kopra 29 030
12. Szovetek, kotottaruk és 2771 12, Cserzdanyagok 16 172
tisztitbanyagok
13. Dohany és dohanyaru 2717 13. Bor és irha 16 030
14. Sorte és hancsaruk, papir 2572 14. Gyanta 14 190
és papiraruk
15. Hulladékok 2128 15. Réz 13 647
16. Kaucsuk és guttapercha, 1029 16. Foszfat 12 661
viaszosvaszon, bor, sziics-
aruk
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99. tablazat folytatasa

1880-ban 1913-ban
sor- arucsoport tonna sor- arucsoport tonna
rend rend
17. Felszerelések, gépek és 393 17. Gyapju 8832
rovidaruk
18. Koényvek, kultarcikkek, 59 18. Gyiimolcs 6 161
miitargyak
19. Foldi és vizi jarmivek 5 19. Kakao 5331
Kivitel
Tiizel és épitdanyagok 329 617 1. Cukor 235 492
Kerti és foldi termények | 126 286 Fa 156 442
Gyarmataruk, déligyiimol- | 48 725 Magnezit 99 500
csok
4. Fém és fémaruk 30343 4. Vasaruk 59 508
5. Orvossag, kozmetika, fes- | 11 946 5. Papir 49 641
ték, gumi és gyanta
6. Sorte és hancsaruk, papir 9693 6. Malata 31587
és papiraruk
7. Szovetek, kotottaruk, ru- 8219 7. Cement 23181
hak, tisztitbanyagok
Sz6v6 és hurkoléanyagok 7985 8. |Uveg 22136
Konyhaso és vegyi aruk, 7439 9. Textilgyartmanyok 21131
gyujtoanyagok
10. Hulladékok 6 996 10. Hengerelt vas 17 237
11. Zsirok és zsiros olajok 4317 11 Faaruk 9 204
12, Allatok és allati termékek 4211 12. Sor 8 148
13. Felszerelések, gépek és 3122 13. Nyersvas 6 151
rovidaruk
14. Dohany és dohanyaruk 1125 14, Agyagaruk 5034
15. Kaucsuk és guttapercha, 616
viaszosvaszon, bor, sziics-
aruk
16. Foldi és vizi jarmiivek 112
17. Konyvek, kultarcikkek és 74
mitargyak

Forras: Neumann-Spallart 1882. p. 95.; Schulz-Kiesow 1950 adataibol szerkesztette a szerz6.
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1880-ban a Monarchia dltal keltett behozatalbol

— sulyuk alapjan kimagasldan az els6 helyen szerepeltek a kerti és foldi ter-
mények (azaz a szant6f6ldi gabona, mas szemes termények, gumosok stb.);

— masodi helyen a ,,tlizel6 és lizemanyagok™ (abszurd kategoria: a tiizifa és
szén mellet mit keres a tégla és mas épitdanyag);

— a harmadik helyezettek a kiilonféle vegyészeti alapanyagok, félgyartma-
nyok és késztermékek (gyodgyszerek), igazi meglepetés — mai szemszogbdl,
hogy

— anegyedik helyet mar akkor a déligyliimolesok €s gyarmataruk foglaltak el,
mig az

— 0todik hely a szovo- és hurkoloipar alapanyagokat és fonalakat illette (99.
tablazat).

A kivitelben viszont

az elsd helyen allo tiizel6 és épitdanyagok,

— amasodikon szerepl6 kerti és f6ldi termények sulyban mérve csak valami-

vel tobbet mint a felét tették ki az el6z6 arucsoportnak,

— aharmadik hely a déligylimolcsoké, gyarmataruké volt, melyekt6l alig ma-

radt el a halak és ételaruk tomege (negyedik helyezett), ezt kdvették

— az otodik helyen a gydgyszerek, kozmetikai anyagok, festékek, gumi és

gyantaanyagok.

Tul azon, hogy az ilyen fajta részletes statisztikdnak a mai szempontbdl alig
van értelmezhetdsége, kitlinik, hogy stlyban ugyan nem volt szdmottevd, de a
megvaltozott és boviilt forgalmat jol jelzi a papir, a malata, a cement, az iiveg, a
textilgyartmanyok, a hengerelt vas, a sér 1913-ban tapasztalt mennyisége, amely
az osztrak ipar atalakulasat jelzi.

Bizonyos kdvetkeztetések vonhatok le Trieszt és a tobbi kisebb osztrak kikotd
forgalma ko6z6tti aranyokbol (példaul hogy a kisebb kikot6k behozatali forgalma
a triesztihez viszonyitva nem volt jelentéktelen a mez6gazdasagi terményekben,
halak és ételarul tiizeld- és épitdanyagok, textilia és hulladékok terén). A kivitel-
ben Triesztet ugyan szintén egyik arucsoportban sem muljak feliil a kisebb kiko-
tok, de valamivel nagyobb aranyt értek el

— alltatok és allati termékek (juhok, kecskék, sajtok),

— zsirok és zsiros olajok (olivaolaj),

— tiizel6- és épitdanyagok (foként épitoko),

— halak és ételaruk, tovabba

— konyhaso (gyakorlatilag tengeri so) és a vegyi aruk, gytjtéanyagok.
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3.3. Trieszt és Fiume tengeri forgalmanak kiilonbségei 1913-ban
(6sszehasonlitas)

3.3.1. 4 két kikoté teljes aruforgalmanak idébeni alakuldsa, valamint hajofor-
galmanak 1913. évi jellemzoi

A két kikoto tomegben mért teljes forgalma kozott a kiegyezés évében még ,, fény-
évnyi” volt a kiilonbség, és az 1880-as évekig alig valtozott. A magyar allam am-
bicidzus beruhazasai eredményeként a kiilonbség az 1880-as évek derekara latva-
nyosan csokkent. Fiume az 1890-es évek kozepéig a trieszti forgalom kétharma-
danak, haromnegyedének felelt meg. A késoObbickben Fiume volumenében
gyenge leszakadds mutatkozott Trieszthez képest, de 1911-t6] mar hasonld tem-
poban valtott at az aruforgalom névekedése. 1913-ban Fiume a kereken 20 millié
mazsa teljes arurakodasaval a trieszti 34,8 milli6 mazsa 57,5%-at érte el (34.
abra). Ertékben a fiumei 478 milli korona a trieszti 9007 millié koronahoz képest
azonban mdr csak 53,1%-0t jelentett.

34. abra:
Fiume (2) és Trieszt (1) aruforgalmanak alakulasa, 1867—1913, ezer mazsa
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Forras: Fiume hajo- és aruforgalma az 1913. évben, valamint Androvi¢ 1918. adataibol szerkesz-

tette a szerzo.

1913-ban Trieszt nemzetko6zi érkez6 hajoforgalmabdl a magyar hajok a Mo-
narchia kétféle lobogoja alatti teljes tonnatartalomnak atlagosan csupéan a 10,1%-
at képviselték. Ehhez az alacsony atlaghoz képest néhany piacorszag azzal tiint ki,

hogy
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— magas aranyban magyar hajok szolgaltak ki a szallitasi igényeket (Francia-

orszag, Spanyolorszag és foként az Eurdpai-Tordkorszag viszonylatdban);

— illetve, hogy kisebbségi részarannyal ugyan, de megfordultak néhany or-

szag (Tunisz, Nagy-Britannia és Irorszag, Gorogorszag, Olaszorszag,
Egyesiilt Allamok) kikot6jében;

— a tobbi orszag és Trieszt kozotti szallitisokban nem vettek részt magyar

hajok.

Béarmennyire is sokat tett Magyarorszag kereskedelmi flottajanak fejlesztése
érdekében Fiume érkezd hajoforgalmanak még 1913-ban is (tonnatartalom alap-
jan) kozel ketharmadat kiilfoldiek keltették. Ugyancsak beszédes, hogy hajokbol
Triesztbe masfélszer annyi érkezett mint Fiumébe, viszont tonnatartalomban a
kiilonbség mar b6 négy és félszerest tett ki Trieszt javara (100. tablazat).

Harmincharom év alatt az iparosodas el6érehaladtaval kiilonleges jelentoséget
kaptak az energiahordozok — jelesiil a szén. A kohdaszat ércigényeit is nagyobb
méretekben kellett behozatalbol fedezni. Egyuttal ugrasszeriien nétt a polgaroso-
dashoz kapcsolddo behozatal.

100. tablazat:
Az érkez6 hajoforgalom Osszetétele a hajok lobogoja szerint a két kikotében,

1913
A hajok lobo- Trieszt | Fiume
goja a hajok
szama % tonnatar- % szama % tonnatar- %
talma talma
Osztrak-Ma- |14 g58 | g44 [4222246| 785 | 8263 | 868 | 411450| 354
gyar Monarchia
Kiilfoldi 2273 15,6 (1157328 21,5 1257 13,2 750717 | 64,6
Osszesen 14171 | 100,0 [5380084| 100,0 9520 100,0 |1162167| 100,0

Forras: az aktualis statisztikai adatokbol szerkesztette a szerzo.

1913-ra mar elmaradt a nagy értékii ipari gyartmanyok (felszerelések, gépek,
konyvek, kulturcikkek, a vizi jarmiivek, kaucsuk aruk stb.) behozatala és a kivi-
telben gyakoribba valtak a kiillonb6z6 iparcikkek.

A két kikoto forgalmanak keltésében a Monarchia hajoi szignifikans aranyt

képviseltek:

— Triesztben mind a hajok szamabol, mind tonnatartalom kapacitasukbol a
Monarchia hajoi (durvan) a négyotodnyit, illetve hdromnegyednyit megha-
ladé aranyt értek el;

— Fiumében a hajok szamat tekintve ugyancsak a négyotodnél is magasabb
részaranyu lett a Monarchia reprezentacidja, viszont a tonnatartalombol
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csupan erds egyharmadnyi. (Az utobbi a kiilfoldi hajokhoz képest a hazai
hajok kicsinységébdl adodott, tobbségiik csupan part menti és legfeljebb
foldkozi-tengeri forgalomban kozlekedett.)

Triesztben 13 eurdpai orszagbeli, Fiumében 12 eurodpai és 1 amerikai orszag-
beli (braziliai) hajo fordult meg 1913-ban. A nagy kiilonbség a két kikotd kozott
igazan abban mutatkozott, hogy (101. tablazat):

— Triesztben valamennyi orszag hajoi vagy teljes szamban vagy tilnyomoan

g6z06s0k voltak;

— Fiumében viszont Roménia, Montenegrd, Albéania és Brazilia kizarolag
apro vitorlas hajokkal latta el a szallitasi feladatot. (Még az dceanon atkelni
kényszeriil6 brazil hajo is csupan 308 tonnas volt, mikdzben a svéd és hol-
land hajok atlagos nagysaga 2000—3100 tonnas koriil alakult.)

Trieszttel ellentétben Fiumében az érkez6k kozott nem fordult meg belga, fran-

cia és orosz hajo.

101. tablazat:
Trieszt és Fiume érkez6 hajoforgalma lobogok szerint, 1913

Trieszt Fiume

lobogd hajok szama | tonnatartalom lobogd hajok szama | tonnatartalom
Osztrak—magyar 11 958 4222746 | Osztrak—magyar 83263 411 450
Belga 8 10294 |Belga - -
Déan 5 6997 |Dan 9 6 357
Francia 1 2076 |Francia - -
Német 48 74973 | Német 37 58 310
Gorog 110 67 104 | Gorog 39 26 085
Brit 164 691 286 |Brit 121 448 517
Olasz 1896 375992 |Olasz 1039 196 836
Montenegrod 7 345 | Montenegro 2 66
Holland 4 10725 |Holland 2 6 243
Norvég 7 12106 |Norvég 2 2733
Torok 21 1368 | Tordk 1 376
Orosz 3 4036 |Orosz - -
Svéd 1 116 | Svéd 3 4 567
Kilfsldi 2273 1157328 |Roman 1
Osszesen 14171 5380084 | Alban 1

Brazil 1

Kiilfoldi 1257 750 717

Osszesen 9520 1162 167

* Az 6sszehasonlithatosag érdekében csak az érkezd rakott hajokra szoritkozunk.
Forras: Fiume hajo- és aruforgalma 1913; Triester Handelskammer Hafenstatistik 1913. adataibol
szerkesztette a szerzo.
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3.3.2. A behozatal-kivitel ardnyok idébeni alakuldsa

Trieszt hatorszagabol (mely a Monarchia viszonylataban bemutatott tobbféle és
nagy mennyiségii import nyersanyagot feldolgoz6 iparral, valamint fajlagosan sok
¢lelmiszert/élvezeti cikket fogyasztd lakossaggal rendelkezett) jobbara iparcikke-
ket szallitottak ki.

Az osztrak kikotben ezért a behozatal a legtobb évben tomegét tekintve meg-
haladta a kivitelt, mi tobb még az aruk értéke alapjan is. E megallapitasunk korai
(mar a dualizmus el6tti idébeli) érvényességét a kovetkezo egyszerii tablazat iga-
zolja (102. tablazat).

Trieszt 1860. évi értékalapt aruforgalmabol a tengeri szallitds dsszességében
mintegy kétszeresét tette ki a szarazfoldinek. (Akkor mar harom éve miikodott a
Bécsbe vezeto vastt.)

102. tablazat:
Trieszt aruforgalma érték szerint 1860-ban, millio forint

Kozeg Behozatal Kivitel Osszesen
Szarazfold 100,1 76,0 176,1
Tenger 194,2 171,2 365,4
Osszesen 294,3 247,2 541,5

Forrds: Neumann-Spallart 1882. p. 28.

A két kozegben (a tengeren és a szarazfoldon) végbement arumozgéasbol

— a behozatal két iranybodl (a mogottes térség és a tenger feldl) a kikotobe tartd (vasuti/kozuati)
¢és tengeri 0sszegz0do forgalmat,

— akivitel pedig az egymassal ellentétes iranyt (a vasuton és kdzaton a hattér felé, valamint a
hajokon a tengeren kifelé tartd) forgalmat jelenti.

A behozatal 6sszege ugyan nem lényegesen, de mégiscsak nagyobb volt a ki-
vitelnél. Ha eltekintiink attol, hogy a kivitt aruk atlagos értéke szamottevoen na-
gyobb kellett legyen mar 1860-ban is (a behozatalhoz képest), ugy a tablazatbeli
tengeri behozatal tobbletet 1ényegében formalisan a helyi fogyasztasnak tekinthet-
juk.

Fiume kikotdjében a kezelt aruk teljes tomege 1913-ban a triesztinek a 60,8%-
at, értékét tekintve pedig csupan a 26,5%-at tette ki. Ugyanezek az aranyok

— behozatalban 39,9%, illetve 24,6

— kivitelben pedig 103,4%, illetve 28,4%.

Ahhoz képest, hogy 1867-ben Fiume forgalma sulyban a triesztinek még csak
a 13,5, illetve a 6,0%-at tette ki, egyértelmii, hogy Fiume a dualizmus idején gyor-
sabban volt képes a forgalmat ndvelni, és ha nem jon kozbe az elsd vilaghaboru,
az 1920-as évek elejére feltehetben elérte volna a trieszti kéetharmadat. Azonban
még 1913-ban is drasztikus volt a kiilonbség a forgalom daruértéke tekintetében.
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A részletesebb adatokbol (103. tablazat) kideriil, hogy a nagy tomegbeli kiilonb-
ség a kiviteltobbletnél allt el6 Fiumében, mikdzben az érték tekintetében a beho-
zatal és kivitel kozott csupan 3,8 szazalékpont volt a kiilonbség a Fiume—Trieszt
aranyok tekintetében.

Osszességében azon feliil, hogy a megmozgatott aruk tdmege tekintetében Fi-
ume gyengén kiviteltobbletes, Trieszt nagyon erdsen behozataltalsulyos, pénzér-
tékben pedig mindkét kikotd aranytdbbletet mutatott fel, vilagosan kideriil, hogy
a teljes megmozgatott arutomeg fajlagos (egy métermazsara szamitott) pénzertéke
Triesztben a 2,29-szerese volt a fiumeinek. Ezen beliil a kivitelben dllt el6 a leg-
nagyobb kiilonbség (3,65-sz0r0s) az osztrak kikétd javdara, mig a behozatalban
mérsékeltebb (1,63-szoros) a kiilonbség (103-104. tablazat).

Hinterlandjanak (az osztrdk 6rokos tartomanyoknak) a magasabb altalanos
gazdasagi fejlettsége, polgarosultabb népességének magasabb életszinvonala, va-
sarloereje, esetenként igényes fogyasztasi kosara (kavé és rizs) magyarazza a be-
hozott aruk magasabb értékét Triesztben. A kivitt a&ruk Fiuméhez képest tobbszo-
ros értéke pedig egyértelmiien a magasabb feldolgozottsagu termékek és foként a
nagy hozzaadott (szellemi) értéket megjelenité ipari gyartmdnyok (steyr fegyve-

Ugyan Fiume kivitelének fajlagos értéke is novekedett a 19. szazadhoz képest
(a gabonanal 1913-ban mar nagyobb tételt tett ki a cukorexport), azonban még
mindig magas részaranyban voltak jelen a fajlagosan alacsonyabb értékii tomeg-
aruk, nyersanyagok, faanyagok, kéaruk.

Fiume kikoto értékalapon 1867-ben és még 1895-ben is behozataltulsilyos volt (foként a gyar-
mataruknak és iparcikkeknek kdszonhet6en), majd a hazai gazdasagi szerkezet kedvezd iranyu val-

tozasanak kovetkeztében 1913-ra a kiviteliink jelentdsen feliilmalta a behozatalunkat. igy a Fiumén
keresztiil realizalt tengeri kiilkereskedelmiink mérlege értékben is pozitiv lett.

A be- és kivitel aranyok természetesen évrél évre valtoztak a hazai mezégaz-
dasagi hozamok, masfeldl a szénimport alakulésa fiiggvényében. Ezért a tablazat-
ban szerepl6 harom éven tulmenden a valoésagban az 1867 és 1913 kozotti legtobb
évet éppen a forditottja jellemezte.

Pontosabban (lényegre torobben) érzékelteti a két kikoto iranyultsag szerinti
forgalma kozotti kiilonbséget a mar bemutatott fajlagos (egységnyi tomegre veti-
tett) aruérték. Annak, hogy az aruk fajlagos értékében Trieszt folényesen meg-
elozte Fiumét, olyan kovetkezménye volt, hogy a sokkal értékesebb (és altalaban
érzékenyebb) aruk rakodasa, mozgatasa, tarolasa joval fejlettebb kikotoi infra-
struktarat, képzettebb munkaer6t igényelt, nem beszélve a tengeri exportnak a
GDP-hez nagyobb aranyban tortént hozzajarulasrol.

A valtozasok kiilonlegessége, hogy a kifelé és befelé tart6 aruk fajlagos értéke
kozotti nivellalodas el6rehaladott stadiumot ért el 1913-ban Fiumében, amikor
Triesztben még mindig drasztikus volt a kiilonbség a két irany kozott (105. tabla-
zat).
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105. tablazat:
Fiume és Trieszt kikoto aruforgalmanak fajlagos értéke iranyultsag szerint

1913-ban
Iranyultsag Kikoto Fajlagos aruérték
korona/mazsa
Fiume 23,1
Behozatal .
z Trieszt 37,6
Kivitel Fiume 22,5
Trieszt 82,1
o Fiume 22,8
Z n

sszese Trieszt 52,2

Forrds: Fiume hajo- és aruforgalma 1913. és Androvi¢ 1918.

3.3.3. 4 (tengeri) arubehozatal és kivitel arufajtak szerinti Osszetételének néhany
sajdtossdaga 1913-ban

3.3.3.1. Az dsszehasonlitast nehezitd eltérd részletessegii statisztikai forrasok

Amikor a két kikoto forgalmat arufajtak szerint 6sszehasonlitjuk szembesiilniink kell azzal, hogy
Trieszttel kapcsolatban a Magyar Statisztikai Evkonyv ugyanarra az évre, 1913-ra vonatkozoan a
behozatal rovatban 15, Schulz-Kiesow (1950) tanulmanya viszont hiisz aru adatait tartalmazza, ezért
valodi szazalékos megoszlasuk kiszamitasardl értelmetlensége miatt le kellett mondanunk. Ennél
még nagyobb gondot jelent, hogy a magyar adatforrasbol teljesen hianyoznak az olyan daruk, melyek
az osztrak statisztikaban jelentds tételekkel szerepelnek. Ezek koziil a legnagyobb tomeget a vas- és
manganére képviseli (mely a szén utan a masodik helyet foglalja el az osztrak szerzénél), de nincs
jelen a gyanta, réz, gyapju (nem déli) gylimdlcs, kakad, kopra, kénkavics sem. (Melyeket persze
1913-ban kisebb-nagyobb mennyiségben Magyarorszagra is behoztak.) Raadasul a mindkét forras-
ban szerepl6 egyes aruk mennyisége is igen nagymértékben kiilonbozik. A Kivitel rovatban a magyar
forras 17 arutételével szemben pedig az osztrak statisztika ,,sporolosabb”, 14 tételével és a mennyi-
ségi adatok itt is durva mértékben eltérnek egymastol.

E forrasokbeli hianyossagok arra késztette e konyv szerz6jét, hogy elszor
csak az dltalanossag szintjén fogalmazza meg a két kikotd aruforgalmanak jelleg-
zetességeit az orszaguk gazdasaganak szerkezetével vald dsszefiiggéseket is fel-
tarva, majd mas irdsos forrdasokbol (monografiakbol) nyerhetd informaciokkal ki-
egészitve mutassa be az egyes aruk szarmazasi helyét, illetve rendeltetési helyét.

3.3.3.2. Altalénos jellemzék

Mindkét kikoté forgalmanak iranyultsagara leger6sebben orszdguk gazdasagi
szerkezete altal meghatarozott sajat kiilkereskedelmi igényiik nyomta ra a bélye-
gét. A kornyezé kiilfoldi piacokat szolgdlé forgalom az olaszorszdgi kivitelével
masodlagos volt még a vilaghaboru el6tti évben is (amikor a mar szinte teljesen
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kialakult nemzetk6zi vasuthaldzat elOsegitette a hattér orszagok kozotti arumoz-
gast).

A gazdasagi fejlettség mindségi mutatoi, illetve a polgarosodottsag és a ten-
geri kereskedelmi forgalom értéke kozétt altalaban szorosabb az Osszefiiggés,
mint a hazai ipari termelés mennyiségi mutatoi (tomege) és az altala keltett ten-
geri forgalom kozott. A cseh nehézipar érc alapanyaganak tobbsége a Monarchian
beliili banyakbol szarmazott, a felhasznalt feketeszén és koksz pedig a kozép-
csehorszagi, valamint sziléziai banyakbdl, illetve kokszold izemekbdl. A vas- és
gépipar foként a belfoldi (nem kis részben magyarorszagi, galiciai) piacokra ter-
melt, de Bajororszag, Szaszorszag is a rendszeres vevok kozé tartozott. A cseh
nehézipar kooperdacios kapcsolatai az alpokbeli és magyarorszagi néhany tarto-
manyon kiviil a szomszédos német tartomanyokra terjedt ki. Készaruibol kevés
keriilt tengeren tali exportra. Annal inkabb tengerentuli Kivitelre termelt a cseh
tiveg- és porcelanaru, bizsu és textilipar. Koziilik igazan csak a gyapot, juta (s
részben a gyapju) alapanyagot hasznald fonodak és szovéiizemek szorultak nagy
aranyban tengerentulrol vald behozatalra.

Magyarorszag kézepesen fejlett ipara (a cukor- és malomipar, illetve néhany
mas ¢élelmiszeripar kivételével) foként hazai és Monarchian beliili piacokra ter-
melt.

Az urbanizalodottsag/polgarosodottsag, illetve vasarloerd szintjének az ipar-
cikk és gyarmatdru importra volt igazan hatdsa. E tekintetben a févarosok, nagy-
varosok népessége emelkedett ki az atlagosnal joval nagyobb tropusi gylimolcs,
rizs élvezeti cikk/gyarmataru fogyasztasaval, mikdzben a szinte teljesen 6nella-
tasra berendezkedett, egyoldaluan agrarstruktaraju perifériak (Bukovina, Kelet-
Galicia, Székelyfold) lakossaga sem az import, sem a kivitel tekintetében nem
jelentett érdemi tengeri kiilkereskedelmet generald populaciot.

3.3.3.2.1. A4 behozatal aruszerkezete 1913-ban

Az egyes behozott aruféleségek tomege tekintetében Fiume és Trieszt k6zos jel-
lemzdje, hogy

— els6 helyen egy tengerentuli energiahordozo (az angol mindségi fekete-

szén) képviseltette magat (amelyre a hadi és kereskedelmi gézhajoknak ép-

pen ugy sziiksége volt, mint a gaziizeml iparnak. Bar a Monarchia mindkét

orszaga boévelkedett a legkiilonbozébb mindsegii szenekben, a kikotova-

rosok és a legdélibb tartomanyok csak a tavoli hazai banyakbol szerezhették

be. Ezért egyes vasutak és ipari iizemek Angliabol és a Ruhr-vidékrol ten-

geri titon kivdlé kazdnszenet hozattak be. (A MAV expresszvonatai sz-

mara a Rotterdambol inditott német szallitmanyok is Fiumébe érkeztek.)

Az import szén mennyiségét a vildghabort el6tti Balkan-haborak idején

megndvekedett hajo- és vasuti forgalom is befolyasolta. A Triesztbe tenge-
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ren érkezett szén tilnyomoan Ausztridban, kis része Olaszorszagban keriilt
felhasznalasra.

Mindkét kikot6 iparaban nagy stlya volt a behozott ipari nyerstermények
kozvetlen hasznalatra alkalmassa tételét szolgald feldolgozo tevékenysé-
geknek. Trieszt rizsbehozatalanak FiumétSl valo elmaraddsdt az magya-
rdzza, hogy a cseh—morva térség ellatasa e fontos élelmezési cikkbdl job-
bara az északi-tengeri kikotokon keresztiil tortént.

Az okszerli mezogazdasag fejlodésére utal, hogy eldkeld helyen szerepel a
foszfat, mely a miitragya szuperfoszfat alapanyagaként foként Fiumében
keriilt partra. Ausztria északi tartomanyaiba pedig jobbara a nyugat-europai
kiko6tokon keresztiil tortént a beszallitasa.

A kereskedelmi nyersanyagok két kikdtobeli mennyisége kozotti kiilonbsé-
gek alakulasaban a veliik kapcsolatos feldolgoz6 iparagak foldrajzi elhe-
lyezkedése allokacidja volt a meghatarozo a Magyar Kirdlysagon kiviili te-
riileteken.

A lakossagi fogyasztast kozvetlenebbiil szolgald dohany- és fézéolajgyarak
tobbsége a Fels6-Duna-volgyben (Ausztridban) és attol délre miikodott,
ezért Trieszt nagymértékben részt vett az importanyagokkal ellatasukban.
Trieszt dohdnybehozatala egyarant szolgalta az osztrak és a német (f6ként
szaszorszagi) dohanyipart. A tranzitot részben az is magyarazhatja, hogy a
beszerzési forrasok (Macedon régio, Bulgaria, Kis-Azsia, Herce govina, Fii-
16p-szigetek) Trieszthez kdzelebbiek mint Hamburg.

Az olajos magvak koziil Triesztbe elsésorban szezammag, f6ldidid és
kopra, Fiumébe lenmag érkezett, valamint orosz napraforgé mag. Trieszt
folénye alapvetden a helybeni nagy kapacitast olajiparnak tulajdonithato,
mivel a tengeren érkez6 magoknak csak a 44%-a keriilt az orszag belsejébe
kozlekedd vasuti kocsikba. Bar Fiumében is miikodétt ,,0lajiit6”, a kikdtobe
érkez6 magvak haromnegyede Magyarorszag felé folytatta utjat.

Trieszt folényes nyersbor behozatala nemcsak a méreteiben tekintélyesebb
és fejlettebb osztrak béripar igényével hozhato Osszefliggésbe, hanem a
kapcsolodo tranzittevékenységgel is. Amig Trieszt a marhabdr tobbségét
Indiabol, kisebb aranyban Egyiptombol és a Balkanrol, Fiume ugyancsak
Indiabdl, kisebb részét Olaszorszagbol és az osztrak vidékekrol szerezte be.
Viszont a zommel a Dunatdl északra levo osztrak és cseh tartomanyokban
osszpontosult textilipar szamara a novényi szal nagyobb részben az Eszaki-
tenger kikotoin keresztiil érkezett. Ennek ellenére Trieszt gyapot és juta be-
hozatala is tobbszordsét tette ki a fiumeinek. Trieszt folénye a legnagyobb
meértékben a gyapotbehozatalban mutatkozott meg. (Az 1913. évi helyzet
alapjan némi ttlzassal akar a ,,gyapotkik6to™ titulus sem allt til messze a
valdsagtol.) Nem a textilipar eltérd igényeinek, mint inkabb a nagykereske-
doék tizleti kapcsolatai (szubjektiv tényezoktdl sem mentes) alakulasanak
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tulajdonithat6, hogy a két vizsgalt kikotd beszerzési piacteriileteinek ara-
nyaiban nagy kiilonbségek mutatkoztak 1913-ban (106. tablazat).

— A tagabb értelemben vett Kozel-Keletrdl érkezé gyapotot tulnyomodan az
osztrak kikotben raktak ki, mig az Egyesiilt Allamokbé] szarmazé meny-
nyiségek kozotti aranyok mar nem voltak annyira széls6ségesek. A beszer-
z¢si piacokbeli foldrajzi kiilonbségeken kiviil a gyapot szdarazfoldi értéke-
sitési piaca tekintetében még élesebb kiilonbség allapithatdo meg. Fiumébe
szinte kizar6lag Magyarorszag szdmaras hoztak be a gyapotot (még a fel-
vidéki Rozsahegyre is), ellenben a Triesztben kirakott tekintélyes része vas-
uton Magyarorszagon kiviil a hataros német nyelvil orszagokba jutott el
(107. tablazat).

— A gyapotbehozatal aranyanak alakulasat tobb miiszaki és vildggazdasagi
tényez0 is befolyasolta.

106. tablazat:
A gyapotbehozatal foldrajzi megoszlasa a vezérkikot6kben, 1913-ban, mazsa

Beszerzési piacok Fiume Trieszt

Amerikai kik6t6kb6l 68 847 165 458
Brit-indiai kikotdkbdl 25148 267 888
Egyiptomi kik6t6kbol 14 991 369 705
Kis-azsiai kikot6kbol 1190 81171

Forras: Fiume hajo- és aruforgalma az 1913. évben.

107. tablazat:
A Triesztbe érkez6 és vasuton tovabb szallitott gyapot piacorszagok
szerinti megoszlasa 1913-ban

A kiraké allomas orszaga Mazsa

Ausztria 515511
Magyarorszag 113179
Németorszag* 269 916
Svajc 46 644

*Szaszorszag, Bajororszag, Wiirttemberg, Elzasz-Lotaringia.
Forras: Fiume hajo- és aruforgalma a 1913. évrol.

Az egyik, hogy az importald orszagok textiliparanak milyen tipusi/mindségi
gyapotra volt sziiksége. A magyar gyarak inkabb az olcsobb, rovidszalu feldolgo-
zasara rendezkedtek be, ezért eleve kevesebb egyiptomi (hosszliszalt) pamutot
igényeltek.
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Az indiai gyapotpiacon valo bevasarlast a Monarchia szamara mar kezdte kor-
latozni India sajat textiliparanak gyors fejlodése €s a japan ipar igénye miatt.

Amerika folyamatosan béséges bevasarlasi piacnak bizonyult, azonban az im-
port nagy része az Eszaki-tenger kikot6ibsl (Bréma) vasiiton jutott el a Monarchi-
aba. A magyar kikoton keresztiil torténd amerikai gyapotimportot pedig 1912-t61
a biztositasi és egyéb dijak emelése is fékezte, igy 1913-ban az idegen kiko6tokbol
mar tobb jott be vasiiton Magyarorszadgra mint Fiumén keresztiil.

Gyokeresen masként alakult a jutabehozatal. (Jutabol gyartottak egykor a leg-
fontosabb gongyolegek, a zsakok szovetét.) Trieszt és Fiume kikotojében kirakott
juta mennyiségi aranya nagyjabol megfelelt orszagaik jutaiparainak. Tovabb nem
adtak az altalaban kiilfoldi kikotokon keresztiil Indiabol és mas tavoli orszagokbol
érkez6 durva szalakbol.

— A nyers féemek behozataldban Trieszt folénye (értékben mérve) arra vezet-
het6 vissza, hogy nagyobb aranyt képviseltek a magasabb aron beszerzett
fémek (krém, nikkel, 6n stb.), mig Fiume behozatalat az olcsobb réz uralta.
Mindamellett a tranzit tételek is erdsitették Triesztet. (Lloyd hajokkal Ke-
let-Azsiabol behozott 6n atrakas utan Olasz- és Oroszorszagban kotott ki.)
Az lizletkotések valtozatossaganak tulajdonithato, hogy Fiumébe ausztriai
megrendel6k szamara nagyjabol annyi réz érkezett, mint forditva.

— A magyar nagybirtokokon a 20. szazad elején egyre tobb mezdgazdasagi
gép lizemelt. Ausztriaban ugyan még nagyobb igény mutatkozott irdntuk,
azonban a birtok- és terepviszonyok sokfelé korlatoztak a hasznalatukat. Az
adottsagbeli kiilonbségeknek és az osztrak gépipar fejlettségének tulajdo-
nithatoan a tlnyomoan az Egyesiilt Allamokbol tortént (mezégazdasagi és
egyeb) gepimport tomegében Fiumében bo kétszeresen feliilmulta Triesz-
tét. (Ezzel szemben az osztrakok a fajlagosan dragabb gépek irant tdmasz-
tottak nagyobb igényt.)

— A kozel azonos méretli kukoricabehozatal okai kiilonb6zéek. Magyaror-
szag némelykor a rossz termés miatt volt kénytelen behozni, részben a Fiu-
méhez kozelebb levo parti tartomanyok élelmiszerellatasahoz. (Olcsobb is
volt, mint a Banatbol vonaton Fiuméig szallitott.) Ausztriaban a hagyoma-
nyosan nagy mennyiségben tartott sertésallomany szamara a takarmany be-
hozatala a termdhely szlikdsségével hozhato Osszefiiggésbe.

Sok kiilonleges egyedi vonas is mutatkozott a kikotok behozatalaban.

Trieszttel szemben Fiume kereskedelmében a helyi iizletembereknek, vallal-
kozoknak csak meglehetésen kevés szerep jutott — annal tobb budapesti, zagrabi,
olasz, st trieszti cégnek. (A kevés kivétel kdzé tartozott az osztrak partvidék sza-
mara is flumei keresked6k altal nagy mennyiségben behozott olasz, valamint a
joval kevesebb gorog és spanyol bor.)

Borbol Magyarorszag 1913-ban (a rossz termés kdvetkeztében) kénytelen volt
a szokéasosnal tobbet behozni (108. tablazat), ezért a Fiumébe érkezd ital tilnyomo
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része vasuti szallitassal keriilt a hazai fogyasztohelyekre, melyhez képest szolid
mennyiséget képezett az Ausztridba és Bosznia-Hercegovinaba tarto tranzit. (A
kép akkor teljes, ha tudjuk, hogy Trieszt varos helyi fogyasztasa joval feliillmulta
a fiumeit.)

Kiilonleges csoportot azok az aruk alkottak, amelyek Trieszt behozatali forgal-
maban a legfontosabbak kézé taroztak, de Fiumében — noha mennyiségiik nem
volt kevés — csak masodrendiiek lehettek. Ezek koziil elso helyen a kdvé allt.

Trieszt kikotdjébe 1913-ban 682 ezer mazsa kavé érkezett, mig Fiumébe (a korabbi idokhoz
képest sokkal tobb, de igy is csak) 18 ezer mazsa. Triesztb6l Magyarorszagra azonban 104 ezer
mazsat tovabbitottak — azaz a Fiumébe kozvetleniil, a tropusi orszagokbol behozottnak mintegy hat-
szorosat. Az osztrak kikotébdl vasuton Bosznidba, Szerbidba és Olaszorszagba, s6t tengeren Egyip-
tomba (!) Osszesen 210 ezer mazsa kavét szallitottak ki. (A teljes kavé tranzit 6sszesen 314 ezer
mazsat tett ki.)

108. tablazat:

A Triesztb6l és Fiumébdl vasuton inditott borszallitmanyok a fogado6 orszagok
szerint 1913-ban, mazsa

Célorszag Trieszt Fiume

Ausztria 240 000 68 000
Németorszag 20 000 .
Magyarorszag 15000 264 000
Szerbia és Bosznia - 20 000
Egyéb orszagok 6 000 .
Osszesen 281 000 352 000

Forras: Fiume hajo- és aruforgalma 1913. p. 14. adataibol szerkesztette a szerzo.

Trieszt messze nem csupan Ausztria kavéellatasara rendezkedett be, hanem az
egész Monarchia ellatasaban vezetd szerepet jatszott, de a nemzetkézi eloszto
funkcidja sem volt jelentéktelen.

Ugyan Triesztben is szdmos (nyersanyag-feldolgozod) ,.kikotdipar” miikddott,
az igen er0s helyi kereskedelem a legnagyobb tizletet a tropusi orszagokbol beho-
zott gyarmataruk, fliszerek és déligyiimdlcsok belso teriiletek felé tovabbitasaban
talalta meg. E vonatkozasban a legszélséségesebb példa, hogy a 19. szdzadban a
Monarchia kavéimportja szinte teljes mértékben trieszti kereskeddk kezében 6ssz-
pontosult. Trieszt a kavé elosztils nagyregiondlis nemzetkozi kozpontjanak szere-
peét toltotte be. (A kirakott nyers kavé mindség €s fajtak szerinti valogatasa, por-
kolése és csomagolasa utan folytatta Gtjat vastaton és hajon kiilfoldre.)

Triesztnek a kavébehozatalban elért folénye Fiumével szemben nem csupan a
természetes hinterlandok lakossaga fogyasztasi szokasanak kiilonbségére (és egy-
altalan az élvezeti cikkekre forditott kiadasokbeli differenciakra) vezethetd vissza,
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hanem a behozatalban érdekelt kereskeddhdzak energikus iizletszervezésére,
szakmai felkésziiltségére is. Hidba épiilt meg Fiumében nagy koltséggel a kaveé-
raktar, ennek ellenére a 19. szazad végén Trieszt kavéforgalma egyes értékben a
teljes fiumei tengeri kereskedelem 3,7%-at (!) tette ki. De a Fiumébe érkez6 joval
kevesebb kavé tekintélyes része is a trieszti kereskeddk tizleteként Magyarorsza-
gon keresztiil a cseh—morva és észak-ausztriai tartomanyokban talalt piacra.

Fiume a magyarorszdgi teljes kavébehozatalbol (130 ezer mazsa) csak 13,8%-
kal vette ki a részet — mikozben, ha kisebb méretekben is (Ausztriaba és Bosznidba
8 ezer, olasz kikotokbe 3 ezer mazsa) tranzitot bonyolitott le 1913-ban.

Fiumébe jobbara a finomabb kozép-amerikai fajtak érkeztek, mégpedig kozvetlen jaratok hijan
csomoépont kikotokbdl (Hamburg, Genova, New Y ork) inditott szétosztd jaratokkal. (Foként ezekbdl
a fajtakbol volt Fiume kozvetitd Trieszt felé.)

Triesztbe viszont tilnyomodan Braziliabol érkezett a kavé. (Mintegy haromnegyede kdzvetlen
Santos-Trieszt jaratokkal, egynegyede valamelyik mas eurdpai kik6ton keresztiil vasuton.)

A déligyiimoles-behozatalban a két kikoté nemesak tomeg, hanem fogyasztoi
érték szerint is jellegzetességeket mutatott.

A Fiumében kirakott mennyiség nem volt tobb a trieszti egyhatodanal, de ez is elsdsorban az
olesébb narancsot és citromot jelentette, mik6zben Triesztben magas aranyt ért el a dragabb datolya,

mazsola, mandula és préselt flige. Ez az eltérd arustruktira még a két kikotdbal valo kivitel dssze-
tételében is megnyilatkozott (109. tablazat).

109. tablazat:
A déligyiimolcs-szallitds Fiumébdl és Triesztbol magyar célallomasokra

1913-ban
Déligytimolcs Fiumébol Triesztb6l
mazsa % mazsa %

Narancs, citrom 161 110 93,8 66 029 44 3
Fiige 4109 2,4 37832 254
Mazsola és aprosz6lo 732 0,4 17 744 11,9
Egyéb déligylimdlcs 5869 34 27313 18,4
Osszesen 171 820 100,0 148 918 100,0

Forras: Fiume hajo- és aruforgalma, 1913. p. 15. és a szerzd szdmitésa.

Fiumébdl vasiton Magyarorszagon kiviil csak jelentéktelen mennyiségii déli-
gylimolcs keriilt Ausztriaba, Boszniaba és Szerbiaba. Trieszthél viszont a vonatok
Ausztria tartomanyain kivill a Magyarorszag felé tartokhoz képest valamennyi
déligyiimolcsfajtabol a sokszoros mennyiséget szallitottak Németorszagba.
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3.3.3.2.2. A kivitel aruszerkezete

A tengeri kivitelben ugyancsak szamos olyan aru létezett, melyeket mindkét kiko-
toben hajokra raktak, de ezek koziil kozelitéen azonos jelentdsége csupan a (do-
lomit kozetbol eléallitott, a karbid alapanyagaul szolgald) magnezitnek volt.
Tobbségét Nagy-Britannidba és az USA-ba szallitottak.

Az akkor még dontéen agrarprofilit Magyarorszag kiilfoldon legkeresettebb
arui koziil a cukor elsé helye kétséget kizardan azt jelezte, hogy a Karpat-medence
mezdgazdasagaban akkora elérelépés tortént az intenziv kultarakban és az élelmi-
szeriparban, hogy még a tobb szazezer tonnat elérd exportot is lehetévé tette. (Ma-
gyarorszag ,,cukornagyhatalomma” valt a 31 cukorgyaranak teljesitménye révén
— Szerdahelyi 2012.) A masodik helyet elfoglal6 tomegaru, a fa elsésorban a Kar-
patokbdl és a kozelebbi Horvat-Szlavonorszag erdeibdl szarmazott, mig az ugyan-
csak (meglepben) tekintélyes mennyiségii bab a Nagy-Alfoldrél és a Dunantalrol.
(1913-ban a bliza mar nem szerepelt a listan.)

A (Romaniabol, Argentinabol) behozott aruk felét tette ki az exportalt kukorica
(,,reexport”). Az agrarféltermék hantolt rizsbol viszont Triesztbdl valamivel tob-
bet vittek ki, annak ellenére, hogy Fiumében mitkodott az egyik legnagyobb han-
toldlizem. Ez az aru Triesztbdl jellemzden a kdzeli osztrak adriai partvidékre tar-
tott, mig a Fiumébdl inditott tulnyomodan a Balkan felé (Bulgéariaba, Gordgor-
szagba) és az Azsiai-Torokorszagba vette iranyat.

Trieszt feltiinden erds tengeri nyersbor exportja a kikotd specialis elosztd szerepébdl adodott (az
osztrak tengermellékrél, Magyarorszagrol és Boszniabol vastton és tengeren) behozott nyersanyag-
bol, borbol osztrak gyarak is részesedtek, de foként exportra keriilt. A Fiumébdl joval kisebb meny-
nyiségben kivitt magyarorszagi marha, sertés és juh nyersbér Olaszorszagon és Franciaorszagon

kiviil az USA-ban is talalt piacot. A 1ényegében 6mlesztve behozott natir béron elemi értékndveld
mozzanatok torténtek (tisztitas, nagysag és mindség szerinti szétvalogatas, balazas).

A nem agraripari aruk koziil a paraffinbeli erés tobblet Fiumében ugyancsak a
helyi olajfinomité mitkodésének koszonhetd. (A kdolaj azért nem szerepelt a fon-
tosabb tengeri import nyersanyagok listajan, mert vasuti tartalykocsikban érkezett
Galiciabol.)

Az ipari aruk koziil Trieszt folénye a kivitelben a legértékesebbek korében volt
a legnagyobb aranyu (110. tablazat).

4. A Monarchia kis kikotoi

Bar tomegét tekintve a (Trieszten és Fiumén kiviili) dalméciai és isztriai, osztrak,
valamint a magyar—horvat tengerpart kis kikotoi egylittesen tekintélyes (évente
2,8-3,0 millio) forgalmat Keltettek, ez helyi, illetve regiondlis jellegii volt, azaz
elsGsorban a partvidék lakossaganak és intézményeinek ellatasat és néhany termé-
nylik értékesitését szolgalta.
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110. tablazat:
Fiume ¢és Trieszt tengeri forgalma a fébb aruféleségek szerint 1913-ban

Aru Tomeg Erték
Fiume Trieszt Fiume Trieszt
sor- mazsa sor- mazsa sor- mazsa sor- mazsa
rend rend rend rend
Behozatal
Hantolatlan rizs 2. |1260 705 7. 629 384 1. 26220 | 12. 11 958
Nyers gyapot 10. 115646 | 3. 892844 | 2. 18 221 2. | 139024
Bor 5. 420254 | 8. 369636 | 3. 15971 9. 26 244
Juta 8. 181065 | 9. 357486 | 4. 11588 | 10. 23058
Nyers fémek 11. 62 500 | 12. 184 950 5. 10 625 7. 39 870
Gépek 9. 129902 | 14. 55013 | 6. 9660 | 13. 6 568
Nyers dohany 12. 36 733 | 11. 225237 | 7. 9010 5. 59 237
Olajos magvak 6. 258638 | 5. 787629 | 8. 8 368 8. 29175
Foszfat 3. 11184930 | 13. 139580 | 9. 8214 | 14. 768
Kukorica 4. 614 104 638 433 | 10. 8094 | 10. 10 215
Kavé 13. 34615 | 4. 801512 | 13. 5424 125 036
Nyers borok 14. 21982 | 10. 246 218 | 12. 5736 4. 74 142
Déli gytimdlesok 7. 210908 2. (1177898 | 14. 4775 6. 49039
Asvanyi szén 1. |2278592 1. |8870763 | 11. 6807 | 11. 25777
Kivitel

Cukor 1. |3889315 8. 100325 | 2, |1957507 2. 59 061
Fa 8. |3137971 | 15. 28 430 1, |2 259 846 9. 21021
Liszt 3. 743 340 7. 141118 3, 23943 | 14. 4908
SX:E‘:S foylf‘g;‘ktex' 10. | 23258 | 4. | 377513 | 4, 6833 | 1. |218113
Bab 6. 229357 | 9. 95133 | 5, 6193 | 15. 2993
Paraffin 7. 136 743 | 14. 31483 6, 6153 | 16. 1763
Kukorica 5. 331856 | 10. 80 428 7, 5279 | 17. 1367
Magnezit 4. 674 999 1. 979 851 8, 4455 | 13. 6 369
Hantolt rizs 8. 135525 6. 153 017 9, 4278 | 12. 6 580
Vasaruk 9. 100021 | 2. 393012 | 11, 4 025 3. 35563
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110. tablazat folytatasa

Aru Tomeg Erték
Fiume Trieszt Fiume Trieszt

sor- mazsa sor- mazsa sor- mazsa sor- mazsa

rend rend rend rend
Konfekcionalt aruk| 16. 641 | 16. 26 563 | 14, 513 5. 34 151
Romestem o 17, 88 | - 8. | 23514
Fabutorok 11. 18105 | 11. 76482 | 12, 1959 6. 26 769
Uveg és iivegaruk | 12. 14 453 5. 259 965 | 15, 434 7. 25739
Eéiz‘ﬁTteg’rﬁifémbél 15. 1400 | 12. | 43074 | 16, 420 | 10| 20471
Kavé 13. 8 364 3. 393011 | 13, 1779 4, 35561
Nyers borok 14, 7485 | 13. 33553 | 10, 4106 | 11. 10 066

Forras: a Magyar Statisztikai Evkbnyv 1913, Budapest, 1915, p. 13. és 17.

A kicsiny magyar—horvat kikétok koziil a befuté hajok szam alapjan 1900-ban
Portore, St. Georgio és Crikvenica, tonnatartalomban Crikvenica, Selce és Novi
volt a legforgalmasabb. A vilaghabort alatt Bakar, Kraljevica és Crikvenica
utanpotlasibazis-szerepet toltott be, ezaltal forgalmuk meghaladta a békebelit
(111. tablazat).

Bar Ausztrianak és Magyarorszagnak egyarant rendelkezésre allt a sajat nagy
kereskedelmi kikotdje és bovében voltak az egyes partszakaszok kisebb kikotok-
ben (magyar—horvat parton 17, az osztrak Isztrian 59 és Dalmaciaban 107), azok
nem csupan a sajat orszagukat, hanem valamilyen mértékben a vamkozosség ma-
sik orszagat is szolgaltak.

Dalmacia teriiletben és népességszdmban nagyobb volt az isztriai partvidéknél
¢s kozvetlen mogottes térsége, Hercegovina (részben Bosznia) szamara a tengeri
kozvetitd kereskedelmi feladatot is ellatta. Nagy multa (hosszu ideig Velence altal
uralt) kikotévarosai nagyregionalis 1éptéka (Italiaval is egylittmiikodo) kdzvetitd
kereskedelmet folytattak. E tartomany Isztridhoz mérten nemcsak joval nagyobb
gazdasagi erejével, hanem az ennek 1étrehozasaban szerepet jatszo kiilonlegesen
nagy fajlagos tengeri kereskedelmi teljesitményével tint ki.

Az osztrak kikétoallomany forgalmanak arucsoportok szerinti osszetételérdl a
legjelent6sebb informaciot Neumann-Spallart 1882. évi kiadasu kdnyve tartal-
mazza (112. tablazat):

— mind igazgatasfoldrajzilag (valamennyi parti tartomanyra és Triesztre vo-

natkozoan),

— mind az arucsoportok szdma tekintetében.
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111. tablazat:
Fiume és a magyar—horvat tengerpart kikotdinek hajoforgalma
(érkez6/indulo, rakott/iires hajok dsszesen)

Kikoté Ev Hajok szama Tonnatartalma
. 1900 21562 3365480
Fiume
1915 10979 1079 301
1900 1449 45 436
Bakar
1915 1327 407 357
L 1900 - _
Kraljevica
1915 4206 378182
1900 2827 210690
Selce
1915 2204 231058
. 1900 2541 197 454
Novi
1915 2210 232870
. 1900 1891 119 402
Senj (Zengg)
1915 1505 155792
. . 1900 3299 246 858
Crikvenica
1915 2 862 287 706
. . 1900 - -
Sveti Juraj
1915 387 46 087
. 1900 38 1626
Stinica
1915 4 1558
1900 335 24706
Jablanac
1915 310 21320
. 1900 482 29 093
Karlobag (Cariobage)
1915 680 66 936
o 1900 3731 184 629
Portoré (Kraljevica)
1915 - -
L. 1900 3540 159 701
St. Giorgio
1915 - -

Forrds: 1913-1918. évekhez Fiume hajo- és druforgalma az 1914. és 1915. években; Magyar Sta-
tisztikai Evkonyv: 1914-1915. p. 10.
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A teljesség igénye nélkiili elemzés fobb megallapitasai:
— Trieszt a teljes behozatalbdl 54,0%-ot, kivitelb6l 69,7%-ot képviselt, joval
kevesebbet mint az 1910-es évek elején;
— A partner tartomanyok koziil Dalmacia csak a kivitelben el6zte meg Iszt-
riat;
— A tartomanyok kivitelébdl kiemelkedett tomegével
— Dalmacia kerti és f6ldi termény (gyakorlatilag gytimoles €s primér zold-
ség) csoportja,
— Isztria tiizel6-, €épitd és ilizemanyag) azaz barnaszén, ko és tégla) cso-
portja;
— A tartomanyok behozatalabol a legnagyobb tomeget
— Isztria tlizel6-, €pitd- és lizemanyagai, valamint
— Dalmacia ugyancsak tiizel6-, épito- és lizemanyagai tették ki. (Ténylege-
sen a tlizelofa, faragott épitokd és cserépkereskedelem rejlik a szamok
mogott.
113. tablazat:
Az osztrak partvidék (Isztria) és Dalmacia kikotdinek szerepe Fiume tengeri
aruforgalmanak keltésében 1913-ban

A forgalom Arutémeg, tonna Erték, korona
irnyultsiga | Dajmacia | Partvidék | osszesen | Dalmacia | Partvidék | osszesen
F{umeb‘ﬂ (Isztria)* (Isztria)*

nézve

Behozatal 744021 358745 | 1102766 |18142817 | 9214980 |27 357 797
Kivitel 1291675 459256 | 1750931 |35399015 | 11902191 |47 301 206
Osszesen 2035596 818041 | 2853637 |53541832 |21117171 | 74659 003

*Az Isztria-félsziget és északi folytatasa Gorz és Gradisca vidéke.
Forrads: Fiume hajo- és aruforgalma 1913-ban, p. 14.

Akik belelapoznak e konyvbe, illetve az utolsé fejezetbe, talan tl soknak ta-
laljak a tablazatokat. Sokasaguk altal azonban vilagosabba valhatott a kikdtoknek
a hatorszagai gazdasagi szerkezete altali meghatarozottsaga, mint ahogyan a ten-
geri kapcsolataik foldrajzabol kovetkezo sajatossagaik is jobban érzékelhetok.

Akik abban az idoben latogattak a két kikdtévarosba, szinte mindenhol a dal-
lamos olasz nyelven beszélokkel talalkozhattak séta kozben.

Fiume ¢€s Trieszt inkabb csak méreteikben kiilonboztek, de az épiiletek stilusa-
ban mar kevésbé.

Megfeleld kilatopontrol élvezve a panoramat, feltiinhetett Trieszt kikotdjének
robosztussaga, zsufoltsaga. Fiume aranykoraban (kdzvetleniil a vildghabora
elott), bar helyhiannyal kiiszkodott, egészében véve levegdsebb, baratsagosabb
lehetett, ahol a kozépiileteken kitlizott trikolorral egyértelmiivé tették hovatarto-
Zasat.
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FONTOSABB OSSZEGZ(O MEGALLAPITASOK

Tul sokféle jelenségrdl és folyamatrol van sz6 e konyvben ahhoz, hogy Kikere-
kedhetne beldle egy szabalyszerii, minden témara kiterjed6 atfogd osszefoglalas.
E helyett csak néhany kulcsfontossagu (az olvaso altal akar vitathatonak is talalt)
kérdéssel kapcsolatosan alakitottuk ki véleménytinket.

1. Fiume és Trieszt kikoto kiilonb6z6 térbeli viszonya
hinterlandjahoz

Egyetérthetiink Hajdu Zoltannal abban, hogy a magyar tengeri kijarat kérdése nem
csak politikai jellegli volt, hanem természeti akadalyok is nehezitették a kapcso-
latok kiépitését és fenntartasat (Hajda 2013. p. 8.). A Karszt-hegység azonban
csak egyfajta vertikalis nehezit6 tényezoként iktatodott a tenger és a tényleges
hatorszag alkotta teriileti konstrukcioba.

A kikotokbol a nemzeti piacteriilet elérése a kozottik 1évo sajatos térbeli vi-
szony miatt befolyasoltan is kiillonb6zott. Fiume és hattérteriilete nem éppen ide-
alis térbeli kapcsolodasanak problémaja a politikai, jogi, igazgatasi stb. tényez6-
kon talmenden a Magyar Kiralysag foldabroszanak sajatos alakjabol is eredt.
Olyan tengeri kijaratrol van szo, melynek tavol volt a hattere. Tengeri kikotok
vonzaskorzete altalaban mar a parton kezdddik, ezért a vonzas oldaliranyban is
érvényesiil. A Magyar Kiralysag teriilete azonban (profan hasonlattal élve) egy
eserny6 fogantyuval ellatott legyezohoz hasonlithatd. A fogantyt egyik végét egy
viszonylag keskeny ny¢él koti 6ssze a legyezdvel.

Fiume szamara a magyar—horvat tengerpart két fejletlen megyéjének jelento-
sége nem haladta meg a lokalis szintet. Vonzaskorzetének sulypontjaval, a
Kéarpat-medencével 6sszekotd (egy nyomu kozlekedési folyosot is magaban fog-
lalo) nyakon az ,, improduktiv” tavolsag kiiktathatatlan koltsegndveld tényezokent
kozrehatott a fizikai kapcsolat miikddésében, mindségében.

A ,,nyak” két oldalan 1évo osztrak teriiletekkel és Boszniaval Fiume csak laza
¢s esetleges kapcsolatot volt képes fenntartania az osztrak érdekeket szolgalo vas-
utak miatt. A Déli Vasut vonalai még a tarsallam Horvat-Szlavonorszag nyugati
részének forgalmat is nagyrészt Triesztbe terelték. A keleti oldalon tdvolabb Bosz-
nia igérkezett jelentds piacteriiletnek, de forgalménak tilnyomoé részét a révid
Knin—Spalato (Split) és a Szarajevo—Metkovi¢ vasutak szintén az osztrak fennha-
tosagu dalmat kikotok felé iranyitottak (Karaman 1974).
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Fiumével szemben Triesztet két oldalrdl olyan parti tartomdnyok (lsztria,
Gorz—Gradisca) vették kozre, melyek gazdasagi erében, vasuthalozatban sokszo-
rosan feliilmultak Fiume kozvetlen kornyezetét. Trieszt forgalmat a két vaganyu
bécsi févonalan kiviil t6bb olyan vasut is novelte (a varoshoz kozeli kiagazasok-
kal) melyek kozvetlen 6sszekottetést biztositottak Bajororszaggal, a Bécs—Miin-
chen (kozép-europai jelentdségii) kozlekedési korridorral, illetve Csehorszagon
keresztiil Szaszorszaggal. Ausztriabol az Adriai-tenger elérését a délen Olaszor-
szagban folytatddd vasutak (elsdsorban a Brenner-vastt) is lehetdvé tették, még
ha e valtozatok hasznalata bizonyos mértékig a nemzeti érdek ellen is szolt.

2. Szerepkorok szarazon és vizen

A két vezérkikoto szerepkdrében hasonlosagok és kiilonbség egyarant tetten érhe-
t6k az egyes teriileti szinteken torténd osszehasonlitaskor.

Szarazfoldi vonzasteriiletiik holléte és kiterjedése alapjan k6z6s benniik, hogy
alapvetden nemzeti kikétok, sajat orszaguk tengeri kereskedelmének emporiumai.
Mindamellett a kiilfold szamara nytjtott szolgaltatdsok ardnyaiban nem kevés a
kiilonbség.

— Trieszt mikézben kénytelen volt Ausztria északi, tovabba a legnyugatibb
tartomanyaiban osztozkodni mas kiilfoldi kikotokkel a szolgaltatasokban,
sajat nemzetkozi vonzasa német, svajci és olaszorszagi teriiletekre is kiter-
jedt. Azaz Trieszt vonzasteriiletének peremvidékét erds atfedések jellemez-
ték. Mindamellett az osztrak vezérkikotd még fejlodésének csticsan, az
1910-es években sem rendelkezett azokkal a kritériumokkal, melyek alap-
jan igazi nemzetkozi kikotének bizonyult volna; viszont az Eurdpan kiviil-
r6l szarmaz6 aruk aranya alapjan nemzetkézibbnek értékelhetd mint Fiume.

— Fiume az altala kiszolgalt teriilet hovatartozasa alapjan Triesztnél fokozot-
tabban mindsiilt nemzeti kikotének. Vonzasa a Karpat-medencére terjedt ki
— azaz gyakorlatilag Magyarorszagra — €s részben az ugyancsak a Magyar
Kiralysaghoz tartozo Horvat-Szlavonorszagra. Kiilfoldi, északi-, keleti- és
fekete-tengeri kikotoket a Karpatokon beliili régiok rendszeresen nem vet-
tek igénybe. (A Felvidék nyugati megyéi és Pozsony kivételével, ahol Ham-
burg vonzereje is érvényesiilt.) Fiume elonyere szolgalt, hogy kiilfoldi kiko-
tokkel nem kellett versenyeznie.

A tengeri piacteriilet (foreland) mérete a szarazfoldi sokszorosat tette ki és va-
lamilyen mértékben valamennyi vilagrészre kiterjedt. Ezen az alapon Trieszt és
Fiume egyarant nemzetkozi kikoto kategoriaba sorolhato.

A két kikoto forelandjanak aranyai 1913-ban (értékalapon) vilagrészek kozotti
viszonylatokban kozel alltak egymashoz. Tehat Trieszt sem szamitott ,,globali-
sabb” kikotonek, mint Fiume. A partnerorszagok szamat tekintve sem volt 1énye-
ges a kiilonbség. A hajdzasi tarsasagok kozotti egyezmények kovetkeztében a két
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kikotd piacteriiletének sulypontjai az ellenkezd féltekén alakultak ki. A legfonto-
sabb kiilonbség a forelandok forgalomintenzitasaban, nevezetesen a Triesztben
kikoto jaratok stirlibb kozlekedésében, nagyobb szallitasi teljesitményében mutat-
kozott meg.

Dalmacia exklavé vasuti osszekottetés hijan Trieszt és Fiume szamara szalli-
tasi szempontbol gyakorlatilag egyardnt kozeli forelandot jelentett a parti hajo-
zasra raszorultsaga okan. Viszont az ellatasi kényszerhelyzet egyben hinterland
jelleget is kolcsonzott a foldrajzilag elkiiloniilt tartomanynak.

3. Az exportkikoté Fiume és az importkikotoé Trieszt

E cim erds leegyszeriisitéssel fejezi ki a két kikotd kiilkereskedelmének iddben
leggyakoribb iranyat. Nyugat- és Dél-Eurdpa legtobb jelentdsebb kikotdjében a
behozatal tomege feliilmulta a kivitelt, mert orszagaik fejlettebb ipara nagy nyers-
anyag importra szorult, mezégazdasaguk pedig nem termelte meg a lakossag el-
latasadhoz sziikséges gabonat és mas népélelmezési cikket. Egészében véve profil-
jéban Trieszt is ezek k6zé tartozott. Hinterlandjanak néhany osztrak és csehor-
szagi tartomanya 1913-ban mar kozel allt iparosodottsagban a nyugat-eurépaihoz,
kivaltképpen nagy igényt tAmasztva meleg égdovi névényi rostok, kaucsuk, 6tvozo
anyagok, s6t szén irant.

A kivitt aruk értéke fedezte a tomegében 1ényegesen kisebb, értékében nagy-
jabol hasonld méretli behozatalt. Az exportaruk legnagyobb tomegét a kitermelo-
ipar félkész termékei (flirészaruk, magnézium, érckoncentratum), hagyomanyos
¢s 1j ipari termékek (vasaruk, textilidk, illetve elektrotechnikai cikkek, miiszerek,
konfekcidaruk stb.) tették ki a régi és 10ij tengeri piacok szamara.

Fiume aruforgalmanak szerkezete alapjan sokdig kelet-eurdpai tipusiinak mi-
ndsiilt. Konstancahoz, Odeszahoz, Rigahoz és Szentpétervarhoz hasonldoan Fiume
is elsésorban mezbgazdasagi aruk kivitelében jeleskedett, és feldolgozottsagi fo-
kuk elérehaladtaval (gabona, majd liszt €s cukor, szeszesitalok stb.) ndvekvd
iranyzatot mutatott. Azonban a 20. szazad elején egyes években a kivitel mar el-
maradt a behozatalt6l, de 1911-1913-ban mar kiviteltébbletet mutatott Fiume.

4. Fiume felzarkozasi folyamata

Amikor azt firtatjuk, hogy Fiume mennyire volt képes Trieszttel szembeni hatra-
nyat ,,ledolgozni”, az 6sszehasonlithatosagi kovetelmény. E szempontbdl sem a
kikotok fizikai méretei (a rakpartok hossza, a molok szama, a rakodohelyek és
raktarak alapteriilete, az infrastruktira, a berendezések pénzértéke stb.), de a fog-
lalkoztatottak szama alapjan sem lehet ¢letszerli az 6sszehasonlitas. Leghasznal-
hatobb mutat6 a forgalom mérete lehet, tomegét és értékét tekintve.

291



A magyar vezérkikotd a dualizmus végén ugyan nem érte utol az osztrakot,
azonban a kiegyezés utani kikotdi, hajozasi és vasuti infrastruktira-fejlesztések
titemében, valamint hatékonysagaban rovid idészakokban sikeriilt némileg meg-
eldézni az ugyancsak erételjes, st méreteiben nagyobb szomszédos fejlesztéseket.

Redlisan a felzdrkozasi folyamat megindulasarol beszélhetiink. E folyamat
megtorpanasok, néhany éves visszaesések és felgyorsulasok erddjeként a Trieszt
felé vald lassu kozeledésben nyilvanult meg. Az infrastruktira mindenkori teljesi-
téképességén kiviil az eurdpai és vilaggazdasag ciklikusséga, de nem utolsdsorban
a szarazfoldi és tengeri kereskedelem aranyat befolyasolo, alakitod partnerorszag-
beli vamviszonyok, valamint a kiilkereskeddk piacszerzési aktivitasa is befolya-
solta a folyamatot.

Fiume starthelyzete kifejezetten rossz volt a 19. szazad derekan, amikor (Tri-
eszttel szemben) nem volt még semmilyen irany0 vasuti kapcsolata. Az Osztrak
Csaszarsag centralista politikaja altal elonyben részesitett Déli Vasut Bécs—Tri-
eszt fovonala (1857) és az 1860-as évek elsd felében a Dunantulon épitett halozata
az anyaorszag nyugati felébdl a tengeri kereskedelmet Trieszt felé terelte. Fiume
valsagos helyzetbe keriilt az osztrak kézben levé magyarorszagi halozat akadaly-
talan terjeszkedése kovetkeztében.

A kiegyezés utan Magyarorszag szamdra kulcsfontossagu feladat lett Fiume
kikotdjének és kereskedelmi flottank fejlesztése, tovabba a Fiumébe vezetd vastt
megépitése. E harmas feladat az orszag anyagi erejének mozgodsitasaval teljesiilt.
Allami tulajdonként mitkodott (1882-t61) a Budapest—Fiume vasit, valamint a Ki-
koto és a legjelentdsebb magyar hajozasi tarasagok tobbségét is.

A magyarorszagi kikoto teljes forgalma az 1893 eldtti idészakban ndvekedett
a leggyorsabban, szoros 0sszefiiggésben a kikotdi beruhazasok értékesiilésével, a
take-off hatasok megnyilatkozasaként (114. tablazat).

A kiegyezés és a vilaghaboru el6tti utolsd békeév kozott a Monarchia teljes
kik6tdi aruforgalmanak tomegébdl Fiume 10,3%-r6l 37,8%-ra novelte az aranyat.
(Mas relaci6 szerint a magyar kikotdben 1867-ben az osztrak kikdtonek még csu-
pan a 14%-at, de 1913-ban mar a 60,8%-4t tette ki a berakott aruk sulya.) Erték-
alapon mar erésebb folény jellemezte Triesztet, mert dtlagosan magasabb
feldolgozottsagi fokll, magasabb aron beszerezhetd aruk fordultak meg az osztrak
kikotében a 19. szazad végétol. (Foként az osztrak és cseh ipari gyartmanyok ki-
vitelének, tovabba a draga ,,gyarmataruk” behozatalanak kdszonhetéen.)
el6tt is messze volt attol, hogy utolérje Ausztria legnagyobb kikotéjét. El lehet
persze jatszani a gondolattal, hogy hova fejlédott volna Fiume, ha nem lett volna
vilaghaboru, de még a legderiilatobb forgatokdnyv szerint sem érhette volna el az
utana kovetkezo (1920-as) években Trieszt potencialjat.
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114, tablazat:
Trieszt és Fiume teljes kikotoi forgalmanak viszonyszamai a dualizmus idején
tomeg és értékalapon, 1867-1913

Ev Trieszt Fiume Osszesen

ezer % | millio | % ezer % | millid | % ezer % | milli6 | %
mazsa forint mazsa forint mazsa forint

1867 | 8940| 89,7| 193|943| 1022| 10,3| 11,6| 5,7| 9902 (100,0| 204,8100,0
1890*| 14720 | 64,4| 3356 73,4| 8147| 356| 121,6| 26,6|22 807 (100,0| 457,2(100,0
1913 |34490| 62,2|1801,6| 79,0|120968 | 37,8| 478,2| 21,0|55 458 (100,0 |2 279,9 {100,0

*Ertékadatok 1895. éviek.
Forrds: Fiume hajo- és aruforgalma 1913. nyitéadataibol, Budapest, 1915. p. 41-47. szerkesztette
¢és a viszonyszamokat szamitotta a szerzo.

5. Verseny vagy csupan versengés, helyettesité vagy kiegészito
szerep a két kikoto funkcionalis viszonyaban?

A verseny célja a sportban éppen gy, mint a gazdasagban az ellenfél (sporttars,
rivalis) legy0zése. Piacgazdasdgban a gazdasagi szereplok kozott a kormanyok
altal gyakorolt versenyszabalyozas szigora és pontossaga messze elmarad a sport-
ban szokasostol.

Egy kikoto sokszereplos komplex gazdasagi egység és szerepldinek érdeke na-
gyon kiilonbozhet. (A tulajdonos allam, az iizemeltetd tarsasag, a szolgaltatdsokat
igénybe vevok sokasdga.) Onmagéaban egy masik kikotd foldrajzi kozelsége még
nem jelent feltétleniil olyan kihivast, ami versenyhez vezet.

Verseny, versengés, vetélkedés, kiizdelem fogalmakat a szerz6k nem mindig
kellden arnyaltan, a valds helyzetnek megfeleld pontossaggal hasznaljak. Szino-
nim fogalmak ugyan, de fokozati kiilonbség van kozottiik.

Gonda (1906) Triesztet Fiume kozeli versenytarsanak nevezte, de tartozkodott
attol, hogy a verseny keménységére utalo jelzoket hasznaljon. Pelles (2018) tanul-
manyaban el6fordul a rivalis jelz6, azaz ugyancsak egymas versenytarsainak latta
a kikotoket. S6t, expressis verbis az iizleti és nemzeti érdekek kozotti harcrol be-
sz€l.

Ha mar harcca fajul a verseny, akkor kevés esély marad az érdekegyeztetésre
alapozott egyiittmiikodésre, ami hosszutavon altalaban hasznosabb, és amire a du-
alista allamnak nagyon is sziiksége volt kiillgazdasagi helyzetének jobbitasahoz.

A gazdasagi tarsasagok gazdasagi dnallosagabol adodott a sokszor élesen el-
kiiloniilt érdekek kezelésének sziikségessége. A kormanyok élhettek a versenyt
szabalyozo hataskoriikkel, ha az egyik fél nem tartotta be a megallapodasokat.
(Igy példaul a magyar és osztrak hajozasi tarsasagok forelandjanak elkiilonitésére,
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valamint a Déli Vasut tarifajara vonatkozo egyezményeket.) 1891 utan mar alig
volt sziikség er6sebb beavatkozdsokra. Ez azonban nem jelenti azt, hogy a két
vezérkikoto tizleti életének szerepldi, kereskedoi ,,kimélték” volna a masik felet.
Mindamellett gyakran mindkét kikdtoben jelen voltak ugyanazok a szakosodott
kereskeddhézak, ezzel a versenyzok szdma csokkent. Eleve nem segitette el az
erds versenyt a forgalom iranyultsaganak kiilonbozosége sem.

Kereskedelmi kamarai jelentések és mas forrasok alapjan ugy latjuk, hogy ki-
fejezett versenyrdl csak néhany esetben beszélhetiink, anndl inkabb, hol lappango,
hol nyilt versenyszerii jelenségekrol.

Magyarorszag hatalmas anyagi eréfeszitések aran képes volt a 19. szazad de-
rekdn még nagyon elmaradott Fiumét a lassu felzarkozas palyéjara allitani és szo-
lid mértékben versenyképessé tenni. E viszonylagos kiegyensulyozottsag keretei
kozott a kikotok egymaskozti, de foként a tarsorszagbeli masik hatorszaggal valo
forgalomra a kolcsonods helyettesités és kiegészités szandékaval gyakran keriilt
sor, mégpedig tobb szinten:

— Trieszt és Fiume k6z6tt a helyettesités (szubsztiticid) gyakran csak rovid
idére szolt, amikor atmeneti kiktoi rakodasi és vasuti szallitasi kapacitasa
gondok, havaria (vagy éppen valamelyik kikoto forgalmat akar napokra is
megbénito vihar, a bora) miatt a hajokat at kellett iranyitani az Isztriai-fél-
sziget tulso nyakanal 1évo masik kikotobe. A palya atereszto képességének
zavarai, a varatlan forgalomnovekedés miatti torlodasok nyoman is kiala-
kultak olyan helyzetek, amikor a tehervonatokat atmenetileg a masik kikotd
fogadta.

— A kiegészitd (komplementer) szerep altalaban hosszabb ideig tartott, ami-
kor a kikotdk a szakosodasukbol adodoan tartésan ellattak a masik hator-
szaga szamara is valamilyen arucsoport rakodasi, tarolasi feladatot, vagy
legalabbis besegitettek annak ellatasaba. Természetesen nem ,,0nzetlentil”,
hanem a specializalt kereskedelembdl, a privilegizalt tevékenységbdl szar-
mazo haszon altal motivaltan.

A kikotok statisztikdibol természetesen megallapithatatlan a kétféle szerep ara-
nya, csak az deriil ki, hogy az érkez6 €s indul6 vasuti forgalomnak atlagosan tobb,
mint az egytizedét a masik tarsorszag keltette. Kizarolagossag helyett tehat bizo-
nyos fokig a kdlcsondsség jellemezte a tarsorszagok kikotdinek funkcionalis vi-
szonyat, ami egyben a vonzaskorzetek részleges atfedésére a masik ,.térfelére”
vald atszolgalasara is utal.
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6. A vezérkikotok rangja és szinvonala nemzetkozi 6sszehasonli-
tasban

Egy kikotd rangjat, funkcionalis értékét nem lehet hitelt érdemléen dnmagéaban
vizsgalni, barmilyen nagyszerii tulajdonsagokat is mutat valamelyik méltatoja
szamara.

Egyetérthetiink Pellessel abban, hogy ,,Fiume fontossagat elsésorban nem a
magyar kiilkereskedelemben betoltott, hanem stratégiai szerepe adta” (Pelles
2016. p. 189). Val¢6 igaz, hogy Fiume fontossaga orszagunk szamara nem kizaro-
lag a kiilkereskedelembdl vald 9—11%-os részesedésben, még csak nem is a helyi
infrastruktiraban és a varos épiiletallomanyaban, hanem a tengerhez val6 hozza-
férésben, a kereskedelmi és haditengerészet lehetdségében rejlett. (Trianon fiumei
kereskedelem kiilfoldi kikotoékon keresztiil miikodhet, kiszolgaltatva a makro-
politikai viszonyoknak.)

Pelles masik mondata azonban nem mentes az eufémiatol, sét némi talzastol
sem: ,,a magyar allam... nemcsak felépitett egy vildgviszonylatban is egyediildllo
(kiemelés télem — E. F.) modern kikdtot Fiumében... hogy Fiumébdl a vilag bar-
mely kikotdjébe elindulhasson a kereskedelem; a magyar allam pénzén Europa
egyik legnagyobb kikotdje épiilt” (Pelles 2016a. p. 189-190.).

Fiume a valdsagban nem tartozott a legnagyobb kikotok kozé és az innét in-
dulé, illetve ide érkezd hajojaratokkal sem lehetett eljuttatni a vilagpiac barmely
részébe aruinkat, mint ahogyan behozni sem lehetett barhonnét a magyar kiko-
tobe. Barmennyire is elismerésre és tiszteletre méltd munkaval, nagy anyagi aldo-
zattal fejlesztették és allitottak felzarkozasi palyara eleink Fiumét, aligha lehetett
vilagviszonylatban egyediilallo a kikdtok sokasaga kozott. Az sem deriilt ki, hogy
milyen ismérvek alapjan mindsiilt modernnek a kik6td. Ahhoz, hogy e jelzd hasz-
nalata jogos legyen, fel kellett volna sorakoztatni a korszertiség miiszaki, rakodas-
technoldgiai és lizemszervezési kritériumait, a paraméterek 0sszehasonlitasaval
meg kellett volna allapitani a magyar kikoté helyét a nemzetkdzi mezényben. A
mindsitéskor a kortars Gonda (1906) megallapitasai sem hagyhatok figyelmen ki-
viil. A ,,...fiumei kik6té mind a megfeleld raktarak, mind a sziikséges gépészeti
felszerelések tekintetében messze mogotte marad a modern kikotoknek, s ez
iranyban a teend6k hosszu sora var megvaldsitasra...” (i. m. p. 22.). Fiume hianyt
szenvedett arufajtak szerinti raktarozasban, valamint a nagy hajokat fogadni képes
hossza és mélyvizii molokban. A korszer( kikotokkel ellentétben Fiumében nem
volt lehetdség a vasuti kocsik és a hajok kozotti kozvetlen atrakasra, ami novelte
a koztes raktarak iranti igényt.

Ma lehet vitatkozni azon, hogy mennyire tiikrdzte a valdosagot Havas Rudolf
(1906. évi) megallapitasa: ,,Fiume sziik teriilete miatt sziikségleteink kielégitésére
nem alkalmas, csak a forgalom egy részét képes kielégiteni” (idézi: Karaman
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1974. p. 4.). A korabeli forgalmi adatok alapjan ugy latjuk, hogy Fiume kénytelen
volt Magyarorszag adriai-tengeri kereskedelmét felvallalni (sokszor nagy eréfe-
szitések aran) €s csak kis részben hagyatkozott Triesztre. Nem 6nmagaban a ren-
delkezésre all6 sziik teriilet volt az oka a forgalom ,,feszességének”, sokkal inkdbb
a kikdton beliili miiszaki és lizemeltetési problémakra kell gondolnunk.

Trieszt vagy Genova ugyancsak ,,hegylabi” kikotoi sem alltak jol szabad terii-
letben, de feltoltéssel mesterségesen noveltek a befogadd képességiiket. (Mint
ahogyan e modszer Fiumében sem volt ismeretlen.)

Mindamellett a fiumei kikoté egészében véve megfelelt Magyarorszag altala-
nos miiszaki szintjének. A hazai vasutak és a dunai gézhajozas technikai elemei,
illetve innovAacioi is tetten érhetdk voltak a kikotoben, ahogy a varoskdzpont épii-
letallomanyanak stilusat és habitusat is sokan joggal ,,pestiesnek” lattak.
europai kikotok soraban. Gondatol (1906) Pellesig (2018) bezardlag a magyar
szerzOk szerint Fiume Eurdpa tizedik legnagyobb kikotoje volt a forgalom tekin-
tetében. Valdban ez a hely illette meg a nyugat- és dél-eurdpai kikotok kozott az
1910-es évek elején. Azonban az Europahoz tartozé London, Liverpool és Kons-
tantinapoly figyelembevételével a kiilonb6zo mutatok alapjan Fiume a 13-14.,
Trieszt pedig a 10-11. helyet foglalta el. (Korabeli lexikonok alapjan Szentpéter-
var forgalma is megelézte Fiumét.) [Tovabbi részleteket 1asd a Fiiggelékben, F.C.]

Az osztrak szakirodalom szerzdi koziil sem hidnyoztak azok, akik a taloldalon
elvetették a sulykot. Elég, ha itt csupan Smolenskyt emlitjiik, aki szerint a Monar-
chia tengeri kereskedelmének 95%-at Trieszt bonyolitotta a valdsagnak megfeleld
43-49%-kal szemben (Skfivan—Skiivan 2016).

Végiil leszogezhetd, hogy az Osztrak—Magyar Monarchia vezérkikotoi egy-
részt nagyban segitik a két orszagrész gazdasagi és polgari fejlédését, masrészt
forgalmuk és jelentéségiik tiikrozte azok allapotat.
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FUGGELEK






SZOVEGES ISMERTETESEK

F.A. FIUME VASUTI FORGALMA

1. A két vasuttarsasag palyaudvarainak forgalmi teljesitménye

A magyar kikotSvaros vasiti kozlekedését két (a Déli Vasut és a MAV) palyaud-
var szolgalta (Majdan 2013).

Pélyaudvaronkénti bontasban néhany éves idétartamra csak Edvi Illés (1898)
monografidja kozolt adatokat (1. tablazat)

A nyolc év alatt az érkez6 forgalom az osztrak tarsasag palyaudvaran (éven-
ként rapszodikusan valtozé értékek mellett) tobb mint kétszer gyorsabban néve-
kedett, ellenben az induld forgalom dinamikaja elmaradt a MAV palyaudvartol. E
kiilonbség Ausztria behozatalttlsulyos kiilkereskedelmére vezetheté vissza. (A
Déli Vasut az osztrak tengeri import egy részénél Fiumén keresztiil szallitotta
Ausztriaba.)

A két palyaudvar koziil 1895-ben a magyar allam teljes vasuti forgalma (5,69
millié q) a bé kétszeresét érte el az osztrak tarsasagénak (2,80 millio q). A MAV
részaranya az érkezett arutomegbdl (5,33 millio q) 70,3%-ot, az indulobodl 61,8%-
ot ért el (1. tablazat). Fiumének jol jott, hogy a szallitmanyok jo részét az osztrak
tarsasag Trieszt helyett a magyar kikdtovarosba hozta. A fiumei teljes vasuti te-
herforgalmon beliil a Déli Vasut részaranya 1895-ben arpabol és kéolajbol feliil-
multa a MAV altal szallitott mennyiséget, vasbol pedig megkozelitette. A MAV
folénye viszont az 6rlemények és a so tekintetében mutatkozott a legnagyobbnak
(17-szeresnek).

2. A teljes vasiiti teherforgalom alakulasa a 19. szazad végétol 1915-ig

Fiume statisztikai évkonyvei nem tartalmazzak palyaudvaronkénti bontasban a
varos vasuti forgalmat, hanem csak az egyiittes forgalmat tomeg és érték szerint.

Fiume vasuti forgalma az 1898. évi 9 443 743 mazsarol 1913-ra 19 446 572
mazsara, azaz 105,0%-kal novekedett. (A tengeren ugyanezen iddszakban a
9 900 953 mazsarol a 20 997 594 mazsara végbement 112,1%-o0s novekedés va-
lamivel tempodsabb a tengerinél.)

A teljes vasuti forgalom a 20. szazad elején az 1896—-1900. évek atlagahoz ké-
pest 1906-ig folyamatosan novekvé iranyzatot mutatott, 1906-ban erés 60%-kal
multa feliil a baziséveket. Ezt kdvetden 1910-ig csokkenés kdvetkezett be — erds
ingadozasokkal. Ellenben az 1910-es években a vilaghabort kitoréséig Kifejezet-
ten dinamikus novekedés ment végbe.
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1900-hoz képest 1913-ban a tobblet elérte a 96,3%-ot. Minddssze masfél ha-
borus év teltével az 1915. évi forgalom a bazisévinek csak valamivel tobb mint a
felére, az 1913. évinek pedig a 26,6%-ara (azaz az erds egynegyedére) esett visz-
Sza.

2.1. Behozott és Kkivitt aruk aranya

A teljes vasuti forgalombol a behozott és kivitt aruk tomege kozotti aranyok 1890
¢és 1913 kozott nem sokat valtoztak. A behozatal a kivitelnek kezdetben a 184,2%-
at, 1913-ban a 208,7%-at érte el. A mérsékelt novekedés részben a tengeri kivitel
strukturajanak valtozasa, részben pedig az osztrak ipar névekvo nyersanyagigé-
nyének a szamlajara irando.

A behozott aru mennyisége a negyed évszazad soran 1900 és 1909 kozott 1é-
nyegében stagnalt, majd gyors novekedésbe valtott at €s 1913-ban érte el tetépont-
jat. A kifelé tarté tomeg mennyisége rapszodikusabban alakult. Az 1898 és 1906
kozotti idoszakban nagyjabodl szinten maradt és 1907-ben érte el kulminacios
pontjat. Az azt kovet6 éveket 1912-vel bezardan az erds ingadozasok melletti szin-
ten maradas jellemezte és csak 1913-ban valtott at névekedésbe — a masodik kul-
minécios pontot produkalva (2—3. tablazat).

A Magyarorszagrol vasaton érkezé aruk pénzértékaranya némileg (2 széaza-
Iékponttal) magasabb volt 1913-ban a tomeg szerinti aranyndl, mig az indulok
esetében valamivel (1,7 szdzalékponttal) kisebb.

Kovetkezésképpen a tengeren érkezd, illetve Fiumébdl szarmazo, majd vonatokkal Magyaror-
szagra szallitott aruk osszetételében valamivel nagyobb aranyt képviseltek a fajlagosan kisebb ér-
tékil tomegaruk/nyersanyagok, mig a tulnyomoan tengeri export céljabol vasuton érkezo aruk fajla-
gos értéke valamivel magasabb volt — feltehetden a vasaruknak és a kiilonb6z6 haztartasi cikkeknek
kdszonhetden.

A magyarorszagival ellentétben az ausztriai vonatkozadsu érkezo és indul6 for-
galomban egyarant az értékardany volt az alacsonyabb.

A magyarorszagi és ausztriai vonatkozasu mutatok kozotti kiilonbség azonban nem volt akkora,
hogy abbdl egyértelmiien azt a kdvetkeztetést lehetne levonni, hogy az osztrakok Fiumét a kevésbé
értékes (egyben fizikailag kevésbé rakodas érzékeny) aruk tovabbitdsara szandékoztak volna
igénybe venni. Az Ausztriabdl érkez6 aruk jelentGs részét ugyan iparcikkek tették ki, de olcsobb
portékak voltak.

Az Ausztria—Magyarorszagon kiviili teriiletekrdl érkez6 kevés aru értékaranya
csak valamivel volt alacsonyabb a tdmegbelinél, viszont Bosznia-Hercegovinaba
€s mas orszagokba inditott aruk értékaranya lényegesen felillmulta a tdmeg sze-
rintit. 4 gazdasdgilag elmaradottabb piacokra tehat vasuiton fajlagosan magasabb
értékii iparcikkek érkeztek, mig ezekrol a balkani teriiletekrdl a kikotévarosba az
alacsonyabb értékii tomegaruk szallitasa lehetett a jellemzo.
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2.2. A vasiti forgalom monarchiabeli, valamint kiilfoldi taplalo
és piacteriiletei 1913-ban

A fiumei vasutallomasra érkezé kereskedelmi aruk témegének atlagosan 80,2%-a
Magyarorszag, 16,0%-a Ausztria teriiletérél szarmazott és minddssze 3,8%-at ad-
tak fel a Monarchian kiviili kiilf61di allomésokon (4. tdblazat).

4. tablazat:
Fiume vasuti forgalmanak foldrajzi megoszlasa tomeg és érték alapjan

szazalékban

Orszag Erkezd Induld

tomeg érték tomeg érték
Magyarorszag 80,2 82,2 80,9 79,2
Ausztria 16,0 14,6 15,3 14,5
Bosznia-Hercegovina . 2,1 . 1,0
Egyéb orszagok 3,8 1,1 3,8* 5,3*
Osszesen 100,0 100,0 100,0 100,0

*Magaban foglalva Bosznia-Hercegovina részaranyat is.
Forras: Fiume hajo- és aruforgalma az 1913. évben, p. 182-200. adataibol szamitotta a szerzo.

A A vastton behozott (érkezett) aruk tomegébdl

Magyarorszag részaranya

— legmagasabb (98% feletti) volt cukorbol, dohdnybol, vago- és igasallatbol,
konyhasobol;

— nagyon magas (90,1-98,0%) részaranyt képviseltek a gabona, liszt, hiive-
lyesek, mas allatok (halak stb.), esztergalyos €s faragd anyagok, asvanyok,
festo- és cserzGanyagok, selyem és selyemaruk, kefekotd és szitakotd aruk,
papir és papiraruk.

Ausztria részaranya

— kiemelkedéen magas volt a gyarmatarukban (98,7%) és asvanyolajban
(93,1%), de e kategoriaba tartozott a déligyiimélcs (80,4%), a zsiros olaj
(85,8%), valamint a gyertya, szappan és viaszaru is;

— nagyon magas (60,1-80,0%) hanyadot ért el az allati termék (nyersbor),
mézga és gyanta, pamut és pamutaru, gyapju és gyapjuaru, konfekcionalt
aru, iiveg és livegaru, miiszer és hangszer/ora, firnisz és festdanyag fogada-
séban.

Az Osztrak—Magyar Monarchian kiviili orszagokbol Fiumébe érkezé aruk ko-

ziil a legmagasabb aranyt a gyimolcs/fozelék (68,1%) € a vegyészeti segédanya-
2ok (79,0%) ért el és tovabbi 15 aru esetében 8—12%-0t.
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A A fiumei vasutdllomasrol indulé kereskedelmi aruknak az érkez6khoz vi-
szonyitva valamivel magasabb dtlagos aranya (80,9%) irdnyult Magyarorszdagra
és joval kisebb része (15,3%) Ausztriaba. igy a Monarchian kiviili fogadépiac
részaranya mindossze 3,8%-ot tett ki.

A Magyarorszagra tarto aruk koziil

— legmagasabb (95% feletti) volt a zsiradékok, dohany, fliszerek, déligyii-

molcsok, asvanyok, len, kender, juta, szalma- s hancsaruk, viaszos vaszon
részardnya;

— nagyon magas (80,1-95,0%) volt a cukor, szén/faszén és tézeg, tovabba a

papir és papiraruk, pamut és pamutaruk aranya (5. tdblazat).

5. tablazat:
Fiume vasuti forgalmanak megoszlasa orszagok szerint 1913-ban, korona

Orszag Erkezd Induld

Magyarorszag 233 665 109 170 201 866
Ausztria 41 521 827 31 260 628
Bosznia-Hercegovina 5832 823 2189116
l(:iilgzrenbegrsszzz%g?lz)laszorszég, Szerbia) 3387103 11294871
Osszesen 284 406 862 214 946 481

Forras: Fiume hajo- és druforgalma az 1913. évben, p. 182-200. adataibol szamitotta a szerzo.

A Fiumébdl vastton Ausztriaba indulo aruk koziil kimagaslioan magas aranyt
a vago- és igasallatok érték el (95%), melyeket mar jelentds kiillonbséggel a kon-
fekcioaru (75,9%), tovabba a zsiros olajok (60,1%) kovettek. Az 50% alattiak ko-
rébol emlitésre méltd a ,,mas allatok”, halak stb. (44,2%), az esztergalyos ¢és fa-
ragod anyagok (41,1%), valamint a kaucsuk és kaucsukaruk (40,9%) emlitésre
méltd. Mindezek az arucsoportok olyan alapanyagok, melyek (kevés kivételtol
eltekintve) tengeren érkeztek €s valamilyen logisztikai tényezonek koszonhetden
Trieszt helyett Fiumébdl indultak Ausztriaba.

A Monarchian kiviili (kiilfoldi) teriiletekre a fiumei vasttallomasrdl indulod
aruk koziil a gyogyszer és illatszer drucsoport ért el 34%-ot, a konfekcionalt aru
pedig 25,4%-ot, a gyapju és gyapjuaru pedig 18,1%-ot.

A 4-5. tablazat érkezd és indulo oldalat 6sszevetve kideriil, hogy valamennyi
arucsoport mindkét oldalon szerepel, csak nagyon kiillonb6z6 tomeget reprezen-
talva. E jelenséget szdmos esetben a valasztékbovités szandékara vezethetjiik
vissza, vagy csupan arra, hogy az adott arucsoporton beliil az egyik aru kiilso, a
masik bels6 beszerzési forrasbol indul Gtjara (mint pl. a fliszerek, vagy a gyiimol-
csoOk és fozelékek esetében. Sok esetben azonban a kereskedelmi vallalatok iizlet-
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politikdja dontotte el, hogy egy adott drucsoportba tartozd portékdkat honnét sze-
rezték be, illetve hol értékesitették. (Azaz a haszon érdekében melyik piacot pre-
feraltak.) Esetenként az is eléfordulhatott, hogy a messzi tengerentulrdl beszerzett
arubol felesleges készlet képzddott és ebbdl érkeztek kisebb mennyiségek Fiu-
mébe. (Mint példaul gyarmatdrukbol, déligyiimolcsokbdl is érkezett vastuton né-
hany ezer mazsanyi a magyarorszagi, de foként az ausztriai hinterlandbol.)

A tengeren behozott és vasuton kivitt mennyiség kozotti kiilonbség (a lokalis
felhasznalas miatt) 1906-ig iranyzatdban ndvekvd, 1906-ban érte el az els6 csucs-
pontjat. 1907 és 1910 kozott az elobbiekhez képest valamivel csokkent az érték,
1911-t6l valtott at ndvekedésbe €s az 1913. évi kulminacios pontjaval felillmulta
az elsot.

A vasuton behozott és tengeren kivitt mennyiség kozotti kiillonbség a tengeri
,karara” 1905-ig igen erds amplitadok mellett gyenge lejtmenetet produkalt. Az
1906-1910. éveket az el6bbiekhez képest magasabb szinten a viszonylagos valto-
zatlansag jellemezte. 1911-ben érte el a kiilonbség a tet6fokat és az utana kovet-
kezo két év értékei alig voltak nagyobbak az 1906—1907. évinél.

2.3. A vasiiti teherforgalom arufajtak szerinti dsszetétele

Fiume palyaudvarain kezelt teherforgalom arucsoportok (illetve pontosan megne-
vezett aruk) szerinti dsszetétele folyamatosan valtozott szdmos tényezd hatasara.
Ezek koziil kiemelésre érdemes okok, hogy

— az agrarexportot befolyasolta a Fiume hinterlandjan keletkez6 (az id6jarasi
viszonyoktdl erdsen befolyasolt) termésmennyiség, az ebbdl kivitelre szant
felesleg.

— Masfeldl a tengeri piacteriilet aktualis igénye. (Ebben nem csupan a mérsé-
keltovi azonos aruféleségek — pl. gabona — ugyancsak a szezon eredmé-
nyességétol és mas exportalok kinalattol fiiggd, kiegeészitd jellegli konkrét
igénye mutatkozik meg, hanem olyan klimatikus adottsagt térségek abszo-
lut igénye is, ahol nincs lehetdség a Magyarorszagon elterjedt haszonno-
vény megtermelésére. Sok fliggott a raktarozasi politikatol és az exportté-
telek egy részét nyerészkedési célbol felvasarlok iizleti dontéseitdl is.

— Az ipari termékek vasuti forgalmanak Osszetételét egy adott évben értékét
tekintve a nagy beruhazasok alakitottak (pl. az észak-afrikai orszagok vas-
utépitései, talpfa vagy éppen jarmi tekintetében).

Eppen a hatotényezék sokasaga miatt rendkiviil valtozékonynak bizonyult Fi-
ume vasuti forgalmanak aruésszetétele. Ezért a rendelkezésre allo, alig masfél év-
tizedet feloleld idétartamra vonatkozo adatokbol érdemi kovetkeztetésre csak né-
hany aru esetében alkalmasak.
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2.3.1. Az drufajtak szerinti Osszetétel valtozasa 1900 és 1915 kézott

Arufajtak szerinti osszetétele korrekt Gsszehasonlitisdra akkor lett volna lehetd-
ség, ha a 6-8. tabldzat harom idémetszetére vonatkozoan ugyanazon drufajtik
szerepeltek volna a forrasokban.

6. tablazat:
A Fiumébe érkezett aruk tomege, 1900-1915

Aru 1900 1913 1915
mazsa sorrend mazsa sorrend mazsa sorrend

Nyerscukor 1057 215 4. 1641 480 4. - -
Finomitott cukor 133653 12. 2 310587 3. 19 5004 4.
Dohany és dohanytermék 36 300 17. 52637 | 19. - -
Buza 117 257 13. 135441 | 15. 81076 9.
Arpa 183 276 11. 158902 | 14. - -
Zab 93 807 14. 185513 | 12. - -
Kukorica 209 984 . - - 233 553 3.
Bab 335100 7. 237 640 9. - -
Liszt és mas 6rlemények 1 256 598 2. 836 569 5. 263 476 2.
porsacsz e cgychszeszes | 28827 | 18, |- 34899 | 13.
Mindennemii eledel 11 347 19. 23711 22. 19 470 16.
Nyers (mil) fa 533033 6. 377 560 7. - -
Donga 964 728 5. 177696 | 13. - -
Flirészelt aru 2087001 1. 2378225 2. 185 225 5.
Magnezit 75089 15. 656 280 6. - -
Cserfa kivonat 190 121 10. - - - -
Pamutaruk 9642 21. 19692 | 23. 7270

Vas- és acélaruk 67 474 16. 188085 11. 83 346 7.
Nyers kdolaj 206 967 9. 267 736 8. 80 387 10.
Gépek 11251 20. 31258| 20. 20636 15.
Miiszerek és hangszerek 3330 22. - - - -
Egyéb aruk 1 136 966 3 2779 686 1. - -

Osszesen | 8 769 226

Kavé . . 60 269 11.
Zsirok 26216 14.
Szappan 9 465 18.
Finomitott kbolaj 39698 12.
Elkészitett halak 14 856 17.
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6. tablazat folytatdsa

Aru 1900 1913 1915
mazsa sorrend mazsa sorrend mazsa sorrend

Kikészitett bor 10 202 24, 2012 20.
Soér 135391 | 16. 82 959 8.
Konfekcionalt aruk 2043 19.
Burgonya 124 898

Asvanyi szén és koksz 530 554

Osszesen 3141005

Papir 193574 10.

Paraffin . 116 210 | 17.

Nyersborok . 6283 25.

Fabutorok . 23855| 21.

Asvanyviz . 74776 | 18.

Osszesen 13 147 805
Forras: Fiume hajo- és aruforgalma 1900., 1913. és 1915. évfolyamai.
7. tablazat:
A Fiumébdl vasuton elszallitott aruk tomege, 1900-1915
Aru 1900* | 1913 1915
mazsa sorrend mazsa sorrend mazsa sorrend

Kavé 16 323 14. 24 707 13 37 488 5.
Narancs, citrom 139 748 5. 105 796 6 . .
Dohany és dohanytermék 46 250 10. 45 329 10 40 408 4,
Hantolt rizs 283 866 3. 595 930 1 . .
Héntolatlan rizs 178 926 . 388 685 2 143 629 2.
Nyers bérok 6778 16. 23808 4 6 850 11.
Zsiradékok 18 709 12. 22070 15 . .
Bor 776 588 2. 352 154 3 298 057 1.
Egyéb szeszes italok 6 429 17. 38915 11 11978 9.
Mindennemii eledelek 4 555 20. 10198 18 5523 12.
Vallones 56 740 9. . . . .
Finomitott kdolaj 133176 . 161412 5 29270 7.
Nyers pamut 18 355 13. 105 095 8 . .
Pamutfonal és pamutarak 8 229 15. 16 291 17 . .
Nyers juta 120 853 7. 175578 4 . .
Papir 6 421 18. 27184 12 11133 10.
Nyersvas, nyersfémek 104 184 8. 68 962 9 45523 3.
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7. tablazat folytatasa

Aru 1900* 1913 1915

mazsa sorrend mazsa sorrend mazsa sorrend
Gépek ¢és késziilékek 5421 19. 105 191 7 36 202 6.
Torpedok 24764 11. . . . .
Keményiték 116 21. 20183 16. 19 489 8.
Egyéb aruk 887 649 1. . . . .
Osszesen 2844 975 6 258 767 336 447

*Csak a fontosabb arucsoportokat tiinteti fel a statisztikus, a tobbit az ,,egyéb aruk” rovat tartal-
mazza.
Forras: Fiume hajo- és aruforgalma 1900., 1913. és 1915. évfolyamainak adataibdl dsszeallitotta a
szerzd.

8. tablazat:
Fiume tengeri behozatala és vastti kivitele kozotti kiillonbségek
a fobb arunemenként, 1900-1913, mazsa

Aru Tengeri | Tengeri Vasuti kivitel Kiilonbség a vasut
behozatal | behozatal tekintetében
1900-ban | 1913-ban (—kev.,+tobb)

1900-ban | 1913-ban | 1900-ban | 1913-ban

Bor 834 412 426 254 | 776588 | 352154 | 57824 —68 100

?rﬁf(rs dohdny & dohany-| 39909 | 5gag77 | 46250 | 45320 | +6251 | —19548

Hantolatlan rizs 547974 |1260705 | 238866 | 565930 |-309108 | —694 775

Nyers juta 104 975 181065 | 120853 | 175578 | +15878 -5487

Kavé 17 180 34 615 16 328 24 767 —852 -9 848

Narancs, citrom 155 461 210908Y | 139748 | 177248 | —-15719 -33660

Asvanyi szén 541595 | 2278 592 — | 512215 — 1766 377

Vallonea (es) 62 789 56 740 6971 +6 049

Nyersvas 139 022 62 500 | 104184 68 962 | —34838 +6 462

Konyhaso 83009 83009 86 843 -

Nyers pamut 10540 115 646 18355 | 105095 +7 848 -10551

Hantolt rizs - 283866 | 388685 |+283 866

Nyersbor - 21982 6778 23808 - +1 826

Zsiradékok 21 124 18 709 22070 -2415

Egyéb szeszes italok 6 800 6 429 38915 =371

Mindennemtl eledel 6 201 4 555 10198 -1 646

Finomitott kéolaj 106 3249 133176 | 101295 | +26 852

Pamutfonal és pamutaruk| 16 344 6229 | 115092 | +26 852

Papir és papiraruk 1343 6421 27184 +5078
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8. tablazat folytatasa

Aru Tengeri | Tengeri Vasuti kivitel Kiilonbség a vasut
behozatal | behozatal tekintetében
1900-ban | 1913-ban (~kev.,+t6bb)

1900-ban | 1913-ban | 1900-ban | 1913-ban

Gépek és késziilékek 5039 129 902 5421 | 105121 +382 24781

Torpedok 24764 -

Keményiték 116 20183 +116

Egyéb aruk 887 648 +887 648

Kukorica 614 104 270 865 -343 239

Foszfat 118 493 310549 -1153 876

Olajos magvak 258 638 196 201 —62 437

Megjegyzés: a) — nyers k(’)’olaj; b) — déligyiimélesok; ¢) — szuperbontds.
Forras: Magyar Statisztikai Evkonyv 1900. 67. tablazat p. 254 és 70. tablazat p. 257. felhasznala-
saval 0sszeallitotta a szerzd.

Amint az kitlinik, a magyar statisztikai évkonyvek szerkeszt6i az elbbi szem-
pontot nem érvényesitették, mikozben kozolték az egyes évekre vonatkozo Gsz-
szegzett forgalmi adatokat.

Lehetetlen, hogy 1900-ban nem szerepeltek volna az 1913. és 1915. évi sta-
tisztikaban kimutatott vastton érkezett fontos aruk (mint pl. a sor, a burgonya, a
szén, illetve a nyersbor és a fabutor).

Az 1900. évi statisztika til sok arut tett anonimma az ,,egyéb aruk” kézé soro-
lassal.

Feltehetd, hogy az 1915-ben szerepld utolsd tucatnyi aruféleség érkezése a
Monarchia hadseregét és flottajat szolgalta.

A, békeidobeli” aruosszetétel (mind az érkezd, mind az indul6 forgalom te-
kintetében) kdzepesnél erdsebben korreldl a tengeri forgalommal. (Az ide vonat-
kozo részleteket lasd a kovetkezo részben.)

Az 1900 és 1913 kozotti idészakban a legfontosabb valtozas az érkezett aruk
kérében, hogy az akkori legfontosabb exportcikkiink, a cukor minéségében kor-
szakos jelent0ségli javulas kovetkezett be. A termelési technologia fejlodésének
koszonhet6en a korabbi szerény méretével szemben a finomitott cukor 41%-kal
megeldzte a nyerscukor mennyiségét a vilaghaboru el6tt.

— Kohaszatunk termékeinek tengeri piacokon értékesitésében is novekvo

iranyzat érvényesiilt.

— A vilaghaboru masodik évében elsok kozott szerepld a szén és liszt messze

tobbsége a haditengerészet €s a hadsereg ellatasat szolgalta (6. tablazat).

Az elszallitott arukbol kozel masfél évtized alatt a legfeltindbb a papir pozi-
ciojanak emelkedése, minden bizonnyal a magyarorszagi nyomdai termékek és
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csomagolési anyagok, valamint a haztartasi ipari termékek iranti kereslet tobbszo
r6z6désének tulajdonithatoan (6-8. tablazat).

2.3.2. Az érkezd arufajtak szerinti osszetétel 1913-ban

Az érkezd aruk koziil a fa, szén és tdzeg kategoriatol (gyakorlatilag a mecseki €s
kisebb részben osztrak banyakbol inditott széntdl) alig maradt el a cukor mennyi-
sége. Ezekhez képest feleannyit sem képviselt a gabona, liszt és hiivelyes. E millid
métermazsas csoportokhoz képest a félmillié6 mazsa feletti nagysagrendet kizaro-
lag az asvanyok (ércek, magnezit) érték el. Néhany szazezer mazsa tomeget ké-
peztek a kevés kivételtdl eltekintve galiciai eredetli asvanyolajok, a magyaror-
szagi és ausztriai vas és vasaruk, agyagaruk (9. tablazat).

Az inditott aruk koziil az Ausztridba tartd dsvanyok (a kiilfoldrol érkezo ércek
¢s foszfat), valamint a gabona, a liszt, hiivelyesek tomege haladta meg Iényegesen
az egymillio mazsat. A fél- és egymillio mazsa kozotti tomeget csupén a fa, szén,
tézeg (konkrétan az importalt mindségi szén) képviselte. Tobb szazezer mazsas
sulyokkal tiintek ki a haromnegyed részben Magyarorszagra tarto italok, a kéthar-
mad részben magyar fogyasztokhoz szallitott gyiimolesok és fozelékfélék és a kii-
l6nféle textilalapanyagok kategoriai is (9—10. tablazat).

Részletes elemzések:

A A vasuton érkezett aruk tomegébol

— Magyarorszag részaranya a legmagasabb (9% feletti) volt cukorbol, do-
hanybol, vago- és igasallatbol, konyhasobol, gabonabol, lisztféleségekbdl,
hiivelyesekbdl, fest6- és cserzéanyagokbol, selyemarukbol, kefekoto-, szi-
takotd- és papirarukbol.
Az érleményeket elsdsorban budapesti 6rids malmok adtak fel Fiumébe, a
torz MAV-tarifik adta lehetéséget kihasznalva Békés és Temes megyei, s6t
roman €s orosz gabonara is szert téve szinte monopolhelyzetet élveztek a
lisztexportban (Erddsi 1987). A puhafa fiirészaru a Felvidékrdl, valamint az
osztrak Krajna és stajer tartomanyokbol, a biikkfaaru Karpataljarol, a ha-
szonfa a horvat-szlavon és boszniai erdévidékrol érkezett.
Magyarorszag a vilaghaboruig 31 gyarral rendelkez6 cukortermeld nagy-
hatalomként (Szerdahelyi 2012) az osztrak és morva termel6kkel eredmé-
nyesen versenyzett a finomitott cukor vasiti kiszallitdsdban. Szén foként
Pécsrél, vas Eszak-Magyarorszagrol érkezett Fiumébe.

— Ausztria portékai koziil legmagasabb aranyt képviselték a gyarmataruk, az
asvanyolaj, de e kategoridba tartozott a déligytimolcs, a zsir és olaj, a gyer-
tya, a szappan €s viaszaru is;
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9. tablazat:

A fiumei palyaudvar teherforgalmanak legfontosabb arui tomegiik és értékek
alapjan 1913-ban

Erkezett
sor- aru 1000 sor- aru érték,
rend mazsa | rend millié korona
1. | Cukor 3932 1. Cukor 100,8
2. | Flirészelt és bardolt fa 2376 2. Liszt 27,2
3. |Liszt 836 3. | Flrészelt és bardolt fa 245
4. | Magnezit 656 4. | Szeszes italok (sor, bor, 10,6
égetett szesz)*
5. | Nyersfa 377 5. | Pamut és pamutaruk 8,9
6. | Vasti talpfa 352 6. | Kulonféle zsiradékok 7,0
7. | Asvanyolaj 337 7. |Bab 6,4
8. | Tégla, cserép 334 8. | Vegyészeti segédanyagok 57
9. | Tuzifa 321 9. | Bor és boraruk 5,6
10. |Vas és vasaru 213 10. | Papirféleségek 5,0
11. | Szeszes ital 263 11. | Magnezit 4,3
12. |Bab 237 12. | Asvéanyolaj (nyers és fino- 4,2
mitott termékek)
13. | Papir, papiraru 236 13. | Allati termékek 41
14. | Asvéanyi szén 205 14. | Gépek és késziilékek 3,7
15. | Széna, szalma 198 15. Dohany 3,6
16. |Faszén 182 16. | Vago- ésigasallatok 31
17. | Donga 178 17. | Faaruk és butorok 31
18. |Arpa 158 18. |Zab 31
19. | Vegyészeti és segédanya- 148 19. | Nem nemesfémek és ebbdl 3,1
gok késziilt aruk
20. | Zsiradékok 134 20. |Buza 3,0
21. | Koaruk, cement 119 21. Donga 2,6
22. Nyersfa 2,1
23. Vastti talpfa 1,9
24. Széna, szalma 1,8

*Rg asvanyviz, ecet.
Forrds: Fiume hajo- és aruforgalomban 1913-ban. p. 182-207.
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— Bosznidbol kiemelked6en magas aranyt értek el a kiillonboz6 feldolgozott-
sagi foku fatermékek (az egyszeru furészarutol a nyers dongafan keresztiil
a nyers butor- és szerszamfaig), valamint a zab (melyet a kozel-keleti had-
seregek igényeltek).

— A Szerbiabol behozottak kozott a liszt, kukorica és nyersbordk/irhak emli-
tésre méltoak.

A A fiumei vasutallomasrol indulo kereskedelmi aruknak az érkezokhoz vi-
szonyitva valamivel magasabb dtlagos aranya (80,9%) irdanyult Magyarorszdagra
és joval kisebb része (15,3%) Ausztriaba. Igy a Monarchian kiviili fogadopiac
részaranya minddssze 3,8%-0t tett ki (11. tablazat).

— A Magyarorszagra tartok kozil a legmagasabb aranyt elért aruk: zsiradé-
kok, dohany, fliszerek, déligylimolcsok, asvanyok, len, kender, juta,
szalma- és hancsaruk, viaszos vaszon, cukor, szén/faszén és tézeg, tovabba
a papir és papiraruk, pamutaruk aranya.

— A Fiumébdl vasuton Ausztridba indulé aruk kozil kimagasloan magas
aranyt a vago- és igasallatok érték el, melyeket mar jelentds kiilonbséggel
a konfekcidaru, olajok, kaucsuk €s kaucsukaruk kdvettek. Mindezek az aru-
csoportok olyan alapanyagok, melyek (kevés kivételtdl eltekintve) tengeren
érkeztek és valamilyen logisztikai tényezonek koszonhetéen Trieszt helyett
Fiumebdl indultak Ausztriaba.

— A Monarchian kiviili (kiilfoldi) teriiletekre a flumei vastutallomasrol induld
aruk koziil a gydgyszer és illatszer arucsoport, a konfekcionalt és a gyapja-
volt.

Szinte valamennyi drucsoport mindkét oldalon szerepelt, csak nagyon kiilon-
b6z06 tomeget reprezentalva. E jelenséget szamos esetben a vdlasztékbovités szan-
dékara vezethetjiik vissza, vagy csupan arra, hogy az adott arucsoporton beliil az
egyik aru kiils6, a masik belsé beszerzési forrasbol indult utjara (mint pl. a fiisze-
rek, vagy a gyiimolcsok és fozelékek esetében). Sokszor azonban a kereskedelmi
vallalatok logisztikai kapcsolati rendszere és tlizletpolitikaja dontotte el, hogy egy
adott arucsoportba tartozo portékakat honnét szerezték be, illetve hol értékesitet-
ték. (Azaz a haszon érdekében melyik piacot preferaltak.) Esetenként az is elofor-
dulhatott, hogy a messzi tengerentulrél beszerzett arubdl felesleges készlet kép-
z6dott és ebbol érkeztek kisebb mennyiségek Fiumébe. (igy pl. gyarmatarukbol,
déligyiimolcsokbol is érkezett vasuton néhany ezer mazsanyi a magyarorszagi, de
foként az ausztriai hinterlandbol.)

A fiumei teherpalyaudvarrdl inditott olajtermékkel kdzel azonos aranyban ke-
riltek magyar és osztrak desztinaciokba. Az olasz bor f6 célallomasai Budapest,
Graz és Bécs, a tengerentuli kavéé Bécs és Budapest, a jutaé Ujpest és Pozsony
volt, a chilei salétromé pedig foként a budapesti miitragyagyara keriilt.
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— A Boszniaba Frumébdl kivitt termék skaldjanak élén a hantolt rizs (a mo-
hamedan népesség egyik alapélelmiszere) allt, melyet a bor olajok/zsirok,
kukorica, valamint a gépek kovették. (Erthetetlen a tenger nélkiili entitasra
tortént torpedd behozatal, még ha teljes jelentéktelen tételrdl van is szo.)

— A Német Birodalomba vasuton elkiildott rizs nagyobb tomegi volt a feltiin-
tetett Osszes tObbi arunal.

— Szerbia listavezetdje ugyan a pamutaru lett, de ettdl alig maradt el a hantolt
rizs, és a citrusfélék behozatala is viszonylag jelentds tételt képezett.

— Az érkezo és indul6 oldalon szereplé mennyiségek (q) legkozelebb allnak
egymashoz a dohany, a gabona/liszt/hiivelyesek, a festd- és cserzoanyagok,
az asvanyolaj, a papir és papiraru, a firnisz és festGanyagok esetében. Ko-
ziiliik a legtalanyosabb a gabona/liszt/hiivelyesek csoportja. A hagyoma-
nyos gabona-, liszt- és babexportunk magyarazza az érkezo tételt, azonban
az ellenkez6 iranyban Magyarorszag és kisebb részben Ausztria felé indulo
(majdnem masfélmilli6 mazsanyi) ceredlidknak a bearamlasa elsGsorban a
fajtak és felhasznalasi teriilet kiillonbozdségére vezethetd vissza. (Példaul
kenyérgabona és takarmanygabona, magas ¢s alacsony sikértartalmu buza
cseréje, vagy pl. babtételek a zab és borsé ellenében.)

— A Magyarorszagrol vasaton érkezo druk pénzértékaranya némileg (2 sza-
zalékponttal) magasabb volt 1913-ban a tomeg szerinti aranyndl, mig az
indulék esetében valamivel (1,7 szazalékponttal) kisebb. Kovetkezéskép-
pen a tengeren érkezo, illetve Fiumébol szarmazo, majd vonatokkal Ma-
gyarorszagra szallitott aruszerkezetben valamivel nagyobb ardnyt képvisel-
tek a fajlagosan kisebb értékii tomegaruk/nyersanyagok, mig a tilnyomoan
tengeri export céljabol vasuton érkezo aruk fajlagos értéke valamivel ma-
gasabb volt — feltehetéen a vasaruknak és a kiilonb6z6 haztartasi cikkeknek
koszonhetden.

11. tablazat:
Fiume vasuti aruforgalmanak arucsoportok szerinti 6sszetétele 1913-ban

Arucsoport Erkezés Indulas/elszallitas

Osszesen, ebbdl Osszesen, ebbdl

mazsa | Magyaror- | Ausztria- | ™42 | Magyaror- | Ausztria-
szagrol, % | bol, % szagrol, % bol, %

Gyarmataruk 5074 1,2 98,7 28 853 77,6 15,3
Fliszerek 1554 81,7 18,2 19 106 97,0 2,1
Déligytimolcs 7818 0,6 80,4 177 848 96,6 0,6
Cukor 3932127 99,4 0,6 7045 80,5 17,9
Dohany 53 497 99,9 0,0 45 329 99,0 0,5
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11. tablazat folytatasa

Arucsoport Erkezés Indulas/elszallitas
Osszesen, ebbdl 0sszesen, ebbdl
mazsa | Magyaror- | Ausztrid- | MAazsa | Magyaror- | Ausztria-
szagrol, % bol, % szagrol, % bol, %
Gabona, liszt és hive- | 4 g3 809|991 36 | 1342452 616 29,0
lyesek
Gylimoles, fozeléknd-| 555 g5y | 30 11 | 254871 921 46
vény stb.
Vago- és igasallatok 21 0949 99,9 0,1 9842 50 95,0
gfbai dltatok (halak 65479| 931 41 4929| 541 44,2
‘:tgz;“ termékek (bOr | 579151 974 66,8 26363| 76,2 20,1
Zsiradékok (paraftin,
palma- és kokuszolaj 134 141 39,5 53,2 33070 99,3 0,6
sth.)
Zsiros olajok 7 547 0,8 85,8 33921 35,0 60,1
Italok (szeszes- ésds- | p63088| 745 248 395776 76,2 182
vanyviz)
Eledelek (kenyér,
tésztak, elkészitett ha-|  27423| 51,0 46,0 10198| 66,6 30,2
lak stb.)
Fa, szén és tézeg 3994 232 70,1 20,7 575 842 93,1 54
Esztergalyos és farago
anyagok 5255 96,0 2,4 530 58,5 41,1
Asvémyok 757 215 90,6 8,8 1453 590 96,4 3,4
Gyogyszer- ¢és illat- 76 53.0 470 5 66,6 3
szeranyagok
ggi“" esceserzoanya- | 93378 935 6.2 96336| 728 16,1
Mézgak és gyantak 27 812 37,0 61,2 182 229 68,7 31,0
Asvényolaj 335771 5,0 93,1 322 707 58,1 35,4
Pamut és pamutaruk 25727 27,2 71,2 121 380 82,1 15,9
Len, kender, juta és
czehbé] késailt aruk 16 671 84,7 13,8 215661 98,7 0,5
Gyapju és gyapjiaruk 2389 314 64,8 1917 771 48
Selyem és selyemaruk 159 94,2 5,7 107 91,5 -
Konfekcionalt aruk 1774 37,9 60,7 252 425 32,1
Kefekotd és szitakotd-| 51631 g3 8,7 374|209 75,9
aruk
Szalma és hancsaruk 2620 79,5 20,2 252 95,7 2,2

Forras: Filume hajo- és aruforgalma 1913. p. 182-200.
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A magyarorszagival ellentétben az ausztriai vonatkozdsu érkezo és indulo for-
galomban egyarant az értékardany volt az alacsonyabb. A magyarorszagi és auszt-
riai vonatkozasi mutatok kozotti kiilonbség azonban nem volt akkora, hogy abbol
egyértelmlien azt a kdvetkeztetést lehetne levonni, hogy az osztrakok Fiumét a
kevésbé értékes (egyben fizikailag kevésbé rakodas érzékeny) aruk tovabbitasara
szandékoztak volna igénybe venni. (Az Ausztriabol érkez6 aruk jelentds részét
iparcikkek tették ki.)

Az okkupdalt Bosznia-Hercegovina bé két évtizedes fejlodése azt mutatta, hogy
a kiilfoldi befektetések onmagukban is tekintélyes eredmények elérését tették le-
hetévé ugy, hogy magas nyereséget hoztak a befektetoknek is.

Az igazi fellendiilést azonban az hozta meg a birodalom balkani térségében,
amikor a dalmdciai kikotok felé kiépiiltek a megfeleld vasuti dsszekittetések, me-
lyek lehet6vé tették, hogy a kozeli Adrian keresztiil bekapcsolddjanak az Europa-
val, illetve a vilaggal folytatando tengeri kereskedelembe.

3. A vasiti személyforgalom gyengeségének okai

Az 1889-ben bevezetett (Baross-féle) zonatarifanak tulajdonitja Edvi Illés Sandor,
hogy Fiume személyforgalma 1886 és 1895 kozott csaknem a hétszeresére nott.
Ennek ellenére Budapestrél inditott ,,.filléres gyorsvonatok” kedvezményezettje-
ként Fiume a vasuti személyforgalomban orszagos viszonylatban meglepden
gyenge teljesitményt mutatott fel. Olyannyira, hogy a fajlagos utasszam tekinte-
tében a magyar varosok kozétt az utolsok kozé tartozott.

1900-ban ezer lakosra minddssze 218 utas jutott, joval kevesebb mint az alfoldi (agrarstrukta-
raju) kozépvarosokban, vagy a szarnyvonalvégi Gyongydson. (Az ennél kevesebb mozgalmas par
varos kozotti Selmecbanya helyzetét a jellemzGen autochton népesség, a telepiilésiiket ritkan elha-
gy6 banyaszok magas aranya magyarazza, akikhez képest a Banyaszati Akadémia tanuldi tal keve-
sen voltak ahhoz, hogy idénkénti hazautazasaikkal szamottevé forgalmat keltsenek.)

Fiume lakossaganak igen gyenge (vasuti) mobilitdsat nem indokolta a foglal-
kozas szerinti 6sszetétele, mivel a kifejezetten urbanus népesség (vallalkozok, ke-
reskeddk, pénzemberek stb.) magas aranyt ért el, de széles réteget alkottak a szel-
lemi szabadfoglalkozastak, értelmiségiek €s a tisztviselk is, akik a fizikai mun-
kat végzokhoz képest joval gyakrabban valtottak vonatjegyet. Kiilonésen nehezen
érthetd az alacsony mobilitas a Magyarorszagrol Fiumén keresztiil Abbaziaba
tidiilésre utazok ezrével is szamolva, akiknek tobbsége hazatéroben minden bi-
zonnyal Fiumében valtotta meg a menetjegyét. (Ahogyan az osztrak vendégek is.)

Fiume azonkiviil nem csupan a Magyarorszaggal 6sszekotd fovonalnak volt a
végallomasa, hanem Trieszttel és az isztriai vasuthalozattal valo 6sszekottetést él-
vezve nyugati iranyba utazok is indultak palyaudvararol.

A feltiinden kevés utast inkabb a varos etnikai Osszetétele magyarazhatja. A
magyarok aranya még az els6 vilaghabort elétt is alig volt tobb egytizednél. Az
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allami tisztviselok, magyar tanarok kivételével a mobilabb tevékenységet folyta-
tok tobbsége sem elsdsorban Magyarorszag, hanem az osztrak és magyar—horvat
partvidék, Trieszt és Olaszorszag felé vonzodott — azaz a hajokra tobbszor annyian
valtottak jegyet, mint a vonatokra (12. tablazat).

12. tablazat:
A hajon és vasuton induld utasok szama, 1900-1913, %

Ev Vasuti palyaudvarrol Hajoallomasrol
Osszesen ebbdl szomszédos Osszesen ebbdl az osztrak—magyar
forgalomban partvidékre utazo
1900 96 649 30 642 269 934 257 815*
1913 118514 47 963 306 514 288 933

*Kizarolag a Magyar—Horvat Tengeri G6zhajozasi Rt. adatai.
Forras: Magyar Statisztikai évkonyv 1900 és 1913 adataibdl szerkesztette a szerzo.
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F.B. ADALEKOK FIUME ES TRIESZT VERSENGESEHEZ

Az 1860-as években

— Fiume elérése a hattérorszagbol csak vizi szallitas (Duna, Tisza, bacskai
csatornak, Szava/Drava/Kulpa) és tarszekeres fuvarozas kombinaciojaval
volt lehetséges;

— Trieszt elérése vasuton 1857-t61 Magyarorszag tobb régidjabol, kdzvetlenil
azonban a Dunantul északnyugati felébol a Déli Vasuton joval kedvezobb
helyzetet teremtett.

A magyar vezérkikotére nézve igy kialakult veszélyes helyzetet jelzi, hogy
1857 és 1867 kozott Trieszt forgalma 280 millié mazasrol 320 millidra noveke-
dett, ellenben a fiumei kik6tében az 1854. évi 14 millié mazsarol 1866-ra 18 mil-
liora, 1867-re pedig 11 millié mazsara fogyott a ki- és berakott aruk mennyisége.
Fiume valsagos helyzetbe keriilt az osztrak kézben 1év6 halozat akadalytalan ter-
jeszkedése kovetkeztében.

Magyarorszag szamara ezért elsérendii feladatta valt Fiume Trieszttel szem-
beni piacvesztésének megallitasa, a lejtmenet eldmenetellé valdo megforditasa. Eh-
hez elengedhetetlen volt a magyar kik6téhoz vezetd vastut megépitése és a fiumei
kikoto felfejlesztése, korszeriisitése. Szamolni kellett természetesen Trieszt fejlo-
désével is. A magyar kereskedelmi flotta szamara gézhajok beszerzése (a viszony-
lagos Onallosag érdekében) sem varathatott magara.

Gazdasagi potencialjahoz képest Magyarorszag erején feliili mértéken mozgo-
sitotta eszkozeit, épitette ki nemzetkdzi tengeri kapcsolatait az egyetlen kereske-
delmi kikotoje fejlesztése érdekében.

Trieszthez képest bo masfél évszazadnyi késéssel (1873-ra) megépiilt ugyan a
Fiume és Buda ko6z6tti vegyes tulajdonu palyalanc, majd ajabb kilenc év elteltével
magyar allamvasttként tizemelhetett az immar Budapest-Dombévar—Gyékeé-
nyes—Zagrab—Karolyvaros—Fiume vonal, de forgalma egy ideig elmaradt a vara-
kozastol. Szinte hihetetlennek tiinnek a 13. tablazat adatai, melyek szerint a ma-
gyar export hagyomanyos aruinak forgalma még az 1880-as években is vissza-
esett, mikozben ugyanazok a portékak igencsak hozzajarultak Trieszt forgalma-
nak ,,diiborgéséhez”.

Szerencsére mas aruféleségek erdteljes ndvekedése (révid stagnalas utan) bo-
ven ellenstlyozta az omindzus aruk ,,minusz” iranyzatat, ami a teljes forgalom
novekedésében nyilvanult meg.

Ertékadatok alapjan mar bonyolultabbnak mutatkozott a kikoték teljesitmény-
viszonya. Trieszt teljes kikotdi forgalma pénzértékben a kiegyezéskor még nagy-
sagrenddel multa feliil Fiumét, majd a millennium eldtti évben mar nagyjabol ha-
romnegyed-egynegyed, 1913-ban pedig négyo6téd-egyotod arany alakult ki. Azaz
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a tomegalapu viszonyszamokhoz képest értékalapon erdsebb folény jellemezte
Triesztet. Atlagost tekintve fajlagosan étékesebb (magasabb feldolgozottsagi
foku, magasabb aron értékesithetd) arukat rakodtak Triesztben.

13. tablazat:
Trieszt és Fiume kikotod arukereskedelmének véltozasa (6téves atlagban szamolt
tomeg mennyiségek alapjan) az 1879—1883 és az 1884—1889 évi id6szak kozott

Aru Fiume Trieszt
Gabona —46,75 +21,43
Liszt 7,71 +56,28
Bab -26,28 +12,01
Petrdleum -38,40 +347,24
Horddédonga —42,00 +94,79
Rizs -9,14 +412,92

Forrds: Denkschrift der Triester Handelskammer Triest 1890. p. 16.
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F.C. TRIESZT ES FIUME POZICIOJANAK ALAKULASA
AZ EUROPAI KIKOTOALLOMANYBAN

Amikor meg kell allapitani egy kikoto helyét az eurdpai kikdtéallomanyban, erre
tobbféle mutatd is kinalkozik. Ha eltekintiink a hinterlanddal valé dsszekottetés
infrastruktaraitol és csupan magara a kikoto potencialjara szoritkozunk, a legcél-
szer(ibb lenne a forgalmi kapacitasokat szamba venni. (Azaz hogy teljes kihasz-
nalas mellett mekkora forgalmat képes kezelni.) Ilyen (megbizhat6) adatok hia-
nyaban a tényleges évi forgalom adataira hagyatkozhatunk.

A kikotok sorrendjének folyamatos valtozdasa a szamos ismert és ismeretlen
(esetleg sejtett), raadulasul nem (mindig) szamszeriisithetd tényezé komplex ha-
tasnak kovetkezmenye.

Mindezek miatt az id6beni pozicidvaltozasokat csak nagy vonalakban tudtuk
kdvetni — mar csak az adatok hézagossaga miatt is.

Konkrétan inkabb csak a valamennyi kikoto fejlédésére kisebb-nagyobb mér-
tékben hat6 altalanos gazdasagi/politikai valtozasok alapjan értelmeztiik az id6-
beni folyamatokat, az egyedi hatotényez6k megismerésére csak korlatozottan volt
modunk.

A ,,g6zkorszakban” (azaz a gépi/gdziizemu gyaripari tomeges arutermelés és a
vasuthalozatok kiépiilése idején) a kornyez6 (az Alpok—Adrianal tagabb) nagytér-
ségben végbemend hatasokat és orientaciokat valtoztaté nemzetkozi politikai fo-
lyamatok kovetkezetében a potencialis (foldrajzi/elméleti alapon meghatarozhato)
€s a tényleges/funkcionalis rivalis kikotok korében is valtozasok észlelhetok.

A forgalom mérete és egyben gazdasagi jelentdsége tekintetében Eurdpa nagy
kikotérégioi kozott végbemend folyamtos valtozasban a 19. szazadban az els6
igazi ,,1épcs6” akkor alaklt ki, amikor at addig er6s folénybenn 1évo brit vilagki-
kot6k (London, Liverpool stb.) mogé megkez6dott a Schelde, Rajna—Elba torko-
lati északi-tengeri kikotok felzarkozasa és a mediterran kikotok (Marseille és Ge-
nova kivételével) kikeriiltek a nagy fontossaguiak sziik korébol.

Trieszt pozicidja igencsak gyengén alakult az 1860-as években. A nagy multa
Genovan kivill még Livorno is megel6zte az aruforgalom méretében Triesztet, s6t
a lényegében provincialis jelentéségli Napoly (a Napolyi Kirdlysag fovarosaként)
sem maradt el az osztrak kikototol.

Annak ellenére, hogy Trieszt kapacitasat az 1870-es évek elején kezd6do bo-
vitési munkalatok novelték, az 1862 és 1881 kozotti idészakban a hajoforgalom
novekedésének iitemét tekintve (Livorno kivételével) a leggyengyébb dinamikat
mutatta (a minddssze 48%-0s ndvekedésével, mikdzben versenytarsai bo két-
szer/két és félszer gyorsabbak voltak). E folyamatra hatassal volt az egységes
Olaszorszag létrejotte (1866) és a Szuezi-csatorna megnyitasa (1869), de az 1873.
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évi pénziigyi valsag is. Ezért el6szor Genova folyamatosan, majd 1881-ben Na-
poly, Livorno és Messina is megel6zte Triesztet. Akkor mar a foldrajzi fekvés
nagy szerepet jatszott a kikotok teljesitményében. Legtobbet profitaltak a csator-
nabol a Port Szaid—Gibraltr tengeri utvonalhoz kdzel fekvé Appennini-félsziget
¢és Szicilia kikotdi. (Az utobbiak forgalmdnak nem csekély részét a helyi banya-
szati termékek tették ki.)
A tobbi négy kik6t6hoz mérten a hajoforgalom ndvekedésének iiteme Trieszt-
ben
— legkisebbnek bizonyult az 1871-1895. években,
— masodik leglassibb (Hamburg utan) az 1900-1905. évi rovid idészakban,
ellenben
— amessze leggyorsabb lett az 1905-1912. évbekben (14. tablazat) az 1890-
es években végzett nagyszabasu kikotofejlesztések nyoman.

14. tablazat:
A tengeri hajoéforgalom novekedésének mértéke néhany eurdpai kikdtdben a ton-
natartalom alapjan, %

Ev Trieszt Genova Marseille Antwerpen Hamburg
1871-1875 4,28 14,79 18,57 14,81 48,83
1875-1880 10,76 17,71 37,78 44,35 31,54
1880-1885 14,03 49,84 16,54 11,01 36,28
1885-1890 16,05 19,43 13,86 40,93 40,46
1890-1895 19,61 18,09 -1,61 12,15 20,32
1871-1895 82,83 185,58 113,30 190,83 350,94
1900-1905 39,07 56,55 60,69 47,32 29,15
1905-1912 52,31 10,24 30,12 39,00 30,70

Forrds: Hausbrandt 1991. p. 292; Osterreich-Ungarn Export-Verein Enquete, p. 10; Triester
Handelskammer, Bericht 1913. p. 112.

Bar a 19. szazad végétdl a holland és belga kikotokben megkezdddott a forga-
lomkoncentracié, azonban Hamburg még a 20. szazad elején is képes volt meg-
Orizni e vezetd helyét az aruforgalom tomege tekintetében Rotterdammal és Ant-
werpennel szemben. Ezekhez képest gyokeresen mas dimenzid jellemezte az at-
lanti partokon Brémat, Amszterdamot és Le Havre-t. Ugyan a holland és belga
kikotok besegitettek a Német Birodalom tengeri szallitasi igényeinek teljesité-
sébe, azonban a sajat kikotoknek még nagyobb volt a sulya a maihoz képest.

A mediterran kikotok koziil az északi-tengeriekhez képest kozel nagysag-
rendelig kisebb Marseille és Genova kozotti nem szignifikans kiilonbség a francia
kikotd javara novekvo iranyzatot vett fel 1905 és 1913 kozott. Az ezekhez képest
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még feleakkora forgalmat sem produkaléd Trieszt nemcsak Fiumét, hanem Velen-
cét és megeldzte (14. tablazat).
A forgalom névekedésének iiteme és mérete a 19. szazad végétol a vilaghabo-
raig (évi atlagban) forrasmunkaktdl fiiggen tobb valtozatban tanulmanyozhatd
(15-16. tablazat).
Az évi novekedés litemérdl sz616 adatokat az egyes korabeli szerzok tobbsége
csupan néhany évre kozolte, raadasul nem is ugyanarra a kikotéallomanyra vonat-
koztatva, mikozben a mutatdk hasznalata is igencsak valtozo.
Az elsé harom kikoto:
— 1894 ¢és 1903 kozott az érkezd hajok tonnatartalmat tekintve Rotterdam,
Fiume és Antwerpen (Gonda 1906);

— az 1905-1909. években az érkezd hajok tonnatartalma alapjanTrieszt, Ve-
lence, Bordeaux (Wurmbock 1974);

— az 1908-1912. években az aruforgalom tdmege alapjan Amszterdam, Ant-
werpen és Velence (Escher 1917);

— az 1905-1912. években az éruforgalom alapjan (erdsen sziikitett korben)
Velence, Fiume és Hamburg (Hausbrandt 1991).

15. tablazat:
Trieszt és Fiume pozicioja Eurdpa kikotoi kozott a 20. szazad els6 évtizedében
tonnatartalom alapjan

Kikoto A kikotékbe befutod hajok tonnatar- Novekedés
talma 6sszesen (BRT)
1905 1909 BRT %

Hamburg 10380 775 12 184 268 1803 493 17,3
Antwerpen 9900 305 11940 332 2 040 027 20,6
Rotterdam 8339313 9973799 1163 486 19,6
Marseille 7824 854 9143711 1318857 16,9
Genova 6 445 453 7731492 1285339 19,9
Le Havre 3833938 4 636 451 752 413 19,4
Trieszt 3002 026 4008 010 1005 984 33,5
Bréma 3350198 3958 005 607 807 17,8
Bordeaux 1999183 2651151 651 968 24,5
Amszterdam 2 066 435 2 486 363 415928 20,0
Fiume 2107076 2 325807 218731 10,4
Dunkerque 2071275 2191703 163 165 7,7
Velence 1721530 2191703 470173 27,3

Forras: Wurmbock 1974. p. 57. (Az eredeti adatok forrasa a Jahresberichte der Triester Handels-
kammer megfelelé évfolyamai.)
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16. tablazat:
Europai kikotok™ hajoforgalma novekedésének mértéke az 1908-1912.
¢és az 1900-1910. években

Kikoto Az atlagos évi novekedés szazalékban
az 1908-1912. évi idészakban | az 1900-1910. évi iddszakban
Trieszt 5,59 7,56
Amszterdam 4,98 4,66
Antwerpen 4,11 5,56
Bréma 3,99 4,66
Velence 3,11 3,52
Fiume 3,00 2,50
Marseille 2,63 5,38
Hamburg 2,33 4,38
Rotterdam 2,05 6,08
Le Havre 2,00 4,68
Genova 0,80 3,0

*A Brit-szigetek orszagainak kikot6i szamitason kiviil maradtak.
Forrads: Androvi¢ 1918. p. 129.

Harom szerz6 szerint Triesztben 1913-ban nagyjabol feleannyi hajo fordult
meg mint a nyugat-eurépai megakikotokben és egyharmad annyi arut rakodtak.
Kovetkezésképpen a hajok atlagos nagysaga is joval kisebb kellett legyen. Ezt
vildgosan igazolja (a ma igen rangos) Bréma, ahol ugyan kevesebb hajo kotott ki,
viszont atlagosan tobb, mint kétszer annyi arut hoztak és vittek el a hajok mint az
osztrak kikotében.

A t6bb szerzo6tdl szarmazd hajoforgalmi és aruforgalmi adatok szerinti sor-
egy hellyel valo eltérés. Minddssze Antwerpen 1912. évi kétféle forgalmaban ado-
dott hadrom helynyi kiilonbség a hajoforgalom javara (17-18. tablazat).

1. A sziikebb és ,,tagabb” Europa kikotoallomanyanak kiilonbsége

A korabbiakban a Monarchia két vezérkikotojét az egykori szerzok altal onkénye-
sen sztkitett europai allomanyon beliil lehetett meghatarozni. Ezzel szemben
Escher egyik tablazata mar a két legnagyobb brit kikot6t és Konstantinapolyt is
tartalmazza. Az 1912. évi ,, tagabb” Europadra vonatkozo dallomannyon beliil Tri-
eszt és Fiume helye mar korantsem olyen kedvezd, mint a hagyomanyosokon beliil
(19. tablazat).
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17. tablzat:

Eurdpai kikotok aruforgalmanak atlagos novekedése az 1908-1912. évi
id6szakban (tomegalapon

Kikotd Millié mazsa %

Rotterdam 7,254 4,27
Hamburg 7,890 3,64
Antwerpen 7,621 4,99
Amszterdam 1,917 6,43
Fiume 0,724 4,60
Bréma 2,221 3,97
Genova 2,126 3,28
Marseille 2,376 421
Velence 1,260 4,96
Le Havre 0,186 0,60
Trieszt 2,201 1,52

Forras: Biichelen 1917.

18. tablzat:

A tengeri forgalom ndvekedése néhany eurdpai kikdtében 1905 és 1912 kozott

(tdmegalapon)

Kikoto millio mazsa |novekedés,| millio mazsa |n6vekedés,| millid mazsa | névekedés,
% 1905-1912 %

1905 | 1912 |1905-1912| 1905 | 1912 % 1905 | 1912 |1905-1912
Trieszt 155 | 204 31,6 7,6 9,8 28,9 23,1 | 30,2 30,7
Hamburg 121,0 |166,5 37,6 555 | 81,1 46,1 76,5 |247,6 40,3
Marseille 38,8 | 55,5 43,0 23,7 | 21,7 16,9 62,5 | 83,2 331
Genova 478 | 62,0 29,7 89 | 11,7 31,5 56,7 | 73,7 30,0
Velence 16,6 | 25,0 50,6 2,4 3,7 54,2 19,0 | 28,7 51,1
Fime 6,1 8,8 44,3 79 | 11,0 39,2 140 | 19,8 444

Forras: Hausbrandt 1991. p. 292; Triester Handelskammer, Bericht 1913. p. 116. és a szerz6 ki-

egészitd szamitasai.
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A nagy europai kikotok hajoforgalma 20. szdad elején (tonnatartalmuk alapjan)

19. tablazat:

Kikoto A befutd hajok tonnatartalma
1900 1908 1912 1913

London . . 18 745 012 .
Liverpool . . 15 147 387 .
Konstantinapoly . . 15099 141 .
Antwerpen 6 720 150 11 051 644 13761591 .
Hamburg 8037514 11 914 250 13567 913 14 241 894
Rotterdam 6326 901 8994 797 12 094 030 13056 174
Marseille 4630 599 88 992 803 9682 321 10 509 048
Genova 4117 027 6 988 462 7 104 904 7 089 859
Bréma 2194 059 3882635 4 952 459 5251 267
Le Havre 2 136 262 4 546 006 4902 404 .
Trieszt 2158624 5606 851 4 572 588 5480074
Amszterdam 1812 522 2472171 2869 363 .
Fiume 1681 151 2102721 2 564 665 2898734
Velence 1295217 1922228 2231593 2338009

Forrds: Escher 1917. p. 66-68.

Bar Torokorszag legnagyobb varosanak keleti része és a teherkikotok tobbsége
is mar foldrajzilag Azsidhoz tartozott, azonban az 6ridsvaros centruma minden
vonatkozasban a Boszporusz eurdpai partjan alakult ki. Teljes mértékben indokolt
volt tehat megjeleniteni Konstantinapolyt (a mai Isztambult) is az eurdpai kikotoi
statisztikaban, melynek forgalma Liverpoollal vetekedett. Amennyiben a kikot6-
allomanyhoz tartozoként kezeljiik a Brit-szigeteken és Eurdpa délkeleti peremén
1éviket, még mindig nem tartunk a teljeskortiségnél, mert teljesen homalyban ma-
rad Oroszorszag. Szentpétervar forgalma az 1910-es években feliilmulta a fiumeit
a korabeli orosz lexikon szerint.

Kaér, hogy Escher (1917) adatai csupan a befutd hajok tonnatartalmarol szélnak
¢és nem egésziiltek ki az arutdmegre vonatkozokkal. Azonban igy is elegendének

Matkovi¢ (1963) ugyan Eurdpa vezetd kikotodi koze tartozonak latta Triesztet,
mely a vilag legjelentdsebb tengeri, kereskedelmi piacai koz¢é tartozott és a levan-
tei kereskedelemben vezeté helyet foglalt el (p. 1.), azonban az ilyen magasra po-
ziciondlast tilzottnak itéljiikk Escher (1917) kétféle mutatot is tartalmazo tablazata
alapjan.

Szdamos korabeli €s az utdbbi évtizedekben megjelent magyar publikdcio sze-
rint Fiume Eurdpa tizedik legnagyobb kikétdje volt. Ez még Escher 19. tiblazata
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alapjan sem pontos, amely (hagyoményosan) csak a sziikitett (ezért torz) allo-
manyt demonstralja. Valojaban (az 4rutdmeg alapjan) Velence utan a 11. helyet
foglalta el a 20. szazad elején. Az igazi europai allomanyon beliil viszont Fiume
a 13-14., Trieszt pedig a 10-11. helyezett lehetett.

rasok kiilonbozé idészakokra vonatkozo és eltéréd mértékegységben megadott
adatainak nagyon korldtos dsszehasonlithatésagdval. (Raadasul a szerepeltetett
kikotok szama sem azonos az egyes forrasokban és nem ismeretes a rakomanyok
atlagos fajstlya sem.)

Nagy altalanossagban az kideriil, hogy a hajok szamaban elért jobb helyezés-
hez képest a teherdru-forgalomban Trieszt valojaban az utolsé el6tti helyen allt
az europai kikoték soraban a forgalom 20. szdazad eleji dinamikdja tekintetében. E
hatranya az atlagosan kisebb hajok fogadasabodl adodott, ami egyuttal Ausztria
vezérkikot6jének gyengébb termelékenységéhez is vezetett.
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TABLAZATOK

F.I. tabla:
A magyar kereskedelmi hajoallomany novekedése 1867-1915
Ev Magyar hajoallomany dsszesen*
hajok szama index tonnatartalma index

1867 527 100,0 71761 100,0
1881 471 89,4 67 188 89,4
1890 467 88,6 54 606 76,1
1900 438 83,1 69 397 96,7
190 455 86,3 111 636 155,6
1913 545 103,4 144 438 201,2
1915 541 102,7 148 162 206,5

*G0z0s €s vitorlas dsszesen.

Forrds: Magyar Statisztikai Evkonyv megfeleld évfolyamai, tovabba Fume hajo- és aruforgalma
megfelelé évfolyamai, 1915; Fiume hajoforgalma lobogdk szerint 1915-ben. Magyar Statiszti-
kai Evkényv, 1915. p. 198.

F.11. tabla:
Trieszt szabadkiko6td hajoforgalma 1913-ban

Orszag Erkez§ Induld Osszesen

hajok tonnatar- hajok tonnatar- hajok tonnatar-

szama talma szama talma szama talma
Belgium 1 1741 1 2 460 2 42 01
Kréta 5 1795 6 256 11 2051
Ciprus 32 65 150 51 10 506 83 75 696
Franciaorszag 71 71626 66 65 824 137 137 450
Németorszag 37 63 596 39 66 754 76 130 350

Nagy-Britannia

és Trorszag 108 222 115 65 101170 173 323285
Gorogorszag 69 44 469 59 39926 128 84 395
Olaszorszag 556 279911 483 297 032 1039 576 943
Malta 2 593 1 1378 3 1971
Montenegrd - - 5 2017 5 2017
Hollandia 5 7608 10 20223 15 27 831
Portugalia - - 7 11176 7 11176
Romania 36 85037 45 104 297 81 189 334
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F.II tabla folytatasa

Orszag Erkez6 Indulé Osszesen

hajok tonnatar- hajok tonnatar- hajok tonnatar-
szdma talma szdma talma szama talma

?Fre"lfjt‘;r_ iz‘;‘a’er) 75 | 144034| 111 | 222535 | 186 | 366569
Spanyolorszag 66 65 263 59 54 343 125 119 606
Eurdpai Torokorszag 91 84 693 116 116 979 207 201 672
Eurépa 1154 1137631 1124 1116 876 2278 2 254 507
Algir 5 4103 3 3689 8 7792
Egyiptom 63 167 611 66 179267| 129 346 878
Marokko 27 25517 27 25520 54 51037
Tripoli (Libia) 10 5566 15 12714 25 18 280
Tunisz 10 9 587 6 7271 16 16 858
Afrika 115 212 384 117 228 461 232 440 845
Kina 8 21858 13 35 660 21 57510
Filop-szigetek 1 2908 - - 1 2908
Japan 1 4 870 12 46 862 13 51732
Brit Kelet-India 12 30998 41 137 728 53 168 726
Azsiai Torokorszag 5 6035 18 27128 23 33163
Azsia 27 66 669 84 247 378 111 314 039
Argentina 5 4103 3 3683 8 7786
Brazilia 11 20343 12 21394 23 41737
Kanada 14 75 186 14 75231 28 150 417
Brit Nyugat-India 1 1138 - - 1 1138
USA 80 38 787 71 281755 151 669 628
Amerika 111 488 643 100 382 063 211 870 706
Ausztralia 8 16 788 8 16 470 16 33258
llfg‘zlg":)‘ilsgc‘zgzet 1415 |1922115| 1433 | 1991248| 2848 |3913355
Belfoldi 6sszesen 700 997 741 664 840815| 1364 1838 556
Teljes forgalom 2146 3042 403 2134 3059754 4280 6 102 157

Forras: Statistik des Triester Hafens 1913. p. 21.
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F.I11. tabla:
Fiume g6z0s és vitorlas hajo forgalmanak orszagok és lobogok szerinti aranyai
1913-ban, %

Orszag/lobogd G6z0s0k Vitorlasok

neve szma tonnatartalma szdma tonnatartalma

orszag | lobogd | orszag | lobogd | orszag | lobogd | orszag | lobogd

1. Erkezés
a) A szomszédos forgalomban

Magyar 43,5 86,5 43,8 88,9 21,8 14,6 17,2 10,7
Osztrak 56,5 13,4 56,2 29,9 78,2 66,0 82,8 66,1
Olasz - 0,1 - 0,5 - 18,4 - 19,3
Dan - 0,0 - 0,6 - - - -
Gorog - 0,0 - 0,1 - 1,0 - 3,9

Osszesen 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0

b) A tavolsagi forgalomban

Magyar - 68,9 - 38,1 - 2,1 - 4,2
Osztrak 45,4 15,3 22,7 32,0 46,2 40,2 39,1 26,3
Trieszti 1,7 — 0,6 — 0,9 — 0,6 —
Német 1,4 1,4 2,4 2,5 — - _ _
Olasz 21,3 8,0 12,6 6,3 52,0 56,0 46,8 64,1
Francia 2,6 - 2,9 - - - - -
Spanyol 2,2 - 2,4 — — - - —
Belga 0,2 - 04 - - - - -
Holland 0,5 0,0 1,2 0,2 - - - -
Brit 4,7 48 9,5 18,9 - - - -
Orosz 0,0 - 0,1 — - - - -
Roman 0,2 - 0,1 - - 0,1 - 0,4
Montenegroi 0,5 - 0,2 — - 0,1 - 0,1
Alban 0,8 - 0,1 - - 0,1 - 0,0
Gorog 1,6 1,4 0,9 1,6 0,5 0,8 2,4 3,8
Brit birtokok 2,3 - 7,4 - - - - -
Japan 0,5 - 2,0 - - - - -
Egyiptomi 0,1 - 0,2 - - - - -
Libiai 0,1 - 0,1 - 0,0 - 0,7 -
Tunéziai (Tunisz) 1,0 - 11 - - - - -
Algériai 0, - 0,2 - - - - -
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F.II tabla folytatisa

Orszag/lobog6 G6z06s0k Vitorlasok
neve sz4ma tonnatartalma szama tonnatartalma
orszag | lobogd | orszag | lobogd | orszag | lobogd | orszadg | lobogd
Marokkoi 0,9 - 0,9 - - - - -
USA-beli 1,8 - 13,3 - - - - -
Brit nyugat-indiai 0,0 - 0,0 - 0,1 - 15 -
Brazil 0,4 - 0,9 - - 0,1 0,6
Chilei 0,0 - 0,1 - - - - -
Argentin 1,1 - 3,5 - 0,3 - 8,9 -
Ausztral 0,4 - 0,9 - - - - -
Egyéb orszagok 0,2 - 0,4 - - - - -
Dan - 0,2 - 0,2 - - - -
Norvég - 0,0 — 0,1 - - - -
Svéd - 0,0 - 0,2 - - - -
Magyar - 68,9 — 38,1 - 2,1 - 42
2. Indulas
a) A szomszédos forgalomban

Magyar 43,2 86,8 43,7 90,1 18,8 149 18,2 13,7
Osztrak 56,8 13,2 56,3 9,4 81,2 67,5 81,8 72,4
Olasz - 0,0 - 0,2 - 17,6 - 13,9
Angol - 0,0 — 0,3 - - - -

Osszesen 100,0 |100,0 |100,0 |100,0 |100,0 |100,0 |100,0 |100,0

b) A tavolsagi forgalomban

Magyar - 68,8 - 38,0 - 2,5 - 4,0
Osztrak 42,6 14,8 18,9 31,8 40,2 39,8 26,4 26,2
Trieszti 1,7 - 0,6 - - - - -
Német 1,3 1,4 2,5 2,4 - - - -
Olasz 23,3 8,3 124 6,3 56,9 56,1 58,7 64,1
Francia 3,1 - 3,5 — 0,3 - 55 -
Spanyol 2,3 - 2,5 — - - - -
Portugal 0,1 - 0,1 - - - - -
Belga 0,3 - 0,6 - - - - -
Holland 0,3 0,1 0,6 0,3 - - - -
Brit 4,6 4,9 8,7 19,0 - - - -
Orosz 0,7 - 1,9 - - - - -
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F.II tabla folytatisa

Orszag/lobog6 G6z06s0k Vitorlasok
neve szama tonnatartalma szama tonnatartalma
orszag | lobogd | orszag | lobogd | orszag | lobogd | orszadg | lobogd
Roman 0,2 - 0,6 - - 0,1 - 0,4
Bolgér 0,5 0,0 0,9 0,0 - - - -
Montenegroi 0,4 - 0,1 - - 0,1 - 0,1
Alban 1,4 - 0,3 - 0,7 0,1 0,7 0,3
Gorog 2,2 1,3 1,3 1,6 1,4 1,0 6,8 6,1
Brit birtokok a
Foldkozi-tenger- 0,1 - 0,3 - - - - -
nél
Torok 7,2 - 16,7 - - 0,2 - 0,3
Brit-indiai 1,4 - 47 — — - - -
Japan 0,5 - 2,3 - - - - -
Egyiptomi 0,0 - 0,0 - 0,1 - 04 -
Libiai 0,6 - 0,4 - 0,3 - 1,2 -
Tunéziai (Tunisz) 0,5 - 0,4 — 0,1 - 0,3 -
Algériai 0,2 - 0,2 — - - - -
Marokkoi 0,9 - 1,0 — - - - -
USA-beli 2,2 - 14,6 - - - - -
Brazil 0,6 - 1,0 - - - - -
Argentin 0,6 - 2,1 - - - - -
Ausztral 0,3 - 0,8 - - - - -
Egyéb orszagok 0,1 - 0,0 - - - - -
Déan - 0,2 - 0,3 - - - -
Norvég - 0,1 — 0,1 - - - -
Svéd - 0,1 - 0,2 - - - -
Boszniai - - - - - 0,1 - 0,5
Osszesen 100,0 |100,0 |100,0 |100,0 |100,0 |100,0 |100,0 |100,0

Forras: Fiume hajo- és druforgalma az 1913. évben. Magyar Statisztikai Kozlemények 54. kotet,

p. 28-31. adataibol szamitotta és szerkesztette a szerzg.
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F.V. tabla
A fiumei kikot6 legfontosabb aru sorrendjének valtozasa 1903 és 1914 kozott
négy éves atlagokban

Aru 1903-1906 1907-1910 1911-1914
sorrend tonna sorrend tonna sorrend tonna

Importaruk sorrendje

K6szén 1. 419 400 1. 1054 080 1. 656 615
Tengeri 2. 362 021 9. 20 385 3. 206 504
Hantolatlan rizs 3. 322134 2. 442 251 2. 495 447
Bor 4. 119 405 3. 147 860 4, 133 668
Narancs, citrom 5. 57 999 5. 59 135 6. 63 696
Nyers juta 6. 50 509 6. 58 310 7. 60 848
Nyers pamut 7. 27071 7. 44703 8. 39578
Nyers dohany 8. 17 375 10. 15174 11. 13196
Olajos magvak 9. 12 835 4. 81 319 5. 91 147
Kavé 10. 9 650 12. 11476 10. 14 360
Nyers fémek 11. 9524 8. 18 488 9. 22718
Pélma- és kokuszolaj 12. 7249 11. 146 618 12. 6 803
Exportaruk sorrendje

Flirészelt fa 1. 710 160 1. 763043 1. 800 814
Liszt 2. 455 059 3. 253 338 4, 242 573
E(;’rm"k s kristalycu- 3. | 326874 2. 355 280 3. | 452155
Donga 4, 207 874 7. 88 246 9. 63 937
Arpa 5. 179 493 9. 78 841 11. 45 816
Nyerscukor 6. 145119 4, 174 242 2. 480 983
Tengeri 7. 140 734 6. 132 840 5. 145 044
Finomitott cukor 8. 88 408 10. 55719 10. 56 623
Buza 9. 83373 8. 84 495 8. 66 002
Bab 10. 67 887 5. 154 271 6. 96 214
Hantolt rizs 11. 34 806 11. 48 137 7. 66 180
Nyers dohany 12. 17 391 12. 24 053 12. 23747

Forrads: Fiume hajo- és aruforgalma 1907, 1911, és 1917. évi koteteinek adatait sorrendbe allitotta
a szerzo.
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A mai szabadkikété-valasztds mel-
lett és egy harmadik kikétd, Koper
felzarkézdsa ellenére, a 20. szdzad
eleji piacterulet-struktara tartésnak
bizonyult. A német kikoéték tovabbra
isversenyeznek az észak-adriaiakkal.
Ennek az idészaknak egy sajdtos szele-
tét, két szomszédos kikétd versengését mutatja be a
szerzd, tovdbbd a kévetkezd kérdésekre keresi a valaszt:

« Az Osztrdk-Magyar Monarchia idején milyen volt a
funkcionalisviszony Trieszt és Fiume koézott?

« A két kikoétd vonzdsteriletének kialakitdsdban
milyen szerepet jatszottak a vasutak?

« Mekkora mértékben fedték at a kikéték szarazfoldi
terltletei egymdst?

+ Milyen médszerekkel védte meg a Burg Trieszt cseh-
orszdgi piacteriletét Hamburggal szemben?

« Mivel jarult hozzd Fiume az osztrdk Dalmdcia
ellatdsdhoz?

Erdési Ferenc (1934) a féldrajztudomdany doktora, a
KRTK RKI kutaté professor emeritusa. F6 kutatdasi
tertlete a kozlekedés és a tavkozlés foldrajza. Mintegy
hdromszdz publikdcid, kéztik 23 6ndllé konyv szerzdje.
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