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Szalkai Gabor

A 19. SZAZADI KOZUTI FORGALOM JELLEGZETESSEGEI
MAGYARORSZAGON ES HAROMSZEKEN!

A 19. szézadban a fejlett vildg kozlekedése sosem
ldtote véltozdsokat élt 4t. A megjelend gépesités és
a vasut feltinése alapjaiban rendezte 4t a kozlekedés
évszdzadokon 4t stabil munkamegosztdsi rendszerét,
amelyben — a nem foly6 menti teriileteken — egyed-
uralkod fogatolt forgalomnak uj helyet kellett taldl-
ni a kdzlekedési munkamegosztds palettdjin.

Magyarorszdgot — Nyugat-Eurépdhoz képest —
néhdny évtizedes késéssel érték el ezek a folyamatok.
A 19. szdzad els6 évtizedeiig a kontinentdlis kozle-
kedés két lebonyolitdja, a belvizi hajézds és a kozuti
forgalom kezdetben egymdst kiegészitve l4tta el a ma-
indl nagysdgrendekkel kisebb szallitdsi igényt timasz-
t6 gazdasdgi rendszert. A tomeges druk szallitdsa csak
a folydkon volt lehetséges, e f8 tit8erektd] vette dt
a fogatolt forgalom a tovabbitds korldtozottan meg-
oldhaté — dm az 6nelldté gazdilkodds koriilményei
kozote csak mérsékelten sziikséges — folyamatdt.

A két alrendszer kivdnatos kozeledése helyett
a kapacitdsbeli eltéréseket ersitette tovdbb, hogy az
1830-as évekre az ipari forradalom technikai boomja
a rendszeres dunai gézhajozds képében is elérte Ma-
gyarorszdgot. E modern kézlekedésforma még inkébb
kitiintetett helyzet(ivé tette a folyé menti térségeket,
mikozben a kozuti hdlézat fejlesztése megakadt a ki-
épitési koltségek el8teremtésénél. Az utak dllapota
gyakran egydltalin nem tette lehet6vé a tdvoli térsé-
gek munkamegosztdsba val6 bekapcsoléddsdt.

E torz helyzetbe érkezett meg a gézhajézishoz
viszonyitva mintegy 10-20 éves cstszdssal a vast,
amelyet technikai paraméterei képessé tettek a hajé-
26 és a kozati hilézat kozti r tavlati betdleésére. Ez-
zel a vasit elébb funkciondlisan a haj6zds és a kozit
kozé, majd azok f6lé helyezkedett, s a tdmeges szal-
litdsokat is lehetévé tevd, a viztdl elszakadni képes
0j kozlekedési méd radikélisan megnovelte a kordbbi
szdrazfoldi kozlekedéshez képest a lehetséges széllitdsi
akciorddiuszt. Emellett a természeti tényezdkedl vald
figgés csokkentésével a kozlekedés megbizhatdsigit
szintén javitotta.

Egyelére kimaradt azonban a fejlédésbdl az ipari
forradalom automatizdldsi folyamataibél legkésébb

részesiil§ kozuti kozlekedés. Méreteinél fogva mind
a hajézds, mind a vasut alkalmas volt a gézgépek al-
kalmazdsdra, a kozuti kozlekedés térnyerésére azon-
ban egészen a belsd égésti motorok elterjedéséig var-
ni kellett.

Ez volt tehdt az a technikatorténeti (ir, amelyben
a kozuti kozlekedés elvesztette kordbbi jelentdségét,
és a hdrom 6 aldgazat koziil az egyetlen dllati erd-
vel hajtott kozlekedési reliktumként kérdésessé vilt,
hogy az 4j feltételek kozote milyen szerepet tolthet be
a hajozds és a vastt mellece?

K6zt versus vastt

Még alig adtik 4t 1846-ban az elsé vasttvonalat
Magyarorszdgon, a reformkor legfontosabb , kozleke-
désfejlesztési koncepcidja” méris pélcdt tort a kozuti
kozlekedés felett. Széchenyi Istvdn nevéhez kotddik
a_Javaslat a magyar kizlekedési iigy rendezésériil cim-
mel irt munka,” melyet az orszdggytilés torvényerdre
is emelt. Javaslatdnak lényege, hogy orszdgos szem-
pontokat figyelembe vev$ gerincvonalak kiépitésére
van sziitkség, mely a hdlézat alapjdc kell, hogy képez-
ze, és ehhez csatlakoztatanddk a regiondlis elldtdsére
felel6s alhdlézatok. Széchenyi helyesen ismerte fel,
hogy 6 hdlézati elemként csakis a vasut johet széba,
a kozutaknak rdhordé szerepet szdnt.

Tervezete egyes elemeit a forradalom bukdsa ké-
vetkeztében mdr nem a magyar, hanem az osztrik
korményzat kezdte végrehajtani, a vasithdlézat visz-
szafogott és osztrék érdekeken alapuld fejlesztése és
az atiigyek rendezése mellett. Az Gthédlézat boviilé-
sét ennek ellenére is novekvd teriileti kiilonbségek
jellemezték, a hdlézat fenntartdsa, kiépitése az utak
hierarchidban elfoglalt helyzete mellett a foldrajzi
adottsdgokedl is fiiggdet. Mig a hegyvidéki teriile-
teken a kisebb jelent8ségli utak is kdvezve épiiltek
ki, addig az Alfold ékként tagolta két részre az or-
szdgot. Allami utak nem léteztek e kozponti térség-
ben, a Duna menti teriiletek és a keleti orszdgrész
kapcsolatdt itt a fokozatosan kiépiilé vastuthdlézat
biztositotta.

! A kutatdsok Hdromszék vdrmegyére vonatkozo részét a Magyar
Allami Eotvos Osztondij timogatta.

2 SZECHENYI Istvin 1848.
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Az abszolutizmus iddszakanak lezdrulta, az Oszt-
rak—Magyar Monarchia létrejotte (1867) jelents-
sen modositotta a kozlekedéspolitikai irdnyelveket.
A Kiegyezést kovetben az utiigyekkel kapcsolatos
feladatok a Kézmunka- és Kozlekedésiigyi Minisz-
térium hatdskorébe keriiltek, utalva ezzel a kozutak
kiépitésének egyik legfontosabb ,finanszirozisi”
forrdsdra. A kozlekedéspolitika irdnyvéltdsat jelezte,
hogy az osztrak kormdnyzat dltal csak relativ révid
osszhosszban kiépitett vastthdlézat fejlesztésére ke-
riilt a hangsdly, amely — féleg az 1870-es években
— a kozathdl6zat elhanyagoldsaval jért egytitt. Ennek
elvi hdtterében tévesen értelmezett, bar mar a Szé-
chenyi dltal is hangoztatott elképzelések (gyorsabb és
harmadannyiba kertil§ vasuti széllitds) dlltak,® kriti-
kus volt azonban, hogy t6bb elképzelés a kozithdls-
zattal valé teljes szakitdst tlizte zdszlajdra.

A kérdést szimos alkalommal, éveken 4t maga
az Orszdggy(ilés térgyalta, az alapvetd nézeteltérést
a vasutra rdhord¢, illetve az azzal parhuzamosan futé
utak fenntartdsdval és finanszirozdsival kapcsolatos
véleménykiillonbség jelentette. Egyes dlldspontok
szerint ugyanis a kozutak idészaka lejdrt, fejlesztésiik
és fenntartdsuk a vasutépitésekhez képest gazdasi-
gilag meg nem tériil§ befektetésként volt kezelen-
dé, a parhuzamosan kiépitett infrastrukedrak pedig
a forrdsok talzott teriileti koncentricidjit jelentet-
ték.* Raciondlisabb és szélesebb litékorre vallottak
azok az elképzelések, melyek a két szdllitdsi méd el-
téré lehetdségeibdl kovetkezden azok egymdst kiegé-
szit szerepét hangsulyoztdk. Mivel a vasit kozvetlen
hatdsa 6nmagaban csak a vonalak melletti sztik sdv-
ban érvényesiilhetett, igy a vasut dltal szillitott uta-
sok, javak szétosztdsaért felels tithdlézat fejlesziése,
fenntartdsa, a vasuthdlézatba nem kotote telepiilések
kozuti megkozelithetdségének biztositdsa elsérendi
érdek volt.

De aldtdmasztottdk a pdrhuzamos utak fontos-
sdgit is, részben haddszati, részben ,logisztikai” ér-
vekkel. A vasttvonalakat ugyanis sokkal konnyebb
szallitasra alkalmatlannd tenni; illetve rovid tavolsa-
gokra a kozat — a vastti rakodds iddigényessége miatt
— mdr akkor is kedvez8bb volt a vastitndl.?

1877-re a két hélézat eltérd titemii fejlesztése kri-
tikus dllapotokat idézett elé: ,Mig a forgalom kony-
nyitése érdekében, az orszdgra sulyosan nehezedd
ildozatok 4ran, vastathdlézatunk hosszit az utolséd
10 év alatt majdnem meghdromszoroztuk: kézuta-

ink fejlesztése a vasutak épitésével 1épést nem tartott,
ugyannyira, hogy igen sok vidéken a vasut szolgaltat-
ta el6nyoket felhaszndlni nem lehet, mert a vasutak-
hoz vezet§ utak allapota vagy éppen akaddlyozza,
vagy legaldbb szerfelett neheziti, és ezzel megdrégitja
a szallitdst”.°

A vidékrdl érkezd képviseldk beszamoléi szintén
aldtdmasztottdk, hogy az utak karbantartdsinak el-
maraddsa vagy a csapadékos iddszakok hosszii idére
nagyobb térségek elérhetéségét is lehetetlenné tudtdk
tenni. Pavlovits Istvdn a postaforgalom ellehetetlenti-
1ésérél szamolt be, Orbdn Baldzs pedig a Székelyfold
kozlekedési problémdira mutatott ra:

LA postinak 6t, s6t tiz nap is kell, mig Pestrdl
(...) Ujvidékre érkezik, ha kiilonben sérba vagy vizbe
nem tapadt, vagy lovai az it nyomoruasigai kovetkez-
tében 6ssze nem rogytak, amidén a posta 2 hétig is
kimaradt. (...) Réviden mondva, ezen tekintetben
odalenn valédi barbar dllapotban éliink”.”

»A parajdi utak jirhatatlansdga igen nagy mér-
tékben csokkenti az dllam bevételét, amennyiben
a hatdrszél kozelében lakék leginkdbb kilfoldrdl
csempészett soval élnek azért; mert torvényes paraj-
di séhoz vonémarhdjuk kockdztatdsa nélkiil hozzd-
férni nem lehet”.®

Az utak fenntartdsa nemcsak a vasdtidllomdsok
megkozelitése, hanem a telepiilések kozotti forgalom
miatt is fontos volt. A kis-kozepes tdvolsdgii mezd-
gazdasdgi fuvarozds ugyanis tovdbbra is kdzaton
zajlott, az 1880-as években Budapest 100, a vidéki
varosok 40 km sugart korzetében ltedk el a véro-
si lakossdgot szekéren széllitott friss druval.” A kor-
szakban a telepiilés-vasutdllomds viszonylat (6-12
km) volt a leggyakoribb szekerezési tévolsdg, de még
31 olyan mikrorégidja volt ekkor Magyarorszagnak,
ahonnan 20 km feletti tdvolsdgra fekiidt a legkoze-
lebbi vasutillomds.'°

A vasuttdrsasigoknak idébe tellett felismerni,
hogy a kézatban ne konkurencidt, hanem a forgal-
mukat noveld, rdhordé aldgazatot ldssanak. 1870-
ben Tisza Lajos' miniszter még a vasutak ellenséges
hozzdilldsdrdl szdmolt be, amelyek gyakran nem
szivesen vagy dron feliil szallitottdk a kavicsot az tt-
épitésekhez.

Viltozds e téren 1873-tdl, a gazdasigi visszaesés
vasuti forgalmat is lecsokkentd hatdsdra tortént, ami-
kor a vasuttdrsasigok felismerték, hogy az uthdlézat,
féleg a bekotdutak hidnya hdtranyosan érinti a vastti

3TOTH Laszl6 1995.

4 Antalfy Karoly felszélaldsa, OgyKhN 1872, XIX, 404. iilés,
1871. december 14., 194.

>TJU 632.

¢ Uo., 114.

7 Pavlovits Istvin felszélaldsa, OgyKhN 1871, XIV, 300. iilés,
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A 19. szézadi kdziti forgalom jellegzetességei Magyarorszdgon és Hiaromszéken

szdllitast is. Egyes tdrsasigok kiilonbozé formdban
(pénzbeli hozzdjirulds, onkoltségi kéfuvarozds, ké
ingyenes rendelkezésre bocsdtdsa) ekkortdl tdmogat-
tak a bekotbutak létesitését.!?

Osszességében a Kiegyezést koévetSen viltozd
intenzitdssal érvényesiilt a kétfajta elképzelés, hosz-
szi tévon azonban a kozutak fejlesztését tdmogatd
nézetek gy6zedelmeskedtek. Ahogyan a Kiegyezést
kovetd elsé magyar kormdny kozlekedési miniszte-
re, Miké Imre kifejtette,'? bar az utak karbantartdsa
nem jdr kdzvetlen dllami haszonnal, de hatdsai 4ltal
a polgdrok gyarapoddsit szolgilja, amely az dllam
gazdagsdginak alapja.

Az Gthélézat fenntartdsa ugyanakkor megkovetel-
te az utak forgalom szerinti besoroldsit, a forgalom
nagysagénak ismeretét is. Igy keriilt sor 1869-ben az
els¢ magyarorszdgi kozati forgalomszdmldldsra.

Forgalomszdmléldsok Magyarorszdgon

A 19. szdzadi kozuti forgalomszamléldsok torté-
nete, st ténye is jorészt ismeretlen volt mindeddig,
még a szakmai kozonség elStt is. A kutatdsok csak
részleges eredményeket tdrtak fel, melynek elsédle-
ges oka, hogy az eredményeket a szimldldsok elvég-
zését kovetSen egyaltaldn nem vagy csak részlegesen
publikéltdk.

A forgalomszdmlaldsok torténete vildgviszonylat-
ban t6bb mint 160 éves multra tekint vissza, de Ma-
gyarorszdgon is mdr 140 éve hajtottdk végre az elsd,
orszdgos 1éptékii forgalomfelvételt. A szdmldldsok el-
rendelésének oka miszaki, illetve pénziigyi természe-
tli volt, az utak karbantartdsihoz sziikséges ,fedanyag”
mennyisége a forgalom nagysigdtdl fiiggott, igy
a fenntartdshoz sziikséges pénzeszkozok biztositdsihoz
ismerni kellett az utak forgalmi terhelését.

A forgalomszdmléldsok sziikségességét Hierony-
mi Kéroly, a Kézmunka- és Kozlekedéstigyi Mi-
nisztérium (KKM) vezetd tisztvisel6je, Mdramaros
varmegye kordbbi fémérndke, késébbi kozlekedési
(kereskedelemiigyi) miniszter vetette fel, az 1860-as
évek végén. Hieronymi — hivatkozva kordbbi, mar
az 1840-es években elvégzett franciaorszdgi szdm-
ldldsokra — olyan Gtépités-finanszirozdsi rendszer
bevezetését javasolta, ahol a fenntarté az utépitésre
szdnt Osszeget a palya romldsdnak ardnydban, vagyis
— tobbek kozott — a forgalmi terhelés fliggvényében
osztja szét."

A felvétel egysége a vonddllatok szdma lett, mi-
vel ez a legtobb esetben ardnyos a szdllitott teher
nagysdgdval, emellett azonban régzitették a szekerek
szdmat is. Hieronymi illetékességi teriiletén, Técsé

kornyékén rendelte el az elsé hazai forgalomszdm-
ldlast, 1866-1867-ben. A szdmldldsok végrehajtdsit
késébb a Magyar Kirdlyi Mérnoki Hivatalok, majd
az Allamépitészeti Hivatalok végezték.

A 19. szizadban két periédusban folyt orszd-
gos, kozuti forgalomfelvétel Magyarorszdgon: elébb
1869 és 1876 kozott, majd 1894-ben. Az els§ eset-
ben szdmldldsok csak az dllamati hédlézaton folytak,
a szdzad végi felvétel esetében viszont a szdmldlt at-
szakaszok korét mar kiterjesztették a térvényhatdsdgi
uthdlézatra is, hogy az utakat forgalmi fontossiguk
szerint kategéridkba tudjdk sorolni.

Szémlélt napok tekintetében a szimlélds nagyobb
részében a heti egyszeri észlelés volt jellemzd, egyediil
1872 &szi télévébdl ismeretes, hogy heti két napra
novelték az észlelés gyakorisigit. A forgalomfelvétel-
lel az atkapardk, az eredmények osszesitésével pedig
az utmesterek voltak megbizva. Az eredményeket
térképen (ill. Gsszegzett kimutatdsokban) a minisz-
tériumba kellett felterjeszteni, feltdrdsukra a Magyar
Orszdgos Levéltirban (MOL) és a Romdniai Orszd-
gos Levéltdr Kovdszna megyei fidkjdban (SAL) vég-

zett kutatdsaim alkalmaval keriilt sor.
Az 1869 és 1876 kozotti szamlalasok

Az elsé forgalomszamléldsi periédusban a hirom-
szintd Gthdlézat (dllami, megyei, kozségi) legfelsd
kategéridjdban, az dllami athdlézaton folyt forgalom-
felvétel. A szamldlds el6készitése soran felvet6dott a le-
hetdsége, hogy nem csak szigorian muszaki, hanem
gazdasdgi szempontd eredményeket is nyerjenek az
észlelésbél, igy felmérjék (évszakonkénti bontdsban)
a széllitott személyek szdmdt, az druk tomegét és Gsz-
szetételét is. Az ilyen részletességli észlelést azonban
nemcsak pénziigyi, de technikai és jogi szempontbdl
is kivitelezhetetlennek tartottdk, igy Hieronymi végiil
azegyszer(sitett, de megbizhatébb eredményeket szol-
gdltaté adatfelvétel mellett foglalt 4llast.”> Megoldha-
t6 és az utak besoroldsa szempontjdbol kivanatos lett
volna ugyanakkor a megyei utakon valé forgalomfel-
vétel is, ennek fontossiga azonban csak a szdmlaldsok
befejezése utdn kapott megfeleld figyelmet.

Az észleléseket technikai szempontbdl a KKM
koordindlta, a forgalomfelvételt a viltozé szdmu
varmegyébe kihelyezett teriileti szervén, a Magyar
Kirdlyi Mérnoki Hivatalokon keresztiil végeztette
el. A mérnoki hivatalokat korrendeletek és leiratok
formdjédban értesitették az elvégzendd feladatokrdl,
és bar az elsé rendelet szovege nem maradt fent,
Erdélynek a szdmlaldsok elrendelése utdn bekovet-
kezett — Magyarorszdggal valé — Uni6ja miatt mégis

12 TOTH Liszl6 1987.
13 Miké Imre felszélaldsa, OgyKhN 1870, 1V, 376.

4“ HIERONYMI Kdroly 1869.
1 Uo.
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ismeretes a korabeli utasitds. Az ily médon pétldlag
értesitett erdélyi hivatalokkal szintén kozolték, hogy
Lfelette kivinatosnak mutatkozik, hogy a fenntartdsi
koltségek helyes megitélése végett mennél biztosabb
és hasznalhatébb adatok szereztessenek meg, a fenn-
4ll6 forgalom mekkorasdgira nézve”.'® Az észlelések
elrendelését tehdt nem pusztdn mdszaki, hanem
pénziigyi-gazdasdgossdgi szempontok is vezérelték.
A végrehajtdst kezdetben szimos technikai problé-
ma ovezte, sok hivatalnak nem volt egyértelmd, hogy
a fogatok vagy a fogatok elé fogott 4llatok szamat kell-
e felmérni. Szintén kritika érte a minisztérium 4ltal
négy hénapban megillapitott szamléldsi id6t, t6bb hi-
vatal jelezte, hogy ezen id8szak észleletei alapjén a for-
galom éves nagysiga nem lesz megbecsiilhetd. Végiil
megkérddjelezeék azt is, hogy az irdstudatlan ttkapa-
16k képesek lesznek-e megbizhaté munkdr végezni."”
Az ezzel kapcsolatos aggodalmak targytalanoknak
bizonyultak, a forgalom viroshdlézathoz kapcsolédd
maximumai megerdsitik az észlelések pontossdgat.
Az eredmények azonban csak toredékesen maradtak
fent, a levéltari kutatdsok soran csak az 1870/71. és
az 1874. évi, bar szamlaldsi szakaszonkénti adatokat
sikertilt feltdrni. Az eredmények nem tartalmazzik
Horvit- és Szlavénorszdg dllamati forgalmat, e tér-
ségre csak utvonalszintd adatokat sikeriilt fellelni
a KKM éves koltségvetésének tanulmdnyozdsa sordn.
Az 1869-es szamldlds tapasztalatait felhaszndlva
a késébbi években pontositottak a szdmlaldsi rende-
leteket. Atalltak az egész éves, heti egyszeri (1872-ben
heti kétszeri) felvételre, megkiilonboztették a terhelt
és terheletlen fogatokat, pontosan szabdlyoztik az
eredmények feldolgozdsinak és minisztériumba jut-
tatdsanak médjat. Nem irtdk el azonban tovibbra
sem, hogy az észleléseket mely napszakban kell meg-
tartani. Egyes (az 1870/71-es szamldldsra vonatkozd)
varmegyei feliratok azonban tartalmaznak erre vo-
natkozé utaldsokat is, amelyekbdl valészintsithetd,
hogy csak a nappali érakban folyt szdmlalds. Ennek
ellenére a virmegyék hozzdadtdk a tapasztalati tton
becstilt éjszakai forgalmat a mért, nappali terheléshez,
mivel — ahogyan a rimaszombati hivatal fogalmaz
— a szekeresek mozgdsritmusa csak igy volt pontosan
leirhaté, hiszen ,.e vidéken a fuvarosok a megindulds
napja el6tt szoktak felrakatni, s a nap feljottével madr
az dllamutra tdl esé s ebbdl kidgazé mellékutakon
mozognak”. A kérdést az 1874-es forgalomfelvétel
idejére mdr szabdlyoztdk, ekkor rendszeres éjszakai
szamldldsokat is folytattak az 4llamutakon. Ennek
jogossdgat igazoltdk is az eredmények, az éjszakai for-
galom ardnya dtlagosan 28,6%-nak bizonyult, a sza-
kaszok 95%-a esetén 10 és 43% kozotti értékkel.

Szintén a korabbi szdmldlasi eredmények bizony-
talansdgdt titkrozi az az érdekes néprajzi adalék, hogy
a Duna mentén fekvd adonyi és dunapentelei sza-
kaszok (feljegyzett) forgalma azért csokkent, mert
»a visszamend sok hajés lovak — melyek gyakran
a kocsihoz kétve részint az utdn szabadon futnak,
felvéve nem lettek; még az elébbi 1869. évben ezen
lovak is feljegyezve voltak™."®

Nem konkrét feljegyzési, de az eredményeket be-
folydsolé rendszerjellegii problémdt jelentett a heti
és orszdgos vasdrok észlelési napokhoz valé viszonya.
A vésdrok szamldldsi napra esve novelték a forgalmat,
szamldldsok kozti napra esve pedig hidnyzott a gene-
ralt plusz mennyiség az dsszvolumenbdl.

Mivel a két, teljes adatsorral leirt év viszonyla-
tdban csak kisebb valtozdsok jellemezték a kozuti
forgalom megoszldsit, igy elsésorban a teljesebb és
megbizhatébb 1874-es eredményeken keresztiil mu-
tatom be az elsd periédus iddszakdra jellemzd forgal-
mi viszonyokat.

1874-ben a Magyar Kiralysdg teriiletén 6030 km
hosszal 42 1t szerepelt az dllami utak kozott. Az ,ér-
vényességi szakaszok” dtlagos hossza 7,2 kilométert
tett ki, amely kozel 5 km-rel csokkent a vizsgalati
idépontok kozott, vagyis az 1874-es észlelés ilyen
szempontbdl is pontosabb volt az 1870/71-esnél.
Az dtlagos napi forgalom nagysdga csak jelentéktelen
mértékben médosult, 684 vondillat/naprél 720 vo-
néallat/napra novekedett. (Az dllamutak szakaszon-
kénti forgalmdt az 1. térkép mutatja be.)

Az eredmények regiondlis szempontbél a nyugati
orszdgrész alacsonyabb és a keleti orszdgrész maga-
sabb forgalmat titkr6zik, mig a telepiiléshierarchia
mentén a vdros—falu kiilonbségek rajzolédnak ki.
6-7 ezres maximumértékek mellett Pest-Buda és
Brass6 kornyékének forgalma volt a legnagyobb, de
a Nagyzerind és Nagyvarad kozti ttszakasz, valamint
az Arad, Temesvdr, Kassa és Pécs kornyéki utak is
nagy forgalmat hordoztak.

Az erdélyi és az északkelet-magyarorszdgi utak
egy részén tapasztalhaté nagy forgalommal szem-
ben a Dundntdlra és Eszaknyugat-Magyarorszdg-
ra a kisebb forgalom volt jellemz6. A Dundntilon
— a Buda kornyéki forgalmi gécot leszdmitva — csak
Mobhdcs és Pécs térségében volt hosszabb szakaszon
is jelentdsebb a forgalom, mig az északnyugati or-
szdgrészben a vdrosok koriili utakon kiviil a vasuti
telepiilésekhez vezetd ,,szdrnyvonalak” forgalma volt
a térségi dtlag felett.

Az 1874-es észlelési adatok a forgalom viszonyla-
gos stabilitdsdt tiikrozik. Ez fokozottan igaz a nyugati
orszdgrészre, ahol a forgalom dltaldnos novekedését

1 MOL, K 173, 1869-1143-6458.
7 Uo., 1869-1143-6509.
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nem kisérte a forgalom teriileti dtrendezdése. A Du-
natdl keletre esd orszdgrész forgalmdt ezzel szemben
tobb ttvonalon is jelentdsebb viltozdsok jellemezték.

Ennek lehetséges okai kozott mér a korabeli meg-
figyelések is a vasuthdlézat fokozott, a keleti orszdg-
részt ekkor elérd kiépitését sejtették, melyet a for-
galomszdmldlds rendszerének is figyelembe kellett
vennie. Fontosnak tartottik, hogy ne csak az eredeti
helyeken, hanem a kozbeesd pontokon, kiilonésen
a mellékutak bedgazdsindl is szdmlaljanak, ,legkiva-
16bb figyelemmel” ott, ahol ,vaspdlydk” épitése és
Ujabbi megnyitdsa miatt megvéltozott a forgalom, és
Lugysz6lvin egészen mds irdnyt nyert”."”

Osszességében a két szamldlds kozote 12 olyan
dllamat volt az orszdgban, amellyel pdrhuzamo-
san ekkor nyitottdk meg a vasutat. E pdrhuzamos
utak koziil 6ton csokkent, héten pedig novekedett
a forgalom. Azaz a vastthdlézat valtozdsa rovid td-
von nem 4ll egyértelmid Gsszefiiggésben a kozutak
forgalmdnak vdltozdsdval. A vasuttal jobban elldtott
nyugati orszdgrész alacsonyabb és a kevésbé elldtott
keleti orszdgrész magasabb kozuti forgalma azonban
hosszabb tdvon dsszefliggést sejtet a két héldzat telje-
sitménye kozott.

Az 1874-es adatok részletesebb, néprajzi jellegli
kovetkeztetések levondsdt is lehetévé teszik. A mint-
egy 760 észlelési szakasz felérdl dllnak rendelkezésre
az egy fogatolt jarmure juté vondallatok szdmadr tiik-
1628 szdmléldsi adatok. (2. rérkép)

Mind 1870/71-ben, mind pedig 1874-ben 2,2
volt az egy fogat elé fogott dllatok dtlagos szama,
ami a kétfogata szekerezés tilsalydra utal. A néprajzi
szakirodalombdl is ismert, hogy ettél eltéréek voltak
az erdélyi teriiletek szekerezési szokdsai, mivel az dl-
latdllomdny dsszetétele is kiilonbozott az orszdg tobbi
részén megszokott6l.”” A nagyobb vonderét igényld
rendelkezd 6kor- és bivalyfogatok elé hagyomdnyo-
san négy vonddllat volt fogva, ezt titkrozik a forgalmi
észlelések eredményei is, Brass6, Nagyszeben és Ko-
lozsvér cstcsértékeivel.

Ugyanakkor kevesebb, mint dtlagosan két voné-
dllattal hazott szekerek kozlekedtek az orszdg észa-
ki részének néhdny mds dllamuti szakaszdn, illetve
tobb utkeresztez8déshez, nagyobb telepiiléshez ko-
zeli szakaszon. Kiilondsen felt(ing ez a Pest-Bud4rdl
kivezetd utak esetében. Ennek egyik oka az lehetett,
hogy a feltételezhetSen jobb mindségli utakon azo-
nos tomeg mozgatdsihoz kevesebb dllat befogisa is
elegendd volt.”

A vontat6 dllatok fogatonkénti dtlagos szimdnak
ismerete korldtozottan, de lehet6vé teszi, hogy a nép-
rajzi és foldrajzi sajdtossigok alapjin hozzdvetSlegesen

megbecsiiljitk az utakon kozlekedd szekerek szdmat.
A szekerek szimdnak meghatdrozdsival ugyanis lehe-
t6vé valik, hogy az adatokat ,megtisztitsuk” a nép-
rajzi sajdtossdgoktdl, és igy olyan mutatét hozzunk
létre, amely nagyobb eséllyel titkrozi a gazdasdg terii-
leti kiilonbségeit.

A rendelkezésre dll6 adatokat tdjegységenként,
illetve Gtvonalanként dtlagolva rendeltem az adathid-
nyos szakaszokhoz. (3. #érkép)

Bér az egy fogatra juté vonddllatok szdma vi-
szonylag széles tartomdnyban (1-3,2) szérodik,
a széls6 érékek alacsony szdmabdl és ezek térbeli de-
koncentriciéjabdl kovetkezden a tdjegységekre/ttvo-
nalakra vonatkozé dtlagértékek 2 és 2,5 kozé esnek.
Igy a vonédllatok esetében tapasztalt térbeli eloszlds
— a nomindlértékek természetes csokkenése mellett
— nem mddosul alapvetden a fogatok esetében.

Szintén ismertek a fogatok terheltség szerin-
ti megoszldsinak értékei, melyek térbeli képe nem
titkroz markdns foldrajzi szabdlyossdgokat. Az ttsza-
kaszok 60%-4dn a konnyi és nehéz fogatok ardnya
kiegyenlitett volt, egyediil Pest-Buda és DK-Erdély
tiint ki a nehéz fogatok magasabb ardnydval. E két,
a befogott vonédllatok szimdt tekintve teljesen ellen-
tétes paraméterckkel rendelkezd térség példdja arra
mutat rd, hogy a szekerek terheltsége és a befogott
vondillatok szdma kozotti Gsszefiiggés meglehets-
sen Osszetett volt. A szdllitand6 teher mennyiségébdl
nem kovetkezett automatikusan a szekér elé fogott
dllatok szdma, ezt a tdji, néprajzi sajdtossigok, szo-
kisok mellett a strléddsi egyiitthaton keresztill az
utak mindsége és a domborzati viszonyok egyarant

befolydsoltdk.
Az 1894. évi szamlalis

A mir az 1870-es években is felvetett elképzelést,
mely szerint az utak forgalmi terhelés szerinti besoro-
ldsdhoz nem elegendd csupdn az dllamuti halézaton
szdmolni, csak az 1890-es években valésitottidk meg.
Az eredeti tervek szerint a minisztérium ekkor is csak
az dllami Gthalézat forgalmanak mérését tervezte, de
végiil feliilbiraltdk korabbi 4llispontjukat. Tgy 1893-
ban elrendelték az elsé olyan orszdgos forgalom-
szamldldst, melynek sordn nemcsak az dllamutak, de
a torvényhatdsdgi utak forgalmic is szdmlaltdk. Ez-
dltal lehetévé valt az utak forgalomnagysdg alapjin
torténd kategorizaldsa.

A forgalmi fontossdgon til az 1895. évi koltség-
vetés tervezete szamos egyéb okot is megfogalmazott
az dllami Gthdlézat megvaltoztatdsa indokaként.” Igy
a foldmuvelés, az ipar, a kereskedelem, a kozlekedési

1 Uo., 1872-1145-8628.
20 PALADI-KOVACS Attila 2001; FRISNYAK Zsuzsa 2003b.

2 BALOGH Istvan 1965.
2 JKKM 1895.
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szektor, a haddszati-honvédelmi viszonyok és a nem-
zetkozi forgalom megvdltozdsa miatt is sziikségesnek
taldltdk az utak Gjboli besoroldsdt. Ugyanakkor te-
riilleti szempontokat is figyelembe kivdntak venni,
az orszdg nyugati felének az erdélyi uthalézattal valé
osszekotését és annak a hat virmegyének a feltdrasdt
tartottak fontosnak, ahol kordbban még nem voltak
allami utak.

Az 1894-es szamldldsi eredményeket rogzitd
egyetlen eddig ismert dtfogé statisztikai adatforrds
A magyar dllam teriiletén lévé dllami kizutak forgal-
mi térképe az 1894. évi forgalmi adatok alapjdn szer-
kesztve cim(, a Kereskedelemiigyi Magyar Kirdlyi
Minisztérium dltal 1895-ben kiadott térkép*, amely
csak az dllamutak forgalmdt dbrdzolja. Egyértelmi
volt azonban, hogy ezen adatok az eredetileg felmért
adatoknak csak toredékét jelentik, igy az 1894-es
észlelés esetében is részletes levéltdri kutatdsok véltak
sziikségessé. A szdmldldssal kapcsolatos dokumentu-
mokat a Kereskedelemiigyi Minisztériumnak a Ma-
gyar Orszdgos Levéltirban fellelhetd K 227 t6rzsszd-
mu é4llaga tartalmazza.

A levéltari kutatdsok sordn szdimos eddig isme-
retlen irat keriilt elé, de sajndlatosan a szdmlaldsi
eredmények, térképek j6 részét levélasztottdk a torzs-
anyagrol. A széveges dokumentumok nagy része az
észlelési nyomtatvanyok kérvényezésével, a koltsé-
gek, az ¢jjeli forgalom, a vasirnapi forgalom és a tor-
vényhatdsdgi utak forgalmaval kapcsolatos kérdések-
kel foglalkozik csak. Ennek ellenére t6bb virmegye
torvényhatésigi utjainak eddig ismeretlen szdmldldsi
eredményeit is sikeriilt feltdrni.

1. A szdmlilds elbkészitése és lefolydsa

Glevicky Sindor kirdlyi mérnok, az 1893 dpri-
lisdban, Lukdcs Béla kereskedelmi miniszter altal
osszehivott tilésen vetette fel a magyarorszdgi forga-
lomszdmléldsok folytatdsdnak sziikségességét. Ismer-
tette az 1888. évi wiirttembergi szdmldlds médszerét,
és bemutatta a szamldldsrél késziile térképet. A for-
galmi térkép megtaldlhaté a MOL éllomanydban,
példaképpen kisebb, Bodeni-té6 kornyéki részletét
mutatom be. (4. térkép)

Az 1:400 000 méretardnyt forgalmi térkép,
amely a kés6bbi magyar térkép mintdja lett, an-
ndl részletesebb bontdsban dbrdzolja az adatokat.
A km-szelvényezett térkép egyardnt feltiinteti az
dtmend (piros) és a helyi (mezbégazdasigi) forga-
lom (z6ld) nagysdgdt, a nagyvdrosok térségében
kiemelt, 1:100 000 méretardnyban. A térkép

kiegészitd diagramot is tartalmaz, amely az dtlagos
kilométerre esé dtmend és helyi (mezégazdasigi)
forgalom nagysdgdt dbrdzolja havi bontdsban, vo-
néallat méreékegységben.

A magyarorszdgi szdmlalds el6készitése sordn
a wiirttembergi minta és az 1870-es évek szdmld-
ldsainak tapasztalatai szolgdltak alapul. Nem valé-
sult meg a helyi és az dtmend forgalom elkiilonitett
feljegyzése, nagy vitdk utdn azonban sikeriilt elérni,
hogy a korabbi észlelések hidnyossigait nagyrészt
kikiiszoboljék. gy kotelezévé tették az éjszakai ész-
leléseket, melyeket csak abban az esetben lehetett
elhagyni, amennyiben az két hénap dtlagdban nem
érte el a nappali forgalom 30%-4t. Az éjszakai ész-
lelések legfébb indoka a varosok élelmiszerelldtdsa
volt, a mezdgazdasigi terményeket szallité szekerek
ugyanis mdr éjszaka elindultak, hogy hajnalra a pi-
acokra érjenek.”

Szintén kotelezd elemként keriilt be a felvéte-
li rendszerbe a visdri napok forgalmdnak felvétele.
Nemcsak a vdsdr napjdn, hanem az azt megel6z6 és
az azt kovetd ¢jszakdn is rendkiviili észlelést kellett
tartani, ha a forgalom a vdsdr miatt nagyobb volt
a szokdsosndl.?® Volt azonban példa arra is (Fogaras
varmegye), hogy a vdsdrok nemhogy névelték volna
a forgalmat, hanem csokkentették, mert a vdsdrokra
nem szekérrel, hanem gyalog és az dllatokat hajtva
érkezett a lakossdg.”

Az észlelés alapegysége tjra a szekerek elé fogott
dllatok szama lett, de rogzitették a fogatok szdmadt is.
A szamlalast az év 52 hetében, minden héten egy nap
végezték.”® Felmeriilt azonban, hogy vasdrnaponként
ne szdmlaljanak, e tervezet ellen a helyi lakossdg val-
ldsi Gsszetétele miatt azonban Szabolcs megye tilta-
kozott, mivel a térség izraelita lakossdga a hét utol-
s6 napjdn intézte ligyeit a vdrosokban, illetve ekkor
indult a hétf6i visdrokra, jelentds forgalmat keltve
ezzel az utakon.”

Intézkedtek az eredmények kartogrifiai feldolgo-
z4sardl is, hiszen a kordbbi szdmlaldsndl az egysége-
sités hidnya volt az egyik oka annak, hogy az ered-
ményeket nem sikeriilt széles korben ismertté tenni.
Az édllamutak forgalmi térképének elkészitését a mi-
nisztérium magdra vallalta, de a majd 36 000 km-nyi
torvényhatdsdgi ut forgalmi térképeinek elkészitése
kézpontilag nem volt megoldhaté. Igy a minisztéri-
um a feladatot az dllamépitészeti hivatalokhoz utal-
ta.’® Eléirtak, hogy a térképi dbrazoldshoz a Génczy-
féle virmegyetérképek fekete-fehér nyomatdt kell
felhaszndlni, és az egységes kartogrifiai megval6sitds

23 MAKFT 1895.

2 MOL, K227, 1893-418-12-41201.
% Uo., 1893-502-12-89216.

26 Uo., 1894-1289-8403.
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érdekében mintateriiletet jeloltek ki.>" A késébbiek-
ben a virmegyék ennek alapjin készitették el sajdt
torvényhatésdgi utjaik forgalmi térképeit.

A megyei utak forgalomszdmldldsa végiil csak
1897-ben fejezddott be, s szemben az dllamutak
1895-ben midr publikalt eredményeivel, ezek egy-
séges formdban valé kiaddsa sosem tortént meg, az
eredményeket mindeddig megsemmisiiltnek hitték.

A szémlélds lebonyolitdsa sordn szimos kérdés,
probléma meriilt fel. Ezek egy része anyagi, mis
része technikai jellegli volt. Igy pl. kiilon problé-
mdnak bizonyult az éjszakai szdmléldsok téli lebo-
nyolitdsa, hiszen ,,téli id6ben az tutkapardk a szabad
ég alatt csak gy végezhetik a feljegyzéseket, ha
tiizel6anyag bocsittatik rendelkezésiikre, az aldirt
hivatal utélagos jovihagyds reményében volt oly
bator szallitdssal egyiitt 16 forintnyi dsszeg erejéig
(...) tlzelni valé dorongfit beszerezni”. A tiiz fé-
nyére hivatkozva a minisztérium kiilon petréleum
beszerzését csak azokon a pontokon engedélyezte
a vildgitdshoz, ahol az utkaparék hdzak ablakdbél
szamoltak.??

Egyes helyeken szintén problémat jelentett, hogy
nem volt megfeleld szdma személyzet, vagy azok
nem voltak megfelelden képzettek: ,Kittinik ebbdl,
hogy a forgalmi feljegyzéseket a magas rendelet ki-
vanalmai szerint keresztiilvinni annal kevésbé lehet-
séges, mert nemcsak az ttkapardk értelmi szinvonala
all szokatlan alacsonyan, de még a torvényhatésdgi
utmestereké is, kik kozott van 3-4 olyan, kinek nem
képes a hivatal a legcsekélyebb el6tte ismeretlen dol-
got felfoghatévd tenni”.*

Mis hivatalok jelentései ugyanakkor a forgalom
évszakonkénti sajdtossdgaira vildgitottak rd. Tolna
varmegye kozolte, miszerint tavasszal nagy volt a for-
galom, 8sszel még inkdbb, nydron alacsonyabb, iin-
nep és vasdrnapokon pedig kisebb.** Arad vdrmegye
pedig az éjszakai szdmldldsokkal kapcsolatban mutat
rd azok kiilonos sziikségességére a tavaszi szdntds, ga-
bonabehordés és az &szi szdntds idején.”

2. A szdmlilds eredményei

Osszességében jelenleg 7642 km 4llami ut forgal-
ma ismert, amelybSl 6463 km a Magyar Kiralysdg,
mig 1178 km Horvit- és Szlavénorszdgban vezetett.
A megyei utak koziil 2553 kilométernyi hdlézat adata-
it sikeriilt megbizhaté biztonsiggal feltirni. Az dllami
uthdlézat hossza 1874 és 1894 kozott 433 kilométer-
rel novekedett, mig az érvényességi szakaszok dtlagos
hossza 0,8 kilométerrel csokkent. fgy 1894-ben az
észlelési szakaszok dtlagos hossza a Magyar Kirélysdg

teriiletén 6,4; Horvit- és Szlavénorszdg teriiletén 8,5;
mig az ismert megyei tthdlézaton 10,5 km volt.

Az orszdgos napi forgalom dtlagos értéke 481 vo-
nédllat volt, ezen beliil az dllamutak forgalma (498
vonéillat/nap) valamivel magasabb volt, mint az
ismert forgalmi megyei utaké (430 vondéllat/nap).
(5. térkép)

1894-ben a legmagasabb a kelet-magyarorszdgi,
a dundntdli és a horvdt- és szlavonorszdgi utak for-
galma volt, melyek forgalomnagysdgai alig tértek el
egymadstol. Valamivel dtlag alatt maradt az északkele-
ti orszdgrész forgalma, mig jelentésen elmaradt az dt-
lagtdl az északnyugati teriileteken mért forgalom. Az
dllamutakon kozlekedd szekerek szdima ugyan csak
kis mértékben, de minden esetben magasabb volt
a torvényhatdsigi utakon kozlekedékénél.

A legforgalmasabb ttszakaszok 1894-ben is a vé-
rosok, nagyobb telepiilések, illetve ttkeresztez8dések
kornyékén alakultak ki. Mint az 1870-es években
is, kiemelked8en nagy volt a forgalom Budapest ha-
tarszelvényein (2000-4000 vondallat/nap), amelyet
Munkics, Pécs és Eperjes kornyéki egyes titszakaszok
forgalmai kovettek. A forgalom nagysiginak tovébbi
jellegzetessége, hogy 700 vondallat/nap feletti egyen-
letes terhelés csak nagyon kevés, hosszabb ttvonalon
figyelheté meg. Ide tartoznak a kelet-szlavéniai dllam-
utak, a Versec—Pancsova tt, a Miskolc felé vezetd 4l-
lamut kozépsd szakasza, illetve a Tisza forrdsvidékén
futé dllamuti szakasz.

Az 1870-es évek szdmldldsi eredményeihez mér-
ten alapvetd kiilonbség, hogy a forgalom 1894-re
jelentds mértékben lecsokkent. Csak az 1874-ben
és 1894-ben is egyardnt szdmlalt utak forgalmat 6sz-
szevetve 27%-os volt a forgalom mérséklédése, mig
a forgalom eloszldsa teriiletileg kiegyenlitettebbé
vélt. A legnagyobb ardnyt, 30% koriili csokkenés az
eredetileg legnagyobb forgalmu Eszakkelet- és Kelet-
Magyarorszig utjait jellemezte, mig az eleve alacso-
nyabb forgalmt Dundntilon és az északnyugati or-
szdgrészben 20% alatt maradt a visszaesés mértéke.

Az 4j forgalmi helyzetnek szdmos, tovébbi kuta-
tast igényl6 oka lehet. Az drutermelés volumenének
véltozdsa vagy a vastt forgalmdnak értékelése mellett
nem szabad megfeledkezni a nehezen mérhetd tdji
sajatossgokrdl sem. Szintén befolydssal van a szeke-
rezésre az utak mindsége, az dllamutak forgalmdnak
teriileti strukedrdja mogote akdr a térvényhatdsigi
utak kiépitettségének teriileti eltérései is meghtzéd-
hatnak. Az dllamutak ugyanis rendkiviil jél ki voltak
épitve (az 1883-as kozel 6000 km-bSl mindéssze 24
km volt kiépitetlen), miga térvényhatdsigi utak t5bb

31 Uo., 1896-1290-49276.
2 Uo., 1894-627-12-11458.
» Uo., 1893-502-12-62229.

3 Uo., 1895-753-12-10035.
¥ Uo., 1893-502-12-97170.
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mint fele foldut volt még. A K6zmunka- és Kozleke-
déstigyi Minisztérium 1883-as adatait megvizsgdlva
azonban nem igazolhaté az a hipotézis, hogy azokon
a teriileteken lett volna nagyobb az dllamutak forgal-
ma, ahol a rosszul kiépitett torvényhatédsdgi tthdlé-
zat ezt kikényszeritette.

Bér a torvényhatdsigi utak 51%-os orszdgos ,ki-
épitetlenségi” ardnya mogote rendkiviili killonbsé-
gek huzédtak meg (az alfoldi torvényhatésigi utak
78,3%-4dnak ki nem épitettsége, szemben az észak-
nyugati orszdgrész 2,9%-os értékével), a két szélsé
értéket leszdmitva a tobbi tdjegység torvényhatdsdgi
utjainak kiépitettségi foka kozel hasonlé volt. Ezen
éreékek alapjin nem feltételezhetd, hogy hasonld
utmindség mellett egyes térségekben a fuvarosok
a tobbi térségnél nagyobb ardnyban keriiltek volna
az 4llamutak felé.

A kozati forgalom 4j helyzetének legfontosabb
magyardzéja a vasathdlézat nagyméreékd kiépiilése
és teriileti megoszldsnak véltozdsa. Elsédleges volt
a vasut szerepe az Alfoldon, ahol ebben az idében
még egyéltalin nem voltak kiépitett utak, az dllamu-
tak csak az Alf6ld peremén kezdédtek (Debrecen,
Szeged) és tartottak Erdély belsd vidékei felé. Az
orszdg északnyugati részét szintén csak vasttvonalak
kototeék rd az orszdgos hdlézatra, a Pest—Pozsony
vasttvonaltél indult észak felé tobb dllamat is. A Ko-
mdrom—Ersekdjvir ttvonal pedig specidlis esetként
a Dundt kototte dssze valamely kozeli vasttvonallal.
Vagyis még az 4llami uthalézat is szimos esetben csak
rahordé szerepet jdtszott a vastitvonalak mellett.

Csak az dllamutakat figyelembe véve, a forga-
lom nagysdga az 1874-es 720 vondallat/nap értékrél
1894-re 498-ra csokkent. Ekoézben a vasdthdlézat
hossza tobb mint kétszeresére, 6420 km-rél 13 260
km-re nétt, elérvén ezzel a keleti hatdrokat is. Meg-
szlintek a postajdratok, csokkent a nagy tdvolsigu
kozuti forgalom szerepe, a 19. szdzad végére a koz-
uthdlézat feladata az dllomdsok és a vasuttal el nem
érhetd térségek hdlézatba kotése lett. Vagyis mig
az 1870-es évtized néhdny éves periédusiban nem,
addig 20 éves idétdvon mdr szdmottev$ hatdst gya-
korolt a vasuthdlézat fejlesztése a kozati forgalom
nagysagara.

Széchenyi 50 évvel kordbbi koncepcidja tehdt
beigazolddott, az orszdg f6 titdereivé a vastitvonalak
véltak, és ezek forgalmat a technikai lehetéségeit te-
kintve aldrendeltebb kozuthdlézat osztotta szét a vas-
uttal nem elérhetd vidékekre.

A vasat dominancidja térténelmi tdvlatbdl szem-
lélve mégis rovid élett volt, hiszen a kozuti kozleke-
dés gyors modernizdci6jit kovetden a 20. szdzad mad-
sodik felére a gépjarmiiveknek készonhetéen a kozit
visszavette vezets szerepét.
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Forgalomszdmlaldsok Hiromszéken

1. Hiromszék forgalomfelvételi

eredményeinek megdrzottsége

A Magyar Orszigos Levéltarban folytatott ku-
tatdsok behatdroltdk az ott elérhetd forrdsok korét.
A MOL-ban megdrzott anyagok elsésorban a koz-
ponti kormdnyszervek iratanyagdt tartalmazzdk,
vagyis esetiinkben 1869-t8l 1889-ig a Kézmunka- és
Kozlekedésiigyi Minisztérium, 1889-t8l a vizsgilt
periédus végéig pedig a Kereskedelemiigyi Miniszté-
rium iratai kozt lelhetdek fel a kozati forgalomfelvé-
telekkel kapcsolatos részletek.

A két szdmléldsi periddust a szamlalt utak — és eh-
hez kotédden az illetékes szervek korének — valtozdsa
nyomadn is ketté kell bontani.

Az elsé észlelés sordn ugyanis csak az dllamutak
forgalmanak meghatdrozdsdra keriilt sor, e feladatot
a minisztérium teriileti szerveivel, a Magyar Kirdlyi
Mérnoki Hivatalokkal végeztette el. Az eredmények
tobbségét a levéltdri kutatdsok sem tudtdk feltdrni,
a megtaldlt 1870/71-es és 1874-es adatsor viszont
szinte teljes kor(i. Vagyis az dllamutak — mint leg-
fontosabb utak adatai — a minisztériumba keriiltek,
tervezett feldolgozdsuk azonban kézponti szinten is
elmaradt. A hidnyzé évek eredményeinek feltirdsira
a torténelmi orszdgteriilet megyei levéltdraiban is ke-
vés esély mutatkozik, mivel a mérnoki hivatalok irat-
anyaga nagyrészt megsemmisiilt. Ilyen sorsra jutott
a hdromszéki dllami utakért felel6s Brassoi magyar
kiralyi Mérnoki Hivatal iratanyaga is.

Hiromszéket minddsszesen egyetlen dllamt,
a Brass6—Ojtoz dllamut érintette. Ennek forgalmi
adatai, hasonléan a legtobb dllamutéhoz, a két ismert
évre szinte hidnytalanok.

Azelsé szamlélasi periédustdl eltérd paraméterekkel
zajlott a masodik, 1894-es szdmldlds. A szdmlalt utak
korée kibSvitették a torvényhatdsdgi utakkal, amelyek
egyardnt magukban foglaltdk a virmegyék és a tor-
vényhatdsdgi jogt varosok kezelésében 4ll6 utakat.

A virmegyéknek az 1890. évi 1., a kozutakrdl
és vamokrdl sz6l6 torvénycikk alapjdn lehetdségiik,
de nem kotelességiik volt torvényhatésigi mérno-
ki hivatalt szervezni. Amennyiben erre nem keriilt
sor, és a (mérnoki hivatalok feladatait 4tvevd) allam-
épitészeti hivatal ldtta el a torvényhatdsdgi utakkal
kapcsolatos teendSket, a vairmegye kételes volt a fel-
meriilé kiaddsokhoz hozzdjirulni. Nem volt ugyan-
akkor valasztdsi lehetdségiik a torvényhatésigi joggal
felruhdzott varosoknak, melyeknek létre kellett hoz-
niuk a vdrosi mérnoki hivatalokat. (21. §.)

Ilyen médon a korabbindl sokkal komplexebbé
vélt a forgalomszdmldldsok lebonyolitdsi rendszere,
amely a levéltari kutatdsokat sszetettebbé, de egyben
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tobb esélyt kindlobb4 tette. A minisztérium tovibbra
is a koordindlé feladatokat ldtta el, az 1894-es sziml4-
lds sordn azonban mdr nemcsak teriileti szakszervének
vezetésével, az dllamépitészeti hivatalok fémérnokei-
vel dllt kapcsolatban, hanem a vdrmegyei utak forgal-
mdnak észlelése miatt az alispdnokkal, a torvényha-
tosdgi varosok utjain folytatott észlelések miatt pedig
a polgdrmesterekkel is levelezést folytatott.

Az észlelések végrehajtdsa sordn e szervezetek-sze-
mélyek is kapcsolatba keriiltek egymadssal, ami kuta-
tdsi szempontbdl szintén névelte az 4j eredmények
megtalilisinak esélyét. Osszességében a hirom fele-
18s szinthez két végrehajto szervezet tartozott.

Az dllami utak forgalmdt a megyei dllamépitészeti
hivatalok méreék fel, az eredményeket kozvetleniil
a minisztériumba felterjesztve.

Mivel a megyei torvényhatésigok tobbnyire nem
szerveztek sajit mérnoki hivatalt, szintén az 4llam-
épitészeti hivatalok mérteék fel a megyei torvényha-
tésdgi utak forgalmdt. Ebben az esetben a virmegye
(alispdn) és az dllamépitészeti hivatal (f6mérnok)
kozvetlenill tartottak a kapcsolatot, minden problé-
mds eset, eredmény a varmegyén keresztiil jutott fel
akdr a minisztériumba, akdr az eredmények térképe-
zésével megbizott céghez. E tényezdé dontd jelentdsé-
glinek bizonyult a kutatdsok sordn.

Végiil a torvényhatdsdgi jogti varosok torvényhaté-
sagi utjainak forgalmdt a polgirmester mérette fel a vi-
ros sajit mérnoki hivataldval. Az eredményeket, csak-
Gigy mint a megyei utak esetében, itt sem a felmérést
végzé mérndk, hanem a feladattal hivatalosan megbi-
zott polgdrmester terjesztette fel a minisztériumba.

A felvézolt szolgalati utak hatdroztik megaz 1894-
es szamldldsi eredmények kutathatésdgat. A Magyar
Orszdgos Levéltarban fellelt iratok azonban tobbnyire
csak a kiilonbozd szervek kozti levelezést tartalmaz-
zdk, az eredményeket levdlasztottdk az iratanyagtél.
Egyel6re tisztdzatlan, hogy ezek sorsa mi lett, elkép-
zelhet§ azonban, hogy valamennyi tigyiratot, vagy
egy kés6bbi szdmldlds elékészitése, vagy az eredmé-
nyek Osszegzett kiaddsdnak reményében, csak évek-
kel késébb iktattdk. A késdbbi iktatds esélyét erdsiti
a szamlalds elhtizéddsa is, Alsé-Fehér virmegye anya-
gai példdul csak 1899-ben keriiltek fel a minisztéri-
umba. Az esetlegesen késSbbre tervezett szdmlaldsra
pedig az a szdmos, kiilonb6z8 konyvtirakban és més
intézményekben (igy magdban a Székely Nemzeti
Muzeumban is) fellelhetd megyei forgalmi térképlap
utal, melyek cimiikkel ellentétben nem tartalmazzdk
a szamlaldsi eredményeket feltiintetd szalagdiagramo-
kat, kiaddsi ddtumként azonban egészen az 1920-as
évekig hiz6d6 idépontokat tartalmaznak.

Amennyiben a késébbi iktatds miatt nem sike-
riilt a MOL-ba bekiildétt és a levelezésrdl levélasz-
tott eredményeket megtaldlni, Ggy azok késébbi
elékeriilésének esélye gyakorlatilag nincsen. A mi-
nisztérium ugyanis csak az 1900 el6tti anyagokat
adta 4t a MOL-nak meg6rzésre, az 1900 és 1945
kozti iratanyag a Kereskedelem- és Kozlekedésiigyi
Minisztérium Lénchid utcai épiiletében 1944—
1945-ben elégett.

Igy a MOL-ban folytatott kutatisok Héromszék
varmegye esetében is csak azt tirtdk fel, hogy mind
az alispdn, mind a f6mérnék megkiildte a miniszté-
riumnak az aldja tartozd utak észlelési eredményeit.
Az dllamutakra vonatkozé adatok mar 1895 janu-
drjdban, de a megyei utak adatai is mdr februdrban
Budapesten voltak.

Mivel az dllami utak eredményeinek térképezését
a minisztérium magdra véllalta, és azokat a millenni-
umi kidllitdson is megjeleniteni szindékozott, ezen
eredmények feldolgozdsa és kiaddsa mar a szdmldldst
kovetd évben megtértént. Ennek eredményeként je-
lent meg a mar emlitett A magyar dllam teriiletén lévé
dllami kozutak forgalmi térképe az 1894. évi forgalmi
adatok alapjin szerkesztve cimi, 2 x 3 méteres tér-
képmd, amelyet a kidllitds kozlekedési pavilonjaban
valéban ki is dllitottak.

Ezen forrds alapjin ismertek a Hdromszék vdr-
megyei dllamuti eredmények is, ez azonban tjra csak
a Brass6—Ojtoz ttnak a virmegyébe es6 szakaszit je-
lenti. A térkép rdaddsul csak az dsszegzett végeredmé-
nyeket tartalmazza, azaz ezen Ut esetében csak arrél
van tudomdsunk, hogy mennyi volt az egyes észle-
lési szelvényekben a szekerek elé fogott vonéallatok
szdma. E tekintetben, csakigy mint az 1870-es évek
szamldldsok eredményeinél, szintén nem vdrhaté
Gjabb eredmények elSkeriilése, hiszen a sepsiszent-
gyorgyi dllami levéltdrban sem maradtak fenn a helyi
dllamépitészeti hivatal iratai.

A torvényhatésdgi utak forgalmi adatainak sorsa
a MOL dokumentumai alapjén csak annyiban kévet-
hetd, hogy szépen latszik az a cstszds, amelyet részben
a minisztérium, részben a virmegyék hibdja okozott.
A virmegyék koziil egyesek a szdmldlds kés6i kezdé-
sével, a minisztérium pedig a feldolgozds elveinek
elkésett lefektetésével hdtraltatta a munkdt. Annak el-
lenére, hogy mind a primer adatok, mind ezek 6ssze-
sitése 1895 februdrjdra beérkezett a minisztériumba,
Héromszék megye torvényhatdsdgi atjainak forgalmi
térképe csak 1897 janiusdra késziilt el. Sem a térkép,
sem az eredmények nem taldlhaték meg azonban
a MOL-ban, megvannak viszont az adatok a sepsi-
szentgyorgyi dllami levéledr alispdni iratai kozoee.?

36 SAL, Fond 9.
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2. A szdmldldsi eredmények feldolgozdsa

Haromszék varmegyében is az dllamépitészeti hi-
vatal végezte a térvényhatésigi utak forgalomszamla-
lasdt. Az alispan 12492/1893 szamu dtiratdban kérte
fel a hivatalt az észlelések elvégzésére, egyben dtutalta
a nyomtatvanyok és az éjjeli szimldldsok koltségeit.
Vilaszdban az dllamépitészeti hivatal kozolte, hogy
az éjjeli észlelések dtlagosan havi 60 Ft-ba keriilnek
(atkapardk pétdija), de ez a fenntartdsi dltaldnybdl
nem volt fedezhetd. fgy 700 Ft elSleget kért (és ka-
pott), a segédnapszamosokra felvett 1894. évi 3000
Ft koltségelSirdnyzat terhére.

Az dllamépitészeti hivatal 1895. janudr 18-dn
fejezte be az észlelést, és a 2118 db szdmldldsi ivet
dtkiildte az alispdnnak minisztériumi felterjesztésre.
Ezvoltaza 10702/1895 (MOL) szimon iktatott do-
kumentum, amelybdl még Budapesten azonositani
lehetett az iratok beérkezését.

Ezt kovetben csak az dllamépitészeti hivatal kole-
ségekkel valé elszdmoldsa tekintetében mozdult elére
a folyamat, Haromszék virmegyében — mint ahogyan
az egész orszdgban — mésfél évre ledllt a feldolgozis.
A minisztériumnak ennyi id6be telt, amig begytijtot-
te az elkésziilt felvételeket, és dontote a feldolgozds
tovabbi sorsdrél.

Az adatok térképi feldolgozdsdrdl rendelkezd
49276/96 minisztériumi kérrendelet inditotta el Gjra
a feldolgozds folyamatdt, amikor a vdrmegye vissza-
kaptaa ,b” és ,,c” (vagyis az észlelési pontokra és ttvo-
nalakra 6sszegzett) kimutatdsokat, valamint megkapta
Veszprém virmegye torvényhatdsdgi titjainak forgalmi
térképét. E térkép jelenleg is megtaldlhaté a sepsiszent-
gyorgyi levéltdrban, ez a térkép szolgilt mintdul min-
den t6rvényhatdsdgnak sajt térképe elkészitéséhez.

A térképezési korrendelet kézhezvétele utdn, an-
nak utasitdsira az alispin 1896 oktéberében fel is
vette a kapcsolatot Posner Kéroly Lajos és Fia Nyom-
datizemével, amely cég a megyei térképek elkészité-
sét végezte. Az alispan kérte Posnertél a Gonczy-féle
1:25 000 méretardnyd varmegyetérkép fekete nyo-
matd, 100 példdnyban valé elédllitdsit. Ugyanekkor
az alispdn visszakiildte az dllamépitészeti hivatalnak
a minisztériumtél visszakiildott adatokat.

Posner 1896. november végi vilasziban préba-
nyomatot kiild az alispdnnak, kérve, hogy ellendriz-
zék az Gthal6zat helyességét. Megjegyzi tovabb4, hogy
nyomddja a tbbi hasonlé térkép elkészitése miatt
rendkiviil tdlterhelt, igy az imprimatirdc lehetSleg
hdrom napon beliil kivinja visszakapni. A nyomda-
tizem kiemeli, hogy a forgalmi adatok nem rajzolan-
dék be a térképre.

A prébanyomatot, a szokdsos szolgdlati dtnak
megfeleléen, az alispdn dtkiildte az dllamépitészeti

hivatalnak, amely végrehajtotta a sziikséges korrekci-
dkat, és hdrom nappal a kézhezvétel utdn az alispan
valéban vissza is kiildte az imprimatdrdt Posnernek.

Ezutdn tjra tdbb hénap sziinet kovetkezik az tigy-
menetben, mignem 1897 madrciusaban Posner jelzi,
hogy elkésziilt az alaptérkép, és a szdmla csatoldsa
mellett védrja a kéziratos forgalmi térképet sokszo-
rositisra. Mivel a varmegye két héten keresztiil nem
reagilt a megkeresésre, Posner siirgetd levelet kiildott
az alispdnnak (ezt egyébként mds nem vélaszold vér-
megyéknek is megtette), amelyben felhivta a virme-
gye kozonségét, hogy a minisztériumi korrendelet
kifejezetten ajdnlja a térképek nagy példdnyszimban
valé elédllitdsdt, igy virja megrendelésiiket.

Az alispdn kérésére ekkor az llamépitészeti hi-
vatal dtteszi a varmegyéhez az idékozben elkészitett
két kimutatdst és térképet, de tévedésbdl a virmegye
nem ezeket, hanem a vonaltérképet kiildi fel Pos-
nernek. A nyomdatizem néhdny nappal késébb jelzi
a tévedést, melynek hatdsdra az alispin — drajdnlat
kérése mellett — megkiildi Posnernek a kéziratos for-
galmi térképet.

Posner dprilis végén jelentkezik (a valamennyi
vdrmegye szdmdra) egységes drajdnlatdval, melyben
50 db térkép elkészitését 95, 100 db-ét 120 Fe-ére
véllalja. A drdgdnak taldlt ajdnlat hatdsdra az alispin
visszakiildeni kéri az elkiildott kéziratos térképet,
jelezve, hogy ha mégis rendelne, akkor Gjra elkiildi
a mintdt a nyomdaiizemnek. Haromszék varmegyé-
hez hasonléan egyébként tobb mds virmegye is dré-
gdnak taldlta Posner ajdnlatdt, amely némileg erdsza-
kos kommunikécidval is parosult.

A térképet végiil Révész Igndc irnokkal sokszoro-
sittattdk, 10 példdnyban, 10 Ft kiilon dijazds ellené-
ben, és az alispdn 1897. junius 22-én terjesztette fel
a kész térképet a Kereskedelemiigyi Minisztériumba.

3. Az dllamiiti szdmldlds eredményei

Az orszigos kozuti forgalomszdmlaldsokbdl fenn-
maradt, Héromszékre vonatkozd legrégebbi ered-
mény a Kézmunka- és Kézlekedésiigyi Minisztérium
1871. évi koltségvetési elbirdnyzatdban szerepel.”
E forrds csak Gtvonalankénti dtlagértéket kozol, igy
nem dllapithaté meg pontosan a Brass6—Ojtoz tt-
vonal Hdromszékre esé forgalmi részesedése. A 319
napi vonédllatot kitevd forgalom azonban nem tér
el jelentSsen a kovetkezd évbdl mdr ismert adattdl,
amikor az Gtvonal Hdromszékbe esd részének dtlagos
forgalma 270 vonédllat volt. (6. térkép)

Az akkor még minddssze négy észlelési szakaszra
osztott dllamut Brasséhoz legkozelebbi szakasza volt
a legforgalmasabb, melyet a Kézdivédsarhely kornyéki
forgalom kovetett. A legesekélyebb szamu vonéallat

7 JKKM 1871.
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az Gt leginkabb periférikus, a romdn hatdr el6tti sza-
kaszdn kozlekedett.

A szakaszok terheltségének egymdshoz valé viszo-
nya nem, a terhelés nagysiga viszont jelentdsen meg-
névekedetta kovetkezd ismert forgalmu évre, 1874-re.
(7. térkép) A haromszéki szakaszon kozlekedd vonédl-
latok dtlagos napi szdima 682-re emelkedett, melyben
szerepe volt Brassé 1873-as, az orszdgos vasuthdlzat-
ba val6 bekotésének. Ezt tdmasztjak ald Nagy Botond
kutatdsai is,” a tdrgyalt id8szakban az ojtozi/sésmezdi
vam a harmadik legnagyobb forgalmu volt a roman
hatdron importgabona tekintetében.

A felfutds azonban csak idéleges volt, ez az ttvo-
nal is illeszkedett abba az orszdgos trendbe, amely az
1894-es szamldldsra a vasathalézat tovébbi kiépité-
sének kovetkeztében a koziti forgalom csokkenését
hozta magival. A Brass6—Kovdszna—Kézdivasirhely
vonal 1891-es felavatdsa visszavetette a szekérforgal-
mat, 1894-ben Ujra kevesebb, 476 vonéallat kozleke-
dett dtlagosan az dllamuton. (8. #érkép)

4. Forgalom a torvényhatdsdgi utakon

A torvényhatdsdgi utak forgalmdnak felmérésé-
re elsé alkalommal 1894-ben keriilt sor. A Hirom-
szék viarmegyére vonatkozé forgalomfelvételi adatok
megdrzottsége magas fokd, a kdzpontilag, Budapes-
ten bezdzott ,a” lapok mellett a forgalmi térkép ma-
radt feltdratlan. Sikeriilt azonban a Kovdszna megyei
levéltirban valamennyi ,b” és ,,¢” lapot megtaldlni,
melyek a szdmldldsi eredmények észlelési ponton-
kénti eredményeit napi bontdsban tartalmazzdk.

Ez azt jelenti, hogy nemcsak az éves forgalom
nagysigdrdl, de annak hetenkénti lefutdsdrél, a be-
fogott igavondk és a szekerek szdmdrdl, az éjszakai
forgalomrél és az orszdgos vésirok alkalméval lebo-
nyolédott forgalom nagysigdrdl is olyan részletes
informdcidkat sikeriilt feltdrni, amelyek eddig nem-
csak Hdromszékre, de az orszdg barmely részére vo-
natkozdan is teljesen ismeretlenek voltak.

A szdmldlds Hiromszék virmegye valamennyi je-
lentésebb (12) megyei atjdra kiterjedt, mintegy 325
km hossztsagban, minddssze a vastti hozzdjaré utak
és ot olyan kisebb torvényhatdsdgi tit maradt ki, me-
lyek hossza 2 km alatt maradt. (A felmért uthdlézatot
és a szdmldldsi szelvényeket a 9. #érkép dbrazolja.)

Az utak tobbsége kiépitett megyei tt volt, csupdn
a Kézdivasarhely—Torja—Biikszdd tt ,.kozépsé”, Feltor-
ja és Biikszdd kozotti 20 km-es szakasza, a Mikédjfa-
lu—Nagybacon kozti Gt egy hdrom kilométeres szaka-
sza, valamint a Nyén—Bodza—Krészna térvényhatdsdgi
at utolsé 2,5 km-es, romdn hatdr elétti része nem volt
kiépitve. Ez utébbi ttvonal, csakiigy mint a Brass6—
Csik megyei kozut, haddszati fontossdggal is birt.

A 29 szamléldsi szelvény tobbsége telepiiléseken
beliil helyezkedett el, helyzetiik csak hozzdvetSlege-
sen, egy kilométer pontossiggal ismert. A szdmld-
ldsi pontok elhelyezése nem minden esetben elégiti
ki a szakmai igényeket, a telepiilések, varosok koz-
pontjiban végzett észlelési eredmények ugyanis nem
terjeszthetSk ki korldtlanul az tGtvonal vdroson kivii-
li részére. A legkirivobb hirom esetet a feldolgozds
sordn ,nem szamlalt szakasznak” mindsitettem (10.
térkép), mivel teljességgel kizarhatd, hogy pl. a Kéz-
diszentléleken szdmldlt forgalom egészen a csiki ha-
térig, vagy a Torjdn szdmlélt forgalom Biikszadig vél-
tozatlan nagysigt legyen. Ezeken kiviil is taldlhatéak
»gyanuds” szakaszok a felmérésben (pl. Kovdszna és
Kézdivasdrhely kozt, vagy a Nyén—Bodza—Kraszna)
tuton, ezek koziil bizonyos esetekben 1j érvényességi
szakaszhatdr kijelolése volt célszerd.

A nappali szdmldlds 46—49 napon keresztiil, mig
az éjszakai, a forgalom nagysdgdnak fliggvényében,
0—49 napon 4t zajlott. Kilenc szelvényen egyaltaldn
nem volt ¢jszakai észlelés, 6t szelvényen pedig csak
két-hdrom hénapon 4t szimldltak, majd a kérrende-
letben meghatdrozott alacsony ardny miatt ledlltak
vele. gy Gsszesen 15 szelvénybél vannak folyamatos,
egész évre vonatkozé éjszakai adataink. Az orszdgos
vasdrok alkalmadval szintén kiilon észlelést tartottak,
mind nappal, mind pedig éjszaka.

Az dtlagos nappali forgalom 546, mig az ismert éj-
szakai szelvényeké 321 vonédllat volt naponta, amely
osszességében 688 vondallatnyi forgalmat jelentett.
(Az ttszakaszok terhelését a 10. térkép szemlélteti.)

A térkép — koszonhetden a telepiiléseken elhe-
lyezett mérési pontoknak is — a vdrosok kiemelke-
dé forgalmdt titkrozi. J6l kiveheté a megyeszékhely
Brasséval valé intenziv kapcsolata, de szintén kifelé
kommunikél a Mikl6svéri jards valamint a Sepsi ji-
rs északi része. Hiromszék abszolut belsé kdzpontja
ugyanakkor Kézdivdsirhely, amely minden irdnyban
élénk kapcsolatot tartott vonzdskdrzetével.

A sziamlalds sordn rogzitették a szekerek szdmit
is, amely a megyén beliil nem titkrozott jelentés el-
téréseket. Az egy szekér elé fogott dllatok szima 1,66
és 2,11 kozé esett, és a 29 szakaszbdl 25 szakasz ese-
tén mindossze 1,9 és 2,1 kozott valtozott az éreék.
Az adatok tehdt a kétfogatti szekerezés talstlydra
utalnak.

Ugyanekkor a terhelt fogatok ardnya 29% és 72%
kozote mozgott, de itt is 21 szakaszon esett az ardny
40% és 60% kozé, jelezve ezzel e dimenzié kiegyen-
litettségét. Nem volt ugyanakkor kapcsolat a befo-
gott vondéllatok szdma és a terheltség kozott, vagyis
a gazddk a szdllitott teher nagysdgatdl figgetleniil
a kétfogatt szekereket részesitették elényben.

38 NAGY Botond, 2009.
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A terheltség és a napszakok kozti kapcsolatot
vizsgdlva megdllapithaté, hogy nincs jelentdsége
a nappali és az éjszakai iddszaknak, mindkét esetben
48% koriili a terhelt vonéallatok arinya. Osszefiligg
a nappali és éjszakai forgalom abbél a szempontbél
is, hogy a nappal nagy forgalmu utak éjszaka is jelen-
t6sebb forgalmat vezetnek le, a két napszakban koz-
lekedd terhelt vonéallatok szézalékos ardnya kozott
0,73 a korrel4cié.

Osszességében a nappali forgalom arinya 56%
és 76% kozott véltozott, dtlagosan a vondallatok
65%-a kozlekedett nappal, 35%-a pedig éjszaka
— hajnalban. Az értékek ebben az esetben is az 4t-
lag koriil sz6rédnak, a 15-bél 10 szelvény 10 szdza-
lékponton beliil helyezkedik el egymdshoz képest.
A nappali—¢jszakai forgalom ardnydban ugyanakkor
éves menet figyelheté meg: mig janudr—februdrban
72% a nappali forgalom ardnya, addig az év maradék
tiz hénapjdban csak 60%. Ez a téli hénapok kedve-
z6tlen, a nappali forgalmat erdsité hatdsival magya-
rdzhaté. (1. dbra.)

Eves menet jellemzi a forgalom teljes lefutdsat is,

a téli hénapok alacsonyabb és a tobbi évszak maga-
sabb értékeivel. (2. dbra.)

A mez8gazdasdgi idénymunkdkhoz kapcsolédé-
an madjusi, julius kozepi és augusztus mésodik felé-
t6l szeptember végéig tartd csticsokkal jelentkezik
a forgalom, melyet a vdsdri napok forgalma mul csak
teliil. (3. dbra.)

Az aprilis végétdl (Szent Gyorgy-nap) november
kozepéig a megyében megtartott mintegy 15 orszd-
gos visir jelentds forgalomnévekedést eredményez,
egy 4dtlagos vdsdrnap nappali forgalma mintegy hd-
romszorosa, éjszakai forgalma pedig kétszerese egy
normdl nap forgalmdnak.

Osszességében megillapithaté, hogy egy olyan
kis, megyényi teriileten, mint Hiromszék, a forga-
lomfelvétel sordn felmért legtobb adat elsésorban
nem a kiilonbségeket, hanem a hasonlésigokat
titkrozi. Az adatok utszakaszonkénti értékei jérészt
egyez8ek, a mai idétdvbol magyardzhaté eltérések
feltdrdsa inkdbb megyék kozott, mintsem megyén
beliil lehetséges. Tovébbi helytorténeti, néprajzi,
szocioldgiai szakirodalom feldolgozdsa természe-
tesen még inkdbb drnyalhatévd teszi a képet, mint
ahogy lehetséges tovdbbi kutatdsi irdnyt jelenthet
a konkrét napi forgalmak és a korabeli id6jirdsi
adatok Osszevetése is.

Szalkai Gdbor — ELTE TTK, Regiondlis Tudomdnyi Tanszék, hajnalibegy@freemail.hu

Levéltari forrasok

Arhivele Nationale ale Romaniei Directia Judeteani Covasna, Sf. Gheorghe / Romdniai Orszdgos Levéltdr Kovdszna Megyei Igazga-

tosdga, Sepsiszentgydrgy (SAL)

— Fond 9: Hdromszék virmegye iratai / Prefectura judetului Trei Scaune, Alispdni iratok / Actele viceprefectului

Magyar Orszdgos Levéltdr (Budapest)
— K 173, Kézmunka és Kézlekedésiigyi Minisztérium iratai:
— 1869-1143-6458
— 1869-1143-6509
—1871-64-11-12252
— 1886-11-6935
—1872-1145-8628
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—1893-502-12-89216
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— 1894-627-12-1238
—1895-867-68092
—1896-1290-49276
— 1894-627-12-11458
—1893-502-12-62229
— 1895-753-12-10035
—1893-502-12-97170
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Caracteristicile circulatiei rutiere din Ungaria
si tinutul Treiscaune in secolul al XIX-lea
(Rezumat)

Literatura de specialitate a circulatiei rutiere care se ocupd de ultimele decenii ale secolului al XIX-lea
detaliaza in primul rind realizarea si importanta retelei feroviare. Neglijeaza analiza circulatiei rutiere, deoa-
rece nu dispunem de date exacte privind caracteristicile acesteia. In lucrarea mea incerc si completez aceste
lipsuri, relevind istoria si rezultatele conscriptiilor de circulatie efectuate in Ungaria de dinainte de 1920. Pe
langd prezentarea tendintelor generale, in lucrarea mea am analizat in mod detailat conditiile de circulatie in
tinutul Treiscaune, relevind rezultate noi ca prezentarea circulatiei defalcata pe siptimani cat si rolul targu-
rilor nationale in intensificarea circulatiei.

Characteristics of public traffic in Hungary and Héromszék in the 19" Century
(Abstract)

The specialty literature of public transport dealing with the last decades of the 19™ century details mainly
the building and importance of the railway system. It neglects to analyze public traffic while there is no
concrete information regarding its characteristics. In my paper I try to fill in these gaps, revealing the history
and results of traffic counting carried out in historical Hungary. Besides presenting general tendencies, in my
paper I made a deeper analysis of traffic conditions in Hdromszék, revealing new results like presentation of
traffic in weekly detail as well as the role of national markets in increasing traffic.

408



A 19. szézadi kdzati forgalom jellegzetességei Magyarorszdgon és Hiaromszéken

54 - 300
W - T00

T - 1100

1000 - 1500

1500 < 3000

JiWWi - TE2T

vomeallat / nap
mines adat

© Szalkad, 2007

1. térkép A Magyar Kirdlysdg 4llamutjainak forgalma, 1874 [vonddllat/nap] (Forrds: MOL, K173, 1886-11-6935)
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© Szalkai, 2007

2. térkép A vontat6 dllatok fogatonkénti dtlagos szdma, 1874 (Forrds: MOL, K173, 1886-11-6935)
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(Forrds: MOL, K173, 1886-11-6935)
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3. térkép A Magyar Kirdlysdg dllamutjain kézlekedd szekerek (részben becsiilt) szdma, 1874

DURCHSCHNITTE

MoNATS

4. térke’p Részlet Wiirttemberg 1888-as forgalomterhelési térképébdl
(Forras: VSW 1888, hozziférhetd in: MOL, K 227, 1893-418-12-41201)
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5. térkép A kozidi forgalom nagysiga 1894-ben (Forrds: MAKFT 1895)

7 Gzon 100 - 200
s 200 - 400

vondgallat / nap
& Szalkai, 2010

6. térkép A Brass6—Ojtoz dllamut hdromszéki szakaszénak forgalma, 1870/71 (Forrds: MOL, K173, 1871-64—11-10242)
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7. térkép A Brass6—Ojtoz dllamit hdromszéki szakaszdnak forgalma, 1874 (Forrds: MOL, K173, 1886-11-6935)
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© Szalkai, 2010

8. térkép A Brass6—Ojtoz dllamut hdromszéki szakaszénak forgalma, 1894 (Forrds: MAKEFT 1895)
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Kézdivasarhely
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© Szalkai, 2010

9. térkép Az 4llami és térvényhatdsdgi kdzutak Héromszék varmegyében és felmérésiik, 1894
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Kezdivasarhely
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vondallat / nap

© Szalkai. 2010

10. térkép Haromszék virmegye dllami és torvényhatésdgi koztitjainak terhelése, 1894
(Forrds: SAL, Fond 9, Hdromszék vdrmegye iratai, Alispdni iratok)
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1. dbra A nappali és ¢jszakai forgalom évi menete
(Forrds: SAL, Fond 9, Hdromszék virmegye iratai, Alispdni iratok)
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2. dbra A forgalom évi menete (Forrds: SAL, Fond 9, Hiromszék vdrmegye iratai, Alispdni iratok)
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3. ébr’a A forgalom évi menete a vdsdrnapok forgalmdval
(Forras: SAL, Fond 9, Hdromszék virmegye iratai, Alispdni iratok)




