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A BANSAG ES A BALKAN GAZDASAGI KAPCSOLATRENDSZERE
A XX. SZAZAD ELEJEN

ABSTRACT

This paper tries to answer the question whether the Bansag (Banat), often referred to as the gate
of the Balkans, which is a special historical, political, economic and geographical region, was able
to meet the geostrategic and economic challenge occurring at the end of the Age of Dualism to be-
come an economic link between the Balkans and the Austro-Hungarian Empire. During the exami-
nation of economic linkages it has been revealed that the region was not able to meet this challenge,
as a result the Bansag (Banat) became neither the gate of the Eastern Balkans nor the Central Bal-
kans, which means that goods transported within the framework of the international division of
labour did not flow across the Bansag. The transport of the Szeged-Timisoara—Orsova railroad and
the Lower-Danube waterway did not have any impact on the region, also it was not able to profit
from transit trade, which among other things can be due to the fact that economic geographic struc-
tures and their connection points in the Balkans developed too late and they did not have integral
linkages. The autonomy of the Banatian Military Frontier until 1876 impeded this problem further.

|. Bevezetés

A magyarsag Karpat-medencei megtelepedésétdl kezdve a Balkan mindig Kitiintetett
szerepet kapott a tarsadalmi-gazdasagi és a geostratégiai-politikai kapcsolatokban egy-
arant. A magyarsag minden tekintetben folyamatosan bdvitette érdekszférait a Balkan
iranyba, olykor terilletének egy részét elfoglalva, j nagyhatalmi tényezéként jelent meg.'
E folyamatban gyors valtozasok és uj relaciok megjelenése €s stratégiai térfoglalasa zajlott
a XIV. szazad végéig. Az oszman Torok Birodalom megerdsidése és tartds berendezkedé-
se azonban a Balkan szerepének atértékel6dését eredményezte. Ebben az idészakban nem
beszélhetiink jelentds gazdasagi kapcsolatokrél, de politikai és katonai értelemben is z6m-
mel defenziv stratégiat alakitottunk ki> A XVIIL. szdzadban az Osztrak Birodalom (és
benne Magyarorszag) szamara a Balkan még mindig nem vélhatott gazdasagi és politikai
expanzios térré, a gyengiild Torok Birodalommal inkébb a status quo fenntartasara kény-
szeriilt.” Mindezt a XVIIL szazadi balszerencsés osztrak—t6rok haboruk tartdsan konzerval-
tak. Kedvezd geostratégiai helyzetébol ekkor a Bansag sem tudott profitalni, mindazok
ellenére, hogy a Kelet-Balkan egy része felé — a Délvidék részeként — a Bansag kozvetitet-
te az eurdpai hatasokat évszdzadokon keresztiil* A XIX. szézad a geostratégiai és -politi-
kai kapcsolatok tekintetében is teljes atstrukturalédast eredményezett, melynek gazdasagi
leképezése a Balkan kapujénak tartott Bansag szdmara olyan helyzeti elényt jelentett,
amelynek kihasznalatlansaga kedvezétleniil befolyasolta e régié tarsadalmi-gazdasagi fej-
16dését. Az 0 ,,Balkan stratégia” alig érintette meg a Bansagot, melynek okait e tanulma-
nyomban elemzem mélyebben. '

" Dr. Kékai Sandor egyetemi magantanar, Nyiregyhézi Fdiskola Turizmus és Foldrajztudomanyi
Intézet.
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Il. A Balkan geopolitikai-stratégiai helyzete és szerepe a dualizmus koraban

A Torok Birodalom meggyengiilésével a balkani régioban az Osztrak—Magyar Monar-
chia és Oroszorszag hatalmi versengése erdsodott fel.” A modern magyar gazdasagi torek-
vések a reformkortol fogalmazodtak meg a Balkannal kapcsolatban, mely egyik kulcsanak
tekintett Al-Duna szabélyozas kapcsan teljesedtek ki.®

1. térkép. Grof Széchenyi Istvan vasutfejlesztési térképe (1848)

W e
’ e / ~ ) ‘—'_\J,
—? T

A Széchenyi Istvan nevével fémjelzett folyamat névadoja is tisztaban volt azzal, hogy a
Balkan jelentOs része szamara meghatarozd kozlekedési lehetoséget nyujthat a szabalyo-
zott Duna. A masik kulcskérdést, a modernizaciot infrastrukturalisan hordozo vasathalozat
kiépitésének prioritasai jelentették. A vasutépitések jelentds vitakkal jartak a torténelmi
Magyarorszagon, mind a palyak iranyét, mind pedig az dsszekottetések mindségét és kap-
csolodasi pontjat illetden (1. térkép).

Mindkét kérdéskor tervei és ezek késObbi megvalositasa meghatarozta a Bansag dua-
lizmuskori regionalis gazdasagi kapcsolatrendszerét. Széchenyi Istvan 1848-ban megjelent
atfogd munkdja ,,Javaslat a magyar kozlekedésiigy rendezésérdl”, mint kozismert négy-
négy vasuti fo-, mellék- és szarnyvonalat jelolt ki (1. térkép), melyet a magyar orszaggy-
lés, a tizenharmadik vasutvonallal kiegészitve, 1848. évi 30. tc.-kel torvényerore emelt. E
tervezet szerint a Kelet-Balkan nem kapott prioritast, melynek okai kozott szerepelhet a
dunai hajozas tervezett fejlesztése, de a kozismerten balkani szarmazast Sina-bankarcsalad
kivonulasa (1841) ,,a magyar vasat” tigybol is.

Az Al-Duna szabalyozasa is megindult az 1830-as években Vasarhelyi Pal (1759-1846)
tervei alapjan, melynek célja az Al-Duna sziklazatonyos szakaszanak rendezése. A hajozas
megkonnyitésére 114 km hosszt és 30 m fenékszélességii csatornat vajtak ki a Duna szik-
las medrében (1. abra). Ez alapjat képezte a szazad végén megvalosult nagyszabasia Vas-
kapu-szabalyozasnak. Ugyancsak Vasarhelyi tervei alapjan valosult meg 1833-37 k6zott a
korszak legjelentsebb utépitése. Célja az volt, hogy a Kazan-szorosban magas vizallas
mellett is lehetdvé valjék a vontatas, illetve ha alacsony viz miatt sziikséges, az arut ko-
csikra rakva is lehessen tovéabbitani. Kezdeményezdjérdl a létesitményt ,,Széchenyi Gt”-nak
nevezték el.
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E kérdéskoroket tekintve témank szempontjabol a végeredmény fontos, késon épiiltek
ki a vasuti kapcsolatok Szerbiaval és a Kelet-Balkannal, melynek csak egyik mellékvonala
(Szeged-Temesvar—Orsova) vezetett a Bansagon keresztiil. J6 példa minderre az Orient
expressz utvonala, amely az elsé 6t évében (1883—-1888) a Parizs—Bécs—Pozsony—Buda-
pest-Szeged-Temesvar-Orsova—Bukarest—-Ruszcsuk—Varna Gtvonalon kozlekedett. A ma-
gyar szakaszon 689 km hosszban, kezdetben teljesen az Osztrak Vasuttarsasag vonalain.
Amikor azonban 1888-ban elkésziilt a Belgradon és Szofian keresztiil vezetd kdzvetlen
vasutvonal, az el6zot felvaltotta a MAV altal 1884-ben épitett Budapest-Zimony—Belgrad
vasutvonal.

A magyar Al-Duna szabalyozasra — Omoldova és Turnu Severin (Szorény vara) kozotti
kozel 110 kilométeres folyoszakasz —az 1871. évi londoni szerzodés hatalmazta fel Auszt-
ria-Magyarorszagot. E munkalatok kozben kilenc csatornat robbantottak (Stenka, Kozla-
Dojke, Izlas-Tachtalia, Jeliseva, Svinica, Jucz, Vaskapu feletti, Kisvaskapu és Vaskapu),
Osszesen 18,8 kilométer hosszban a sziklds mederfen¢kbe. E robbantasokkal 1899 szep-
temberéig 700 000 m’ sziklat tavolitottak el a hajozas tjabol, s tobb kilométeres zarogata-
kat épitettek a szabalyozas soran.

1 abra. Az Al-Duna szabalyozas Vaskapui részletének egyik korabeli vazlatrajza
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A fenti tények is jelzik, hogy a kiegyezés utani magyarorszagi gazdasagi fejlodés ered-
ményeként megjelend kiilkereskedelmi érdeklddés, részben tokekivitel, majd a megerdso-
do politikai torekvések a Balkant felértékelték. A magyar gazdasagi elitben tudatosodott,
hogy itt a verseny kevésbé éles, illetve a magyar kindlat sikeresen értékesithetd. Egyre
erdteljesebben jelentkezett az a felfogas is, hogy a Balkan szarazfoldi, kiilondsen vasuti
kozlekedésének, europai csatlakozasanak kulcsa Magyarorszag kezében van. Ebbdl faka-
doéan Magyarorszag kulcsszerepet jatszott a Balkan akkori jelene és jovoje szempontjabol.

Tény, hogy az osztrak—magyar geostratégiai és gazdasagi torekvések a Balkan felé fel-
erdsodtek (kiilonosen az 1878-as berlini kongresszus utan), e gazdasagi expanzio mértéke
azonban a gazdasagtorténeti szakirodalomban kissé tilhangsulyozott.
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A balkani népek nemzeti ébredési mozgalmai, illetve fliggetlenségi torekvései a XIX.
szazad masodik felétd] kezdve permanens problémat jelentettek, melyek a gazdasagi kap-
csolatokra negativan hatottak. Kiilondsen a ,,délszlav probléma” feler6s6désével, mert a
mindenkori szerb politika, nacionalizmus, a szerbek versenye a ,,torok 6rokségért”, érintet-
te a Monarchia déli teriileteit is, s abban kiilondsen a magyar Délvidéket. Szerbia — fligget-
lensége megszerzése utdn rovid idovel — potencialis ellenséggé alakult, melynek irdnyabol
a kereskedelmi verseny, a vamhaborik és a katonai veszélyeztetés is megjelent. A magyar
politikai vezetés nem csak tisztdban volt a Balkanon beliili fesziiltségek és szembenallasok
rendszerével, hanem tudatosan is épitett ezek kihasznalasara. A fenti tények egyértelmilen
hatast gyakoroltak a gazdasagi kapcsolatok mélységére és kitiintetett iranyaira.

Il. A Balkan gazdasagi szerepe és jelentésége Magyarorszagon a XX. szazad elején

Az 1873. évi gazdasagi valsag hatasdra és kovetkeztében az 1880-as évektsl ismét a
protekcionizmus €s a véddvamok megerdsddésének idGszaka kovetkezett a magyar kiilke-
reskedelemben, melynek hatasaival a magyar gazdasagpolitikanak is szamolnia kellett. Ez
azért is hatott kedvezotleniil, mert iparfejlodésiink ekkor Iéphetett volna az extenziv perid-
dusabdl az intenziv fejlodési/novekedési szakaszaba. Az 1880-as évektdl a magyar gazda-
sagban is feler6s6dott a merkantil- és agrarérdekeket képviselok szembenallasa, kiiléndsen
1881 (elso ipartamogatasi torvény) utdn. Ugyanekkor kezd6dott a gabonatermelés valsaga,
mely arcsékkenést és eladasi nehézségeket (klilondsen a Monarchia piacain kiviil) eredmé-
nye:zett.7

A Monarchia vamfalainak fedezékében a magyar gazdasag nem kényszeriilt ra olyan
gyors szerkezetvaltasra, mint ha védteleniil kiszolgaltattak volna a vilagpiac szeszélyeinek,
igy néhany vilagpiaci szinten allé terméktd] eltekintve iparcikkeink z6me csak az elmara-
dottabb balkani orszagok piacain bizonyult versenyképesnek. A mezOgazdasigi termé-
keink pedig szinte csak a Monarchia bels6, védett piacain voltak eladhatok. A szazadfordu-
l6ra a magyar gazdasag fejlédési motorja kifulladni latszott.® Az okokat az 6nallé6 magyar
nemzetgazdasag hidnyatol a tizévente meggjitott vamunidig sorolhatnam. Nem teszem,
kiilon kényvek irédtak e témakorékben.

Az 1890-¢s évektol érzékelhetd geopolitikai-stratégiai valtozasok ellenére a Balkan felé
iranyul6 gazdasagi kapcsolatainkat gyenge szélak jellemezték.” Az 1910. évi killkereske-
delmi forgalmunk mennyisége és értékei (7. tdbldazat), valamint ezek forgalmi reldcidi jol
érzékeltetik e problémat. A behozatalunk és kiviteliink szallitasi modjaban a vasat domi-
nancigja egyértelmii, meglep6 lehet, hogy tengeren tobb aru érkezett, mint az 6sszes fo-
lyami szallitassal egyiitt és a kivitelben is jol teljesitett a tengerhajdzas.

1. tablazat. Magyarorszag kiilkereskedelmi forgalma 1910-ben

I Behozatal Kivitel
Szallitasi mod - - r
métermazsa ezer korona métermazsa ezer korona
Vastton 48.588.240 1.145.003 48.368.515 1.306.775
Folyamhajon 6.337.238 297.292 9.155.139 211.648
Postan 294.255 271.535 79.801 41.141
Tengeren 6.625.372 133.512 7.050.983 154.543
Kézuton 1.537.363 5.076 490.770 2.644
Magyarorszag (0sszesen) 63.432.467 1.852.418 65.145.208 1.716.751

Forrds: Magyar Statisztikai Evkonyv (Uj Folyam XVIIL) 1910
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Szamunkra els6sorban nem is annyira a mennyiségi értékek fontosak — természetesen
nem szeretném lebecsiilni azt a 15,5 milli6 métermazsanyi forgalmat (az dsszes behozatal
10%-a, a kivitel 13%-a), amelyet folyami hajoink szallitottak —, hanem az orszagok szerinti
relaciok (2. tablazat). A tablazat adatai alapjan megallapithat6, hogy kiilkereskedelmiink —
érték szerinti adatsorat vizsgalva — alig tobb mint 6t szazaléka (behozatal = 3,93%-a, kivi-
tel 6,77%-a) kapcsolodott a Balkdnhoz. A problémat tovabb sulyosbitotta, hogy a két koz-
vetleniil hataros balkani orszaggal (Szerbia, Romaénia) kiilkereskedelmiinket jelentds pasz-
szivum jellemezte, azaz ezek belsé piacai gyakorlatilag zarva maradtak a magyar arucik-
kek elott. A tavoli Nagy-Britannidba tobb arut vittiink ki, mint Romaniaba, ugyanekkor
Bulgariaba is kétszer akkora volt kiviteliink, mint Szerbiaba, a Térok Birodalom eurdpai és
azsiai teriiletei pedig ehhez képest ,,dinamikus” magyar export-offenzivaval szembesiiltek.

2. tablazat. Magyarorszag kiilkereskedelmi forgalma 1910-ben

Orszagok Behozatal Kivitel
ezer korona szazalékban ezer korona szazalékban
Ausztria 1.394.991 75,31 1.279.954 74,56
Németorszag 155.184 8,38 126.180 7,35
Olaszorszag 18.926 1,02 46.881 2,78
Nagy-Britannia 32.300 1,74 36.530 2,18
USA 30.167 1,63 13.243 0,77
Roménia 28.764 1.55 21.025 1,22
Bosznia-Hercegovina 25.189 1.36 41.015 2,39
Szerbia 7.921 0,43 4.948 0,29
\Bulgaria 2.954 0,16 9.633 0,59
[Eurépai Térokorszag 3.385 0,18 24.095 1,40
\Azsiai Térokorszag 3.978 0,21 11.624 0,68
GoOrégorszag 759 0,04 3.350 0,20
Balkan 6sszesen 72.950 3,93 115.690 6,77
Magyarorszag (6sszesen) 1.852.418 100,0 1.716.751 100,0

Forrds: Magyar Statisztikai Evkényv (Uj Folyam XVIIL) 1910

A fenti tények okait kutatva egyértelmi, hogy nemcsak a kézlekedéshalozat osszekap-
csolodasi opcidinak hianya, vagy a haldzatok ateresztoképességének gyengeségei a feleld-
sek. E tény alatamasztasara elegendé megvizsgalni a Vaskapu hajoéforgalmanak alakuldsat
1909-ben. A Vaskapu 1909. évi forgalma tigyszélvan az Al-Duna teljesitoképességének
hatarat érte el. Mig 1908-ban az 6sszforgalom alig 4,2 millié métermazsat tett ki, addig az
1909-ben a 8,5 milli6 métermazsat is meghaladta. A legnagyobb forgalom augusztus—no-
vember koz6tti iddszakban volt, ekkor négy honap alatt 5,1 millié métermazsa arut szalli-
tottak 4t az Al-Dunan. Ebb6] a mennyiségb6l 4,3 millié métermazsa esett a folfelé iranyuld
forgalomra. Tény, hogy 1909-ben kedvezé volt a vizallas is, mert csak 18 napon keresztiil
volt az orsovai mércén 1,50 méter alatti vizallas, a legkisebb vizallas pedig 1,21 méter volt.
Eszerint csak 18 napon keresztiil nem kozlekedhettek az egész szakaszon 21 deciméter
maximalis meriilési uszalyok. Ha a vizallas kedvezdtlenebb lett volna, akkor természete-
sen nem tudtak volna lebonyolitant a meglevé uszalyokkal ekkora forgalmat. Az 1910 évi
forgalom nagysaga (5,8 milli6 métermazsa) és relacidi (3—4. tabldzat) jobban tiikrozik az
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itlagos évi forgalmat (4,5-5,5 millié métermazsa). A Vaskapu hajoforgalmanak 1910. évi
ismerete alapjan megallapithatjuk, hogy az Osszes folyamhajon exportalt termékeink
(9 155 139 métermézsa) egyharmadat (3 043 118 métermdazsa) szallitottdk az Al-Dunan at.
A folyamhajokon zajlé importunk (6 337 238 métermazsa) mintegy negyven szazaléka
(2 778 136 métermazsa) érkezett a Vaskapun keresztiil hazankba. Osszegezve megallapit-
hatd, hogy a magyar kiilkereskedelmi forgalom (128 577 675 métermazsa) alig 4,5 szaza-
léka (5 816 194 métermazsa) zajlott az Al-Dunan 1910-ben.

Az Al-Dunan szallitott termékek struktiraja (4. tablazat) jOl szemlélteti, hogy ekkor
meghatirozé a mezdgazdasagi termékek (buza, zab, kukorica) és a nyersanyagok (koészén,
fa) voltak, azaz a nagy tomegl arualap meg volt. E tekintetben meglepden kiegyenstlyo-
zott a forgalom, mindéssze fa-, biza-, cukor- és vasaru-behozatali tGbblet volt, de kivite-
liinkben sem a késztermékek és darabaruk dominanciaja érvényesiilt.

3. tablazat. A szabalyozott Al-Duna aruforgalma 1910-ben

Folfelé [ Lefelé | Osszesen Folfelé | Lefele | O:
us z alyhaijeéo 6 z h ajé
o © v 8 k4 £ | A kirétt illeték
A vallalat % § A rakomany 3 § A rakomény 3 § Arakominy | € | 2| € | &| 2 dsszege,
megnevezése = | @ . = | & X = 1] N s |2 s |2 <] 2
5| 5 siilya 5| & salya 5 5 stlya Ei1%| BE|%| B korona
= mm. = mm, - mm. SI1E| 8|2 ¢ ]
7] 3 o
darab darab darab = = =
Osszesen 5701790 2778076 715|390 3043118]1 280[1 180 5816 194|1272|587|1264|500)|2 536|1 087 992 472
A fenti 0ss2egbdl esik:
aD.GT.-ra 250(481 1103 062|466 99 1952489| 716[ 580 3055551 71331210 705[187]1418[ 397 559 330
aMFTRT.ra 94235 427 0621141(126 644 117 235| 361 1071 179] 273{282| 277|215| 550| 497 184 621
aroman hajozasra  [127] 11 745411} 62| 67 303379| 189 78 1048790| 176} 10| 171 9| 347 19 168 527
a szerb 421 43 187173] 31| 53 85 983 73 96 273 156 82; 81 88| 81| 170| 162 35279
a délnémet 36| 4 227174] 4| 23 12800| 40| 27 239974] -t | | < ] - 28932
hajézasra
egyf‘-b . 214 16 83194( 11 22 44 350 32 38 127 544 28; 4 23| 8 51 12 15 783
hajétulajdonosra
Forrds: Magyar Statisztikai Evkényv (Uj Folyam XVIIL) 1910
4. tablazat. A szabalyozott Al-Duna aruforgalma 1910-ben
L efelé
A vallalat darabéru I kdszén [ vaséru ' fa | cement biaza | zab és. ] cukor l kiildnfélék | dsszesen
megnevezése tengerl
m ¢ t e r m 4 z 5 a
Osszesen 493 766] 461 452 105 298] 65123 236092] 357484] 988 793] "83309] 251799 3043118
A lefelé szdllitott mennyiséghdl esik:
aD.GT-ra 325380] 428418 46 068 38 602 63 722 273 255 691 593 7283 78 168] 1952 489
aMFTRT.ra 78379 3133 55079 9483 161534 5000 147 962 76 026 107 521 644 117
a roman hajozasra 41118 - 3283 - 79 229 148 949 - 30 800 303 379
a szerb 48 133 2101 868 17 038 10 836 - 291 - 6716 85 983
a délnémet hajoza - 12 800 - - - - - - - 12 800
egy¢b hajotulajdonosra 756 15 000 - - - - - - 28 594 44 350
F 61 felé
Osszesen 4322351 346701 172831 213919  182769] 629417] 167 144] 86 824 541236] 2773076
A folfelé szdllitort mennyiséghdl esik:
aD.GT.m 241398 241 225 93518 27 269 4740 366 288 - 40 068 88 556] 1103 062
aMFTRT.ra 87922 83169 30 102 18 469 378 173 189 - 18 907 14 926 427 062
a roman hajozasra 61703 22 307 49211 1 003 117 163 89 800 167 000 7907 229 317 745 411
a szerb 565 - - 159 733 a4 140 143 19942 6 605 187 173
a délnémet hajozisra 39042 - - - - - - - 198 132 227 174
[egy€éb hajétulajdonosra 11 605 - 7 445 60 444 - - - 3700 83 194

Forras: Magyar Statisztikai Evk('inyv (Uj Folyam XVIIL) 1910

Fontos kérdés, hogy a fenti tények hogyan érintették a Bansag Duna menti telepiiléseit
és kialakult-e a vizi és vasuti szallitas egyiittmitkgdése, azaz olyan térpalyak, amelyek nagy
mennyiségii anyagi javak aramlasat lehet6vé tették volna? A Bansag valt-¢ a Balkan gaz-
dasagi kapujava vagy a kereskedelmi forgalom nagy része elkeriilte, ill. athaladt rajta?
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lll. A Balkan gazdasagi szerepe és hatasai a Bansagban

Az eddig jelzett geopolitikai-stratégiai és gazdasagi folyamatok tiikrében kell megvizs-
galnunk a Bansag gazdasagi kapcsolatrendszerét a Balkan-félsziget iranydban. Bansagban
mindig is fontos volt a folyok bekapcsolasa az aruszallitisba és a kereskedelembe. A
XVIIIL. sz4zad folyaman az egyes kereskedelmi tarsasagok (1720-t6l keleti tarsasag, 1724-
tol temesvari kereskedelmi tarsasag, 1729-ben szarvasmarha-kereskedelmi, 1742-ben bor-
kereskedelmi tarsasag alakult) privilégiuma volt viaszt, mézet, dohanyt, gabonanemtieket,
bort, palinkat és rezet kivinni a régiobol, kiilonosen a Bega szabalyozasahoz fliztek nagy
reményeket. Tudjuk azonban, hogy a XVIII. szazadban végzett munkalatok utan az armente-
sités és vizszabalyozas érdekében kifejtett tevékenységben sziinet allott be. A szazad utolso
évtizedeiben a Bega-csatornat elhanyagoltdk, feliszapolodott €s az arvizek er6sen megrongal-
tak, igy a meder kiszélesedett és sekélly€ valt, azaz hajozasra alkalmatlanna valt. Azt azonban,
hogy a termékek milyen nagysagrendiiek voltak, nem tudjuk, mint ahogy azt sem, hogy az
aruk hany szazaléka aramolhatott a folyokon és szekereken a Bansagbdl a Balkan iranyaba.
A XIX. szazad masodik felében a kiilkereskedelmi forgalomban — mint fentebb lattuk — a
vasutakra helyezddott a hangsuly. A Bansag e tekintetben sem tudott meghatarozo szerepet
betolteni.

2. térkép. Magyarorszag vasuthalézatanak nemzetkozi kapcsolédasi/hataratmeneti
pontjai és forgalmi terheltsége (1914)

A 2. térkép alapjan lathatd, hogy az egyetlen nemzetk6zi kapcsolodasi pont a Bansag-
ban esetében Orsova volt, de az a nemzetkozi forgalom szempontjabol elenyészo jelento-
séggel birt, még akkor is ha a ,,Kelet kapuja” jelzdvel illették. Teljes mértékben egyet értek
Frisnyak Zsuzsanna megallapitasaval, mely szerint 1895-ben a Bansagban is a belso gaz-
dasagi kapcsolatok voltak a meghatarozoak Is nem a nemzetkézi kapesolatok: '’

»Mint ahogy az el6z6ekben bemutatott Temes és Torontal megyek esetében is mar 1at-
szott, a Banat harom megyéje kozotti kapcsolatok rendkiviil szorosak. A Krasso-Szorény
megyei vasutallomasok feladott-aru kapcsolatainak 78%-a a Banaton beliil marad. Ugyan-
ez Temes megye esetében 77%, Torontal megyénél pedig 67%. Feltind, hogy a Banatot
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milyen alacsony értékii feladott-aru kapcsolat fiizi Arad megyéhez. Krass6-Szorény megye
kiterjedt nagytdvolsaga kapcsolatai nem kéthetok kizardlagosan a megyebéli szénbanyak-
bdl szarmazo szénhez. Mindebben jelentds szerepe van a kdolaj-elosztd szerepkorti Orsova
¢s a szénalapu Oravica allomasoknak is. Mindezen feliil szdmos helyre szallitanak a me-
gyebdl tiizifat, szeszt, Grleményeket, és nem utolsé sorban vasat és vasarut. Krass6-Szo-
rény 512 arufogadéi kapcsolata koziil 158 fiizédik Temes megye€hez. Temes megyébol
érkezik a megyébe az élelmiszer (hering, disznodzsir, baromfi, fliszer, sét tej és tojas is),
élvezeti cikkek (dohany, sor, szesz), gépek, gyapju és pamut stb.”

Magyarorszag vasuti aruforgalmanak nagysagat jol érzékelteti, hogy a vasatallomasok
85%-4aban a feladott aruk osszsulya 20 ezer tonnandl kevesebb volt. A vasutallomasok t6bb
mint felére (54%) jellemz6 volt, hogy az éves feladott aru sulya 0—6 ezer tonna kozott tar-
tomanyban mozogott.!' Magyarorszagon 17 allomas tovabbitott 100 ezer tonnanal tobb
feladott arucikket, melyb6l harom volt bansdgi: Stajerlakanina, Fehértemplom és Német-
bogsan. A Duna és a Tisza menti kistérségek vasuti arufeladasai kisebb mértékiiek voltak,
mert a vizi Gt olcso szallitdsképességével a vasit nem tudta felvenni a versenyt, a folyo
menti teriiletek terményeit inkabb hajoval szallitottak elsdsorban a fovéros kiko6tdibe. Pan-
csovar6l olcsobb volt a felvasarolt gabonat a budapesti malmokba vizen szallitani. Bacs-
Bodrog, Torontal, Temes megyék déli, folyd menti kistérségeiben kisebb volt a vasiti aru-
szallitas jelentOsége, mértéke. Az 6sszes feladott arucikk 83%-a mas belfoldi allomésra,
14%-a Ausztriaba, 3%-a pedig egyéb kiilf6ldi vasitallomasra iranyult (5. tabldazat).

5. tablazat. A jelent6sebb bansagi vasttvonalak forgalma (1895)

Osszes feladott aru
Vasutvonal
tonna Belfdldre (%) | Ausztriaba (%) Vamkiilféldre (%)
Budapest-Orsova—-Verciorova 679 875,4 81,80 16,36 1,84
Massenova~Oravica—-Anina 187 889,0 97,94 1,91 0,15
Temesvar-Bazias 181 084,6 93,96 5,29 0,75
Vojtek—Németbogsan 162 898,2 92,86 7,14 0,00

Forrds: Frisnyak Zs. 2006

A feladott arucikkek 73%-a harom arucsoportba tartoztak: asvany és asvanyi termék
(39%), fa és faaru (18%) valamint gabona (16%). E hdarom éarucsoporton kiviil szamottevd
tomegben (100 ezer tonna) keriiltek a teherkocsikba névény és névényi termékek, érlemé-
nyek, zOldségek, dohany és dohanytermékek, Gn. egyéb allati termékek, italok, cukor,
agyag €s agyagaru valamint vas és vasaru. A tdbbi arucsoport feladott forgalma kevésbé
volt jelentds.'” Kizarélag gabonat adtak fel mintegy 20 magyarorszagi vasutallomason
(ebbdl bansagi volt: Alibunar, Temesmiklds, Elemér, Sarafalva, Torontal-Petrovoszello,
Obeseny®), s ez jol tikkrozi az allomasok vonzaskorzetének egyoldali, kizarélag a gabona-
termeléssel foglalkoz6 termelési szerkezetét. A kisiparhoz kapcsolédo termékek koziil Te-
meskubin allomas feladott forgalmanak mintegy 10%-at alkottak a bdr és boraruk.

Magyarorszag 249 kistérségéb6l 2,1 millié tonna aru keriilt vasuti elszallitdsra. Ebbol
biza volt 1,17 milli6 tonna. A legtébb buzat (t6bb mint 10 ezer tonna) Oroshazardl, Szat-
marr6l, Szarvasr6l, Putnokrdl, Dettardl, Szombathelyrél, Nagyszalontardl, Perjamosrol,
Fehértemplomrol, Lugosrél, Uj-Aradrél, és Mezdberénybél kiildték a vagonokba. A biza
28%-a vamkiilfoldon kerilt értékesitésre, 6%-a pedig Ausztridban. Kukoricabol 279 ezer
tonna keriilt feladasra. Otezer tonndnél tobb kukorica keriilt elszéllitdisa Gyertyamosrol,
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Cséktornyér6l, Nagybecskerekrdl, Szatmarrol, Okérrdl, Kurticsrél, Nyiregyhazar6l és Er-
sekujvarrol. Az 6sszes feladott kukorica 33%-a Ausztridban és vamkiilf61don keriilt értéke-
sitésre.

Magyarorszag 15 vasutallomasra érkezett 100 ezer tonnanal nagyobb témegh arucikk, s
ezek kozott csak egy bansagi volt: Temesvar-Jozsefvaros. A masodik (Fehértemplom) és
harmadik (Nagykikinda) legnagyobb arufogadé bansigi vasatdllomas értékei mar szazezer
tonna alatt maradtak. A vasutallomasok 75%-ba évi S ezer tonnanal kevesebb aru érkezett,
9%-uk fogadott 5-10 ezer tonna koz6tti arumennyiséget. Az érkezé arucikkek 86%-a hét
arucsoportba — dsvanyok €s asvanyi termékek, fa és fadru, gabona, 6rlemények, novények
és novényi termékek, italok valamint vas és vasaru — tartozott."

IV. Osszegzés

E tanulményomban arra kerestem a vélaszt, hogy Balkan kapujaként szdmon tartott
Bansag, amely sajatos torténeti, politikai, gazdasagi €s geografiai régio, meg tudott-e felel-
ni annak a dualizmus végére kiteljesed$ geostratégiai és gazdasagi kihivasnak, amely arra
iranyult, hogy a Balkan gazdasaga rajta keresztill szorosan kapcsolddjon az Osztrak—
Magyar Monarchiahoz. A gazdasagi szélak és kapcsolatok vizsgélata soran kideriilt, hogy
e kihivasokra adott valaszok nem sikeriiltek, igy a Bansag nem valt a sem a Kelet-Balkan
sem a K6zép-Balkan kapujava, azaz a nemzetkdzi munkamegosztas termékeit megtestesit6
anyagi javak nem a Bansagon keresztiil &ramlottak.

A Szeged-Temesvar—Orsova vasit €s az Al-Duna aruforgalma gyakorlatilag érintetle-
niil hagyta, az atmend forgalombol sem profitalt, melynek egyik eleme, hogy a gazdasagi
térszervezOdeés €s a balkéani térpalyak kapcsolddasi pontjai késén alakultak ki, s nem kap-
csolodtak szervesen egymashoz. A Bansagi-Hatar6rvidék 1876-ig torténd kiilénallasa
mindezt tovabb hatraltatta.
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