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Die ungarischen

Schon in den ersten Anfingen der Entwicklung
des ungarischen Eisenbahnnetzes ist die zentrale
Lage Budapests in der Pannonischen Tiefebene. und
im gesamten Raum des Karpatenbogens fiir Bau-
und Linienfithrung bestimmend gewesen. Budapest
verdankt seine Entstehung einer Furt. Die Donau
zerlegt durch ihren nordsiidlichen Lauf vom Kiiie
oberhalb Budapests bis zur Einmiindung def
Drau das Land in zwei Hilften. Diese Hilf-
ten sind auch heute noch auBer bei Budapest
nur an zwei Stellen — nimlich bei Baja und in.
neuester Zeit auch zwischen Solt und Dunaféldvar
—- durch Briicken verbunden. Der FluB zieht breit
durch die Tiefebene dahin und bildet auf beiden
Ufern Streifen siedlungs- und verkehrsfeindlichen
Uberschwemmungslandes!). Budapest, vor allem
die auf transdanubischem Ufer gelegene Festung

1y Vel. Schueefuf, Walter, Die Verkehrslage Ungarns,
: Lebensraumfragen europiischer Volker Bd I Europa,
1941 8. 657 1f. '

Eisenbahnen®)

Ofen, hatte daher von jeher cine Schifisselstel-
lung im Verkehr. Bei Beginn des Eisenbahnzeit-
alters war das damalige grofiere Ungarn ein reiner
Agrarstaat, der -— soweit er nach der Entwicklung
der Ausfuhr seiner Ag1arube1schusse dringte —
seine Absatzmirkte nur im Westen oder Nord-
westen finden konnte: das handelsfeindliche Os-
manische Reich bot keine Absatzmdglichkeiten. Fiir
die Agrarausfuhr war Budapest die Pforte nach dem
Westen nach Nordwesten, und wmgekehrt erfolgte .

*) Mit dieser und der nachfolgenden Untersuchung .
jiber die Eisenbahnen im Staatsgebiet des ehemaligen .
Jugoslawien wird die Reihe der Arbeiten diber das
Fisenbahnwesen der eingelnen Sidostlinder abgeschlos-
sen. Bisher erschiemen: Die Eisenbahnen Ruméiniens,
in; Monatsberichte des Wiemer Instituts fir Wirtschofts-
forschung, 14. Jahrg., Nr. 718, §. rzz ff.; Die Eisenbahnen
Bulgariens, ebenda, 14. Jehrg., Nv. glro, S. 158 ff.; Die
Eisenbahnen Griechenlands, ebenda, 15. Jahvg., Nr. I}z,
S. 23 ff.; Die Eisenbahnen der Slowakei ebends, 15. Jahtg.,
Nr. 3lq, 5. 42ff.; D:e Eisenbahnén der ‘1‘u1kf:1 ebenda,
15, Jahrg., Nr. 3/4, S. 60Ff. ‘ . :
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auch die Versorgung des Landes mit Industriewaren
aus dem Westen iiber Budapest. Als sich nach der
Verselbstindigung Ungarns innerhalb der Donau-
monarchie (1867) die Industrialisierung aus man-
nigfachen sozialen, bevdlkerungs-, kapital- und
unternehmerpolitischen Griinden in und um Buda-
pest konzentrierte, war die Aufgabe der Versorgung
des flachen Landes mit den BErzeugnissen der neuen
nationalen Konsumgﬁterindustrien ein weiterer An-
laB zur Ausrichtung des nenen Verkehrsietzes auf
Budapest, zumal die Stadt gleichzeitig allmahlich
auch zum grofiten Verbrauchszentrum Ungarns
wurde. Die gilinstige Lage Budapests ermobglichte
dabel eine gliickliche Abstimimung des Eisenbahn-
systems auf den Schiffsverkelr der Donau, die die

spatere Entwicklung des Freihafens auf der Csepel-

Insel und seiner Veredelungsindustrie schr gefor-
dert hat. Strategische Erwigungen begiinstigten
ehenfalls die Entwicklung des radialen Systems,
das heifit die Ilerstellung mdoglichst zahireicher
direkter Verbindungen der Hauptstadt zu den Lan-
desgrenzen. Die traditionelle Rolle Ungarns als Boll-
werk Furopas gegen die Tiirken erforderte den Aus-
bau strategischer Linien.

Zu diesen geopolitischen, wirtschafisgeographi-
schen und wirtschaftspolitischen Griinden fiir die
Entstehung des Eisenbahnverkehrszentrums Buda-
pest trat jedoch ausschlaggebend der Wunsch des

Ungarntums, Budapest nicht nur zum politischen

und wirtschaftlichen, sondern auch zum geistigen
und kulturellen Mittelpunkt des Landes zu machen.

Da Ungarn nach 1867 seinen eigenen Staatshaus-

halt fiihrte, war es in der Lage, auch die Subven-
tionspolitik fiir den Eisenbahnbau nach diesen Ge-
sichtspunkten zu gestalten?), und noch heute’ findet
dieses zentralistische Bestreben in der Tarifpolitik
der ungarischen Fisenbahnen seinen Ausdruck, die
Reisen iiber Budapest so begimstigt, dafi sich selbst
cin groferer Umweg aus diesem Grunde lohnt.
‘So entwickelte ‘sich in Ungarn ein .radiales
Elsenbahnnetz mit dem Knotenpunkt Budapest, ver-

glelchbar nur mit dem LEisenbahnsystem in einem

einzigen anderen Agratstaat, nimlich in Argen-
tinien, wo die Auslaufér der radialen Vérastelungen
des Verkehrsnetzes praktisch auf dem Acker enden

2?) Darauf ist auch zurickzufiihren, daf in der Donau-
monarchie zwei Verkehrszentren — in Wien und in Buda-
pest — entstanden, Den Dualismis in der Eilsenbahnpolitik
der Donaumonarchie verdeatlicht z. B, die Tatsache, daB
sowoh] Osterreich als auch Ungarn eine eigene direkte Ver-
bindungsstrecke zur Adria — nach Triest hzw. nach Fiume

~ hatten, daB es abier nicht mehr za einer direkten Radial-

verbindung von Wien aus {iber ungarisches Gebiet zur
dalmatinisch-bosnischen Kiiste lam.
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und so eine direkte Verbindung auch -entferntester
Landesteile mit der Hauptstadt herstellen. In Un-
garn sind die grofen Radiallinien durch Transver-
salstrecken untereinander verbunden. Schon das alt-
ungarische Netz besaB zwei solche Transversal-
strecken: im Siiden die Linie Agram-—>Slawonisch-
Brod—Vinkovici—India, im Norden die Strecke
Jablunka-Paf — Csap — Kirlyhiza — Havasalja.
Weiterhin tragen regionale Nebenstrecken, die von
lokalen Verbinden und Interessenten meist normal-
spurig gebauten, sogenannten szmalbakﬂen zur
Verdichtung des Netzes be1

Geschichtliche Entw:cklung

Als einer der ersten hat Friedrich List die ver- '
kehrspolitische Bedeutung der Eisenbahnen fiir Un~
garn erkannt®). List sah voraus, daB mit zunehmem
der wirtschaftlicher ErschlieBung des Landes FEisen-
bahnen ,notwendig und wiinschenswert’ werden
wiirden*). Wenn er zunichst die Verwendung von
Pferdebahnen empfahl, so entsprach dies dem da-
mals noch rein agrarstaatlichen Charakter des Lan-
des, der gr&fiere Kapitalinvestitionen zunichst nicht
rentabel erscheinen lieB, zumal Pferde und Pferde-
futter, nicht aber Kohle unbeschrankt ~vorhanden
waren. =

Bautitigkeit und Verkehrspolitik' bis 1918
. So kam es, daB - Ungarn 1836, also kurz

_vor der FErdifnung -der -ersten - Gsterreichischen

Dampfbabnen, noch zwei Konzessionen fiir Pferde-
eisenbahnen vergeben wurden. Die eine erhielt die
Sinagruppe fiic eine Pferdebahn von PreBburg:
nach Tyrnau (in der heutigen Slowakei}, die erst
1840 fertig wurde. Die zweite Konzession besall die
Rethschildgruppe fir eine Pierdebahn von der éster-
reichischen Grenze bei Marchegg nach Prefiburg,
Budapest—Debrecen, mit Abzweigungen nach Ko-
morn, Arad, Nagyvdrad, Rakomaz. Dieses soge-
nannte Zentralbahnprojekt fand seine teilweise Ver-
wirklichung erst zehn Jahre spiter, also 1846, nach-
dem auf Betreiben des Grafen Stephan Széchenyi,
der an der verkehrspolitischen ErschlieBung Un-
garns maligeblichen "Anteil hat, ein umfassender
Plan fiir den Bau von Dampf{bahnen in Ungarn aus-
gearbeitet worden war; in Abinderung des.ur-
spriinglichen Projektes, das noch Pferdebahnen vor-
sah, wurden nun die ersten Strecken bereits als

%} List, Friedrich, Uber Transportverbesserung in
Ungarn, und Uber die nationaldkonomische Reform des
Konigreiches Ungarn, in: Schriften, Reden, Briefe, her-
ausgegeben von der Friedrich-List-Gesellschaft, Berlin 1923,
Bd. III.

4y List, F'medmch a. a Q, S 438
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Dampfbalinen gebaut, und zwar: Pest—Vicz (er-
6ffnet 1846), Pest—Szolnok (1847) und Sopron—
Katzelsdorf, letztere anschlieflend an ~die Gster-

reichische Siidbahn (damals noch siidliche Staats-‘

eisenbahn),

Nach der Fertigstellung dieser ersten Dampf-
bahnteilstrecken schritt der Eisenbahnbau noch nicht
schnell vorwirts. In den Jahren 1850—1866 iiber-
nahm der Staat den Bau und Betrieb von Eisen-
bahnen selbst. Die aktivste Periode der ungarischen
Eisenbahnbaupolitik beginnt in den neunziger
Jahren des vergangenen Jahrhunderts und endet erst
1914, Zu Ausbruch des Weltkrieges hatte [Ingarn
die Reichshilfte diesseits der Leitha hinsichtlich der
Eisenbahndichte nicht nur eingeholt, sondern sogar
schon etwas iibertroffen., Das altungarische . Netz
verfilgte 1916 fiber eine Gesamtstreckenlinge von
22.334 Kilometern, wovon nur 1296 Kilometer
(58 v. H.) schmalspurig waren. Die staatlichen und
privaten Hauptstrecken hatten eine Linge von 9547
Kilometer und bestritten damit 42-7 v. H. des Ge-
samtnetzes; die Streckenlinge der Nebenbahnen be-
trug 12.786 Kilometer oder 57-3 v. H. des Gesamt-
netzes., Von den letzteren waren®fibrigens schon da-
mals die meisten im Betrieb der Ungarischen Staats-
bahnen. GréBere Verbindungsliicken bestanden nur
entlang der Donau und der Theif; bei heiden
Stréimen war der Bau von Briicken fiir Nebenbahnen
zu kostspielig. 1616 kamen im alten Ungamn
7211 Kilometer auf je roo Quadratkilometer, in
Osterreich nur 7 Kilometer, und auf je 100.000 Ein-
wohner entfielen in Ungarn 113°6 Kilometer, in
Osterreich nur mehr 106+5 Kilometer. Da8 der Ver-
gleich fiir Osterreich ungiinstig ausfallt, liegt haupt-
sichlich an der Bodengestalt. In Osterreich war der

Bahnbau und der Betrieb, besonders in den Alpen-

landern, sehr kostspielig; im iiberwiegend ebenen
Ungarn dagegen lagen diese Bedingungen wesent-
lich giipstiger.

Eisenbahnpolitik in Trianon-Ungarn

Nach dem Weltkriege kamen die Vortelle der
radialen Anordnung des Verkehrsnetzes dem an den
Grenzen kupierten Rumpfungarn zustatten. Wah-
rend die umliegenden Siidoststaaten (mit Ausnahme
Bulgariens) zunichst vor der Aufgabe standen, die
ihnen zugewachsenen Gebietsteile verkehrspolitisch
zu koordinieren, war im verkleinerten Ungarn die
alte Verkehrsgemeinschaft nicht zerrissen; der Kern
des Eisenbahnsystems mit dem Zentrum Budapest
war unversehrt und somit gleichsam ein seiner Ex-
tremititen beraubter Rumpf verblieben. Durch die
neue Grenzziehung mubten vor allem die Ausliufer
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der Radiallinien an die neuen Nachbarstaaten abge-
treten werden, so daf diese als InJandstrecken stark
verkiirzt wurden. Die nfrdlichen und siidlichen
Transversalstrecken fielen dagegen ganz an das neue
Ausland. Die Umstellung auf die neuen Gegeben-
heiten hatte ~— nach Wiederherstellung der durch
die Riteherrschaft in Mitleidenschaft gezogenen
Leistungsfihigkeit — in erster Linie in organi-
satorischen (Vermehrung der Grenzstationen von
6 auf so!} und tarifpolitischen Malnahmen zu be-
stehen. Letztere sollten vor allem das Bestreben der
Nachbarstaaten vereiteln, den nunmehr als Transit
auftretenden Verkehr der ehemals ungarischen Ge-
biete untereinander von den ungarischen Strecken
abzulenken. Dies gelang; bereits 1925 hatte der
Transitverkehr den 6l4fachen Umfang der Vor-
kriegszeit. ‘

Nach der Riickgliederung des Oberlandes
{1938) und des Karpatenlandes (1939) kamen die
Vorziige des radialen Systems Ungarn im umge-
kehrten TFalle ein zweites Mal zugute, denn die
noch vorhandenen alten Linien brauchten nur dort
wieder angeschlossen zu werden, wo sie seinerzeit
unterbrochen worden waren. Diese Gunst der Um-
stinde bewihrte sich im ganzen auch bei der Riick-
gliederung Nordsiebenbiirgens (1940), wo aller-
dings im Falle der sogenannten Szekler Ringbahn
erstmalig ernsthafte Schwierigkeiten auftanchtens).
Im iibrigen steht zu erwarten, da die sich anbah-~
nende Strukturverinderung der gesamten ungari-
schen Volkswirtschaft®) anch die weitere Entwick-
lung des Eisenbahnwesens beeinflussen wird. Der
Anspruch des mittel- und siidosteuropiischen Tran-
sitverkehrs an das ungarische Netz, der schon zur
Zeit Trianon-Ungarns groB war (s. 0.), ist in den
letzten - Jalhren als Folge derv‘Verlagerﬁng des deut-
schen AuBenhandels von Ubersee auf Stidosteuropa
unaufhdrlich gewachsen (vgl. Ubersicht Il 8. 156); -
durch die Exfordernisse des gegenwirtigen Krieges
ist diese Funktion noch wichtiger geworden, und mit
der Neuordnung des osteuropiischen Raumes wird.
in Zukunit auch der Nordostverkehr auf den drei
vorhandenen groflen Strecken Bedeutung gewinnen.
Auch spielen die Eisenbahnen im Rahmen des stin-
dig zunehmenden Fremdenverkehrs als Devisen-
bringer und Anreger eines betrichtlichen ,,unsicht-
baren Exports” fir die ungarische Volkswirtschaft
eine wachsende Rolle. Es gilt hier fitr die unga-

% Vgl. 8. 1854 und: Das newe Ungarn, in Monats-
berichte des Wiener Instituts flir Wirtschaftsforschung,
15. Jg. 1941, Nr. 1/2, 8. 14.

) Vgl. Das newe Ungarn, a. a. O, 8. 19,
21%
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rische Wirtschaftspolitik, .die giinstige natiirliche
Verkehrslage durch Tarifpolitik und Beschaffung
zeitgemiBer Verkehrsmittel sinngemifi zu niitzen.

Das. heuuge Netz

Rumpiungam waren von dem ehemahgen unga-
rischen Netz von 22.334 Kilometer nur 7822-g Kilo-
meter, das sind 35 v. H., verblichen. Davon waren
264 Kilometer schmalspurig. Auf 100 Quadratkilo-
meter ‘Trianon-Ungarns entfielen (1924) noch
931 Kilometer. und auf 100.000 Einwohner
105, Kilometer Hisenbahnstrecke. Nach der Riick-

gliederung der abgetretenen Gebicte (ohne Batschka)

betrigt die Streckenlinge des ungarischen Eisens
bahnnetzes 12.680 Kilometer™), davon sind 11.557°5
Kilometer normal- und 1122-¢ Kilometer schmal-
spurig. Da es sich bei den riickgegliederten Gebieten
iiberwiegend um solche mit geringerer Kisenbahu-
dichte handelt, entfallen heute auf 100 Quadrat-
kilometer #-gz Kilometer und aul 100000 Ein-
wohner rund ¢4 Kilometer Eisenbahnstrecke.
Elektrisch betrieben werden 243 Kilometer, davon
188 doppelgleisig und 54 Kilometer eingleisig.
Doppelgleisig sind die Strecken: Budapest—>Szencz;
Budapest—Raab—Hegyeshalom; Budapest—Cegiéd
Budapest—Ujszdsz—Szolnok—Békés-
csaba—L0koshaza; Budapest—Hatvan—Salgbtar-
jan; Hatvan—Miskole—>Satoralja~Uihely—Legenye
und Budapest—Sarosd. Geplant ist der zweigleisige

 Ausbau der ehemaligen Siidbahnstrecke Budapest—

Murakeresztiir, Von dieser war 1938 die Strecke
Székesfehérvir—Dinnyés fertig, der Abschnitt
Dinnyés—Kapolnasnyék im Bau.

Hauptradialstrecken

Das Eisenbahnnetz Ungarns besteht heute aus
folgenden Hauptradialstrecken:

I, -Budapest—Vacz—Szob—Galanta—Szenc—
(Prefburg). Bis 1938 war Szob die ungarisch-slowa-
kische Grenzstation. Nach der neuen Grenzregulie-
rung. erhielt Ungarn die Fortsetzung iiber Galanta
bis Szenc (AnschluB PreBburg). Von Galanta zweigt
die Tyrnau-Lundenburger- und die Trentschin-Tep-
litzer-Strecke (Anschlul mnach Oderberg—Ostrau
und Krakan) ab. Von der letzteren (doppelgleisigen)
Abzweigung - gehfren fun auch einige K1lomete1
zwischen Galauta und Gany zu Ungarn.

2, Budapest—Komirom—Raab
gyeshalom mit dem AnschluB nach Wien. Von Raab
zweigt die Hauptstrecke fiber Péapa—Cellddmolk—
Szombathely (Steinamanger)—Kérmend —Szentgott-

7) Vgl hierzu: - Magyar Statisztikai Szemle, Jg. 1940,
H. 8fg, 8. 7352, :

(Gyar)—.He'-'
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hird (Anschiul nach Graz) ab. Von Steinamanger
fiihrt ein AnschluB an die deutsche Grenze nach
Rechnitz (Steiermark)., Eine weitere Strecke ver-

- bindet Steinamanger mit Sopron (Odenburg), von

wo ein Gleisanschluf nach Wiener-Neustadt, ein
anderer nach Eisenstadt vorhanden ist.

3. Budapest—>Székesfehérvar (Stuhlwmﬁenburg)
—Boba—Celldéméik. Diese erméglicht eine zweite
Verbindung Budapest—Graz, Von Cellddmolk fiihrt
eine Abzweigung nach Bruck a. d. Leitha, die bis
Pamhagen auf ungarischem Gebiet verlduft.

4. Budapest—>Székesfehérvar (StuhlweiBenburg)
~—8itfok—Balaton-Berény — Nagykanisza — Mura-
keresztlir (AnschluB nach Laibach—Triest—Vene-
dig)—OGyékénes (Anschbluf nach Agram—Suak—
Fiume), Diese Strecke, die ehemals der Donau-Save-
Adria-Bahw (Siidbahn) gehbrte, fithrt auf dem rechten
Ufer des Plattensees (Balaton). Das linke Ufer wird
durch eine Gabelung der Hauptstrecke bei Bérgond
ither Balatonfiired—Tapolea in Balaton-Szentgydrgy
dem Netz angeschlossen.

5. Budapest—Pusztaszabolas—Sarbogard—ﬁUJ-
domboévar:

a) —Kaposvir—Gyékényes,
h) —Szentldring—Pécs (Funfmrchen) —Magyar-
boély. :

Der linke Fligel dieser Siidstrecke wvermittelt
eine zweite Schienenverbindung zwischen Budapest
und Agram, wihrend der rechte Fliigel eine Verbin-
dung mit Esseg und Slawonischi-Brod an der ehemals
jugoslawischen- Hauptstrecke Agram—DBelgrad her-
stellt,

6. Budapest—K1skoros—-K1skunhalas-——Kelebm
~—Subotica. (Szabadka oder Maria-Theresiopel).
Sie gehdrt zu den internationalen Hauptstrecken
und stellt die Verbindung Wlen——Budapesb—-Neu—
satz. (Ujvidék)—Belgrad her.

7. Budapest—Cegléd—Kecskemét—Szegedin—
Széreg mit AnschluB nach Temeschburg und eben-
falls nach Neusatz (Ujvidék). Diese Strecke bedient
den ungarisch-serbischen und ungarisch-ruminischen
Verkehr.

8. Budapest-—Cegléd—=Skolnok—~Skajol—Békés-
csaba—I Okdshiza. Sie verbindet Budapest mit der
ruminischen IMauptstrecke L.6koshiza—Arad—Déva
—Kronstadt—Bukarest. Die Strecke Budapest—
Szolnok hat noch eine Parallelstrecke tiber Ujszasz..
Von der ITauptstrecke Budapest—ILokoshaza zweigt
eine Oststrecke Dbei Szajol ab, die iiber Piis-
pokladiny mnach Biharkeresztes an die ehemals
ruminische Grenze fithrt. Es ist dies der ést-
liche Teil der Strecke Nagyvarad (GroBwardein)—
Kronstadt, die nun zu einemr grofien ‘['eil, nimlich
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im Streckenabschnitt Nagyvarad—Apahida—Ko-
lozs, wieder zu Ungarn gekommen ist. Von dieser
Hauptstrecke zweigt bei Piispokladiny die Strecke
Debrecen—~—Nyiregyhiza—Csap~—Ungvar ab, die
nach der Neuordnung von 1939 nun noch bis Uzsok
auf ungarischem Gebiet verliuft. Von dort fithrt
ein AnschluB nach Lemberg auf ostlandisches
Gebiet.

Von Debrecen ist nach der Wif;deteingliederung
Nordsiebenbiirgens auch die bedeutende Siidost-

strecke iiher Nagykaroly—=Szatméarnémeti—Huszt~—
Kérésmezd—THavasalja mit dem Anschluf nach
T.emberg tiber ostlindisches Gebiet dem ungarischen
Netz einverleibt worden,

¢. Budapest—Hatvan—Miskole—Zsolea:

a) Kassa (Kaschau)—Hernadtihiny (veue unga-
risch-slowakische Grenze), :

b) Szerencs—>Sétoralja-Ujhely—Csap—Munkacs—
Voloc {Lemberg),

¢) Satoralja-Ujhely—Legenye.
Diese Nordoststrecke mit ihrer Gabelung nach

Kaschau und nach Munkacs verbindet Budapest mit -

Krakau und Beuthen iiber Neusatz und ebenfalls
mit Lemberg. Die dritte Abzweigung fithrt von
Legenye iiber Vydrany und die Ostbeskiden in das

Generalgouvernement und hat dort einen Amnschlufl

nach ‘Przemysl. :

' 10. Budapest—Hatvan—Fiilek—Losonc, Diese
fiach Norden fithrende Radialstrecke erschlieBt das
Gebiet von Salgétarjan und ermdglicht eine weitere
-Verbindung mit Norddeutschland iiber Kremnitz—
Ruttka— Jablunka-PaB nach. Oderberg—RBerlin.

Transversalstrecken ..

Die wichtigsten Transversalstrecken des heuti-
gen Ungam sind: Im Westen: die Strecke Sopron
(Oedenburg)—~Szombathely (Steinamanger) —Nagy-
kanisza; im Siiden: Ujdombévéir—-Baja~~-Subotica
(Maria-Theresiopel)—Szeged (Nagylak) mit dem
AnschluB nach Arad; im Norden: Losonc—Miskolc
—S8atoralja-Ujhely—Csap, wo der Anschlufl an die
Radialstrecke Budapest—Debrecen—Havasalja (Sta-
nislau) gegeben ist. Durch die jingste Grenzregu-
lierung mit Ruméinien ist zwar der groBte Teil des
ostlichen FEndes der Strecke Budapest—Nagyvarad

{GroBwardein)—Klausenburg—Kronstadt inngrhalbj
des Karpatenbogens (dje sogenannte Saekler. Ring-

bahn) zu Ungarn gekommen (und zwar von Nya-
radtdo—Marosviasirhely bis Uzon), jedoch ist die
direkte Verbindung des Szeklerlandes mit ' der
Hauptstrecke durch die auf ruminischem Gebiet
verbliebene Strecke Kolozs—Nyaradté unterbro-

chen®). Eine vorliufige Losung wurde durch den
Ausbau der Schmalspurbahn Maroskeresztiir—
Kolozsnagyida bis Szaszlekence (15 Kilometer) ge-
funden. Geplant ist eine normalspurige Verbindung
mit der Strecke Zilah—Dés—Beszterce durch eine
5o Kilometer lange Zweigsirecke von Szeretfalva
nach Magyard, Wenn diese Strecke gebaut ist, wird
das ungarische Netz auflerdem einen Auslandsan-
gchluBl iiber den GhimespaB nach Ruminien haben.
Zu Ungarn gehdrt nunmehr auch die Strecke De-
brecen—Zilah (Zalau)—Dés (Dej), die dann auf
ruminisches Gebiet iibergeht und eine Verbindung
nach Folticeni—Jassy vermittelt.

Zahlreiche Nebenstrecken verbinden die Haupt-
strecken untereinander. So die Strecke Szegedin—
Nagyvarad (GroBiwardein), die frither eine glinstige
Transitstrecke zwischen Rumanien und jugoslawie11
war, dann zahlreiche Nordsiidverbindungen (von
der Strecke Budapest—Raab (Gydr) zur Strecke
Budapest—Nagykanisza und von dieser ebensolche
zur Budapest—Kaposvirer Hauptstrecke und zur
Transversalbahn Barcs—Finfkirchen—Baja—Subo-

tica—Szegedin). Verhaltnismafig wenig Uberginge -

sind dagegen iiber die untere Donau und Theil} vor-
handen, so daf} die Teilnetze zwischen diesen beiden
Strémen weniger dicht verbunden sind.

Eine weitere Vergroderung wird das ungarische
Eisenbahnnetz mit der Riickgliederung der Batschka
erfahren. Da hinsichtlich der Grenzziehungen im

- Stiden noch nicht die letzte Entscheidung erfolgt
ist, waren vorliufig Teile der Batschka und der -

Baranya zu beriicksichtigen, also das Gebiet zwi-
schen Drau, Donau und Theifl. Das fruchtbare und
durchwegs ebene Gebiet besitzt ungefihr 670 Kilo-
meter Eisenbahnstrecken, wovon die meisten auf
Lokalbahnen entfallen, die unter ungarischer Regie
zum groBten Teil bereits zwischen 1888 und 1914 ge-
baut wurden®). Eisenbahnknotenpunlste sind Neusatz
(Ujvidék), Subotica und Zombor. Da die Batschka
ein Zwischenstromland ist, diirfte ein Grofteil des
Transportes der eigenen Produkte, vor allem Weizen
und Mais, dem Schiffsverkehr auf der Donau, der
Theifh und dem Franzenskanal zufallen, wobei die dor-
tigen Bahnen in erster Linie die Funktion eines Zu-
bringers an die FluBufer erhalten. Anderseits ist die

_eigentliche Batschka aber auch ein wichtiges Durch-
-zugsgebiet {iir den Fisenbahnverkehr. Die wichtigste

Strecke, Kelebia—Subotica—Neusatz, bedient den
internationalen Si{idostverkehr von Budapest nach
Belgrad. Weiter wird die fiir den Nordost—Siidost-

Verkehr 'wichtige Transversalstrecke Békéscsaba—

8 Vgl hierzu Anm. 1, 8. 140.
#) Vgh hierzu $. 160.
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Szegedin—Subotica—Zombor mit dem Anschiuf
nach Esseg nun auf ungarischem Gebiet eine an-
sehnliche Verlangerung erhalten. :

Das ungarische Eisenbahnnetz besitzt -in allen
Richtungen zahlreiche Anschifisse an das Auslond.
Die Hauptstrecke des internationalen Westeuropa—
Siidosteuropa-Verkelirs  war  urspriinglich  die
Strecke Marchegg~—PreBburg—Budapest—Kiskoros
—~Subotica—Belgrad (bzw. Budapest—Ldkdshiza
—Arad—Bukarest), auf der auch die Orient-Exprefi-
Ziige gefithrt wurden. Mit der Schaffung des tsche-
choslowakischen Staates wurde der Verkehr zwi-
schen Wien und Budapest auf die Strecke Hegyes-
halom—Raal verlagert, um einen weiteren Grenz-
itbergang mit seinen Hemmnissen zu vermeiden.
Schon wihrend des Weltkrieges wurde auf oster-
reichischem Gebiet die Strecke Wien—Hegyeshalom,
auf ungarischer Seite die Strecke von Raab bis an
die Osterreichische Grenze zweigleisig ausgebaut.
Ungarn elektrifizierte iiberdies. in den Jahren 1931
bis 1934 die Strecke Budapest—Hegyeshalom, uwm
den ungarischen Siidostverkehr zu beschleunigen, zu-
mal diesem in der jugoslawischen Strecke {iber
Agram—S8lawonisch-Brod—Belgrad, auf der der
neue Simplon-Expref gefithrt wurde, ein Konkur-
rent erwachsen war.

Heute sind die wichtigsten internationalen Siid-
oststrecken:
1. Hegyeshalom—Raab—Budapest-—Kelehia-
Subotica (Belgrad), .
2. Budapest — DBiharkeresztes — Kolozsvar
(Klausenburg) — Brasov — Sinaia — Bukarest.
Diese bedient der Avlberg-Orient-Expref.
3. Der Orient-Expref, der die Strecke Buda-
pest—L 6koshiza—Arad—Bukarest befihrt.
_ Der norddeutsche Siidostverkehr nach Budapest
beniitzt hauptsichlich die Strecke Berlin—Breslau—
Galanta.

Organisation und Verkehrsleistungen

In Ungarn herrscht der Staatsbahnbetrieb vor.
Unter den ungarischen'Hauptbahnen gibt es gegen-
‘wirtig nur zwel Privatbohnen mit eigenem Betrieb,
die Raab—Odenburg—FEbenfurter Kisenbahn mit
04 Kilometer und die Mohdcs—Tinfkirchner Eisen-
bahn mit 56 Kilometer Streckenlinge. Bis zum
Jahre 193z waren 3068 -Kilometer Eigentum
des Staates, und auflerdem gab es noch 4184 Kilo-
meter Fizinalbahnen, die von den Staatshahnen be-
trieben wurden. Auller den schon erwihnten zwel
Privatbahnen bestand als eine weitere private
Hauptbahn, die Donau-Save-Adria-Bahn mit den
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Strecken:  Agfalva—Nagykanisza—Murakeresztir
—Budapest, Székesfehérvir—Komirom und Mura-
keresztiir—Bares'®). Die Fizinglbahnen und die
Donau-Save-Adria-Bahn hatten ihre eigenen Tarife,
bis im Jahre 1932 beide gegen Jahresrenten abge-
16st und gleichzeitig auch hinsichtlich ihrer Tarife
den Staatsbahnen gleichgestellt wurden., Damit ist
hente nicht nur der Staatshahnbetrieb vorherrschend,
sondern auch die Tarifpolitik einheitlicher ge-
worden.

Tarife ‘

Nach den Riickgliederungen der Jahre 1938
bis 1940 mubte das ungarische Tarifsystem dem
vergroflerten Streckennetz angepaBt werden. Schon
vor dem Weltkrieg sah der ungarische Tarif im
Zuge der bereits erwihnten zentralistischen Politik
eine stark degressive Staffelung vor. Mit der Ver-
kleinerung des Gebietsstandes nach Trianon wur-
den die Tarife umgearbeitet und vor allem der
Stiickgiitertarif heraufgesetzt. Diese Mafinahme
mufite als erginzender Zollschutz wirken, da davon
in erster Linie auslindische Erzeughisse betroffen
wurden. Der nach dem zweiten Wiener Schieds-
spruch in Kraft getretene neue Tarif beriicksichtigt
die groferen Entfernungen (bis 1200 Kilometer)
und sieht eime verstirkte Biegung des Staffeltarifes
vor. Hine weitere Anpassung an die neue Lage ist
vorgesehen. Die Konkurrenzfahigkeit vor allem der
siebenbiirgischen Industrie mit Budapest, das mit
hohen Frachtsitzen kaum belastet ist, muB beriick-
sichtigt werden. Der Eisenbahntarifpolitik ist hier
eine entscheidende wirtschaftspolitische Rolle zuge-
fallen. Im zwischenstaatlichen Verkehr ergeben sich -
wichtige Gesichtspunkte fiir die Gestaltung der
Tarifpolitik auch aus dem Wetthewerb der Donau-
und der Seeschiffahrt. (Im innerungarischen Ver-
kehr ist der Wettbewerb der Donau gering, weil
sie den ungarischen Raum nicht in der verkehrs-

Verteilung des ungarischen AuBenhandelsverkehrs
auf Eisenbahn und Schiffahrt [Ubersicht I]

Einfuhr ’ . Ausfubr
o Binnen- oo Binnen-
Jane Eisenbahn schiffahrt Eisenbahn schiffaht
in (inv.H.| iy |inv.H. in inv.H. in |inv.H.
1000 der 1000 der 1000 der 1000 der
de |Gesamt| g5 |Gesamt.| Tgu |Gesamt-| "o |Gesamt-
einfuhr einfuhr ausfuhr ausfuhr

1920 | 55.070 8z 0.708 14 20,500 74 6.278 22
1951 | 24.067 71 2.842 26 12,277 | 65 5.822 31
1933 | 12.466 ] 4.174 23 10.850 50 7.047 38
1934 | 15.566 65 6.493 27 11.528 6g 4.050 28
1035 | 17.527 63 8.630 30 | 12.953 79 2.052 18
1936 | 20.813 63 9.38% 28 14.841 71 5.563 27
1037 | 24.672 70 7.0aR 20 17.534 71 6.442 26
1938 | 22.287 1 7= 5.779 21 13.000 | 62 | 7384 | a5

¥} Der ungarische Streckenanteil der ehemaligen
Osterreichischen Stdbahngesellschaft.
22*
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mafig gimstigen Richtung durchschneidet; cher
kann von einer Koordination beider Verkehrswege
gesprochen werden, wobei Budapest die Rolle des
Verteilerpunktes zukommt) Im internationalen
Verkehr ist die Schiene fur Massengitter von vorn-
herein benachteiligt, und zwar gegeniiber der Donau
ebenso wie gegeniiber dem Seeweg. Bei Stiickglitern
wird im allgemeinen der Eisenbahn der Vorzug ge-
geben. Ubersicht I zeigt, in welchem Verhiltnis
Eisenbahn und Binnenschiffahrt am ungarischen
Auflenhandelsverkehr beteiligt sind.. .
Vor dem Ausbruch der groBen Weltwirt-
schaftskrise erreichten die Leistungen auf den von
den Ungarischen Staatsbalnen betriebenen Strecken,
die praktisch den gesamten ungarisciien Eisenbahn-
verkehr ausmachen, 3715 Milliarden Tonnenkilo-

Personenverkehr auf den ungarischen Sta;atsbahner;
[Obersicht II]

Belrderie Personen IG:Ele,Jstete
r E]ISOrL:u-
Bctrigbsjahr n : x(l}?éxtxfner
Millionen | 1928/29 =100 leistungen)
) in Millionen
1951/32 57-88 6a'3 1.784
1932/33 - 34'52 Ga's 1.756
1933/34 58:26 647 1834
1934733 6o*39 6771 1.8Rq
1935/36 6517 a4 sont
1936/37 71'1§ 70°0 21104
1927/38 7697 855 347
1538/39 go-1o 100°0 2,758
193940 102°83 1142 ’

meter’ Giiter und 261 Milliarden Personenkilometer
(Rechnungsjahr 1928/29). Diese Leistungen konnten
im Rechnungsjahr 1929/30 noch fast aufrechterhalten
werden; in den folgenden Krisenjahren dagegen
ging der Verkehr stark zurfick. Seinen tiefsten
Punkt erreichte der Riickgang im Rechnungsjahr
1932/33, er betrug gegentiber 1928/29 im Giiter-
verkehr 35 v. H., im Personenverkehr 33 v. H. In
den folgenden Jahren stiegen die Leistungen, nicht
zuletzt infolge des stindig anwachsenden Deatsch-
land-Stidostverkehrs, allmihlich wieder an. Vor
allem der Ein-. Aus- und Durchfuhrverkehr hat

Guterverkehr auf den ungarischen Staatsbahnen
: [Obersiche I11]

Befdrderte Giter Geleist. Tonnenkilameter
Betriebs. | Insge- ) . davon Brutto. Ne.ttoIexstuugen
fahre samt J1928/29 | Win. | Avs- | leistun.| Tns- E”&?
Mill, | =100 [ fuhr fubr gen | gesamt fur .
P uhr
Mill, ¢ Mill, 2km
- 193132 z0°1 574 20 10 5.405'8 | 2.287°6 | 1186
1932/33 | 1672 46°3 13 a8 0.038'4 | 2.045'0 | 13076
1633/34 1848 53°7 1'3 1z | 96307 | z408 1| 12573
1534/35 183 29 7’7 11 2.579°5 | 2.348'3( 13571
1935/36 20'5 586 za 1'3 | 10.324°9 | 2.5889 1037
1936/37 23"t 660 21 1'7 11.403'7 | 2.063°1 | 2412
1937738 242 691 2'4 16 " | tr.glrty | 30050 246'5
1938/30 261 74'0 22 I's | 13.982'3 | 3.463°4 ] =234
193040 |, . . . . 5.1086 .

seit 1934/35 rasch zugenommen. Im Rechnungs-
jahr 1938/39, also noch vor Ausbruch des Krieges,
lagen die Gesamtverkehrs:(Netto-)Leistungen be-
reits betrdchtlich iiber denen der letzten Vortkrisen-
jahre. Der antejlmiBige Rickgang des Ausland-
verkehrs im Geschiftsjahr 1938/39 ist auf die
voritbergehende teilweise Einstellung des Verkehrs
mit dem QGebiet der ehemaligen Tschechoslowakei
im Herbst 1038 zuriickzufithren,

Uber die Beforderung der einzelnen Giiter gibt
Ubersicht IV Auskunft. Weitans an erster Stelle
steht in- und auslindische Kohle. Einen breiten
Raum -nehmen ferner Erze, Holz und Bauwmate-
rialien ein, wie tiberhaupt die Befdrderungsstatistilk
_sich melr derjenigen eines Industriestaates nihert,
wobei noch zu berficksichtigen ist, dafl ein erheb-
licher Teil der Massengiiter auch {iber die Donau
geht. Der Anteil der landwirtschaftlichen Giiter am
Eisenbahnirachtverkehr hat im Vergleich dazu
nachgeordnete Bedeutung.

Rollendes Material und téchnische Ausstattungll)

Die ungarischen Eisenbahnen, voran die Staats-
bahnen, haben sich nach dem Weltkrieg mit Erfolg

1) Die hier gemachten Ausfiihrungen beriicksichtigen
noch nicht ‘die’ neuerliche Aufteilung des Wagen- und
Lokomotivparks auf Grund der letzten Gebietsverinde-
Tungen.

.

Die w:chttgsten Guter im Frachtverkehr der unganschen Staatsbahncni)

in 1000 Tonnen

[Cbersicht TV]

4 . Tavon Landm}itb Davon
Industrielle schaft-
B Schotter, | Kochle, . liche H
S s o E Ziegel | "Sicine, | Brikesd, | o (Rohelsen) | Ghter | VieZen | Zucker. | lebende
Lrz un Erde, Tarf, olz un tackgut | cgesamt R"m rithen Tiere
Schiefer | ‘Sand Koks Schrott . oggen i
1929 23.78270 1.250'0 . 78y 3.304*7 5.950°9 1.075"0 G805 8347 3.755°7 0568 1.243"Q 329°0
1931 16.357°0 . 3870 5265 2,570°7 4.287°6 712'9 390°5 6796 2.541°6 655°3 631'6 2719
1913 13.264°3 225'6 2603 1.616'0 29160 519°8 z6o'4 56672 2.479'0 7038 613'4 255°2
1934 14.717°0 3769 3220 1.948-% 4.847°3 785 334'6 . So70 2.304°0 579’5 5863 230°4
1935 15.6457 Bzg'o 3340 2.185'0 4.484-6 7200 5030 370'2 23800 502°7 500°6 2784
1935 17.335°7 1.136°6 401°3 ° 2.212°§ 4.845:8 8190 5662 6250 28164 7839 7741 C 2042
1937 19.460°L I.571'2 4783 . 2.629°8 5.570°8, o626 6074 G523 2.808g 713°9 5881 ISR
1938 " 19.622°6 1.345'2 514'5 3.026°5 B.7514 8381 6689 66175 2.6350 - 7932 6043 2896
1930 23.758"1 1.785°8 6062 334972 6.671'0 939°6 7623 85170 3.375'1° | T1.190°1 6193 | 3777
) Die Daten bezichen sich anf die verfrachtetexw Waggonladungen obne Regiegiiter und sind daher mit den endgulng {estgestellten reinen
. Tonnenleistungen nicht identisch. —
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bemitht; das rollende Material, das durch- den Krieg
und spiter durch die Aufteilung an die angrenzen-
den Staaten stark in Mitleidenschaft gezogen war,
zu erneuern, Heute wie schon vor dem Weltkrieg
entspricht das wngarische Lokomotiven- und \f\fag-
gonmaterial in jeder Winsicht dem modernen mittel-
curopidischen Standard. Der Personenverkehr ist
‘besonders auf den Hauptstrecken wesentlich be-
schleunigt worden. Die Einfiihrung von Trieh-
wagenziigen der Type ,,Arpad” von Budapest nach
Wien, Fiinfkirchen (Pécs), Szeged und Csap ist be-
sonders zu erwadhnen. Im Giterverkehr wurden in
den letzten Jahren zahlreiéhe Spezialwagen fiir
Obst- und Gefliigeltransporte angeschafit, Die Erwei-
terung des Streckennetzes durch die Einbeziehung
der mickpegliederten Gebiete stellte jedoch be-
trichtliche Anforderungen an das rollende Material,
denen zunichst nur mit einschneidenden Verkehrs-
beschrinkungen, in erster Linie im Personenver-
kehr, begegnet werden konnte. In den Gebieten
Oberland- und Karpatenland konnten nachtriglich
-Bestinde aus dem rollenden Material der chemals
tschechoslowakischen  Staatsbahnen  fibernomumen
“werden, wihrend in Nordsiebenbiirgen voller FEi-
satz gestellt werden mufite.

Schon Trianon-Ungarn war hinsichtiich Aus-
riistung und rollendem Material seiner Eisen-
bahnen unabhingig vom Ausland (mit Ausnahme
ciniger Spezialteile wie z. B. Spindelbremsen). Die
‘hochentwickelte Waggon- und ILokomotivhauindu-
strie Ungarns weist sogar schon seit langem einen
‘beachtenswerten Export auf. Hauptkunden waren
Jugoslawien, Bulgarien und Argentinien. Durch
die rickgewonnenen Gebiete sind die Voraus-
setzungen hierfiir noch wesentlich  verbessert
worden.

Ubersicht VI gibt einen Uherblick dber das
rollende Material der Staats- und Privatbahnen im

Ausfuhr Ungarns an Eisenbahnmaterial _
in Doppelzentner [Cbersicht V]

Warenart 1933 | 193¢ | reas | 1938 I 1939 | 1940

Risenbahngiiterwagen
mit Spezialeinrich-
tungen. ., .. ..

Personenwagen ohne ;
und mit Polsterung | 36,037 | 1.154 | 16.001 [ 10.695 | 9.013 [ 10.968

Eisenbahnwagen- und | ' .
Lokomotivachsen . | rri2g4 | 7,148 | 2.306 | 3.865 | z.007 528

Lisenbahnrider, Rad-
sitze und DBestand-
teile L L . L. L

Schienen und Stull.
schienen ., ., . .

Eisenbahnweicher,
Ausweich- und
Kreuzstitcke . . . . 78 .

Fiserne Schwellen,
Schienenstiteke,
Unterlugsplatten
und -laschen. . . .

2.249 — | 7473 | 4.730 — ] 4236

3B.214 {z2.773 | 60.481 | 23.788 | 3u.049 | 27.230

75-916 | 41.648 4}.:7: 71,646 | 35,572 | 60,428

KL 1.006 | 8.140 | 4.4F3

12.360 | 14.294 éy.zsu 3101

18.565
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Jahre 1938, (Ubersicht VI) Von den Giiterwagen
entfallen 15.722 aul gedeckte, 24.389 auf offene
I'ypen und 1252 anf Spezialwagen!?). Im Jahre 1939

umfalite das Beschaffungsprogramm der Staats-

bahnen 2 Stromiinienlokomotiven, 4 Tenderlokomo-
tiven fitr Nebenbahnen, 21 vierachsige D-Zug-Wagen

- Wagenpark der ungarischen Kisenbahnen
Stand am Ende des Betriebsjahres
: [Ubersicht 1]

. Ge-

Be; | Loko. | .. {Schied Pen | pick-].. ..
triebs- | ‘mo- |Trieb men- loanan.] upd |Giter
jahr tiven - {WAGEN] AUL0- |yuapant Post- | WAESD

busse wagen
930,31 { 1.8968) ) g3 3 1 3.287 | r.xi6 | ap.557
1933/34 | 1.90a8) | 132 6 | 3.5896 | r.zgy | 40024
Staats. 1935/36 | 1.8a5%) | 143 15 | A.603 | 1.286 | 40,035
bhahnen): 1935/37 | v.8308) 1 144 22 | 3.608 | nrpp | 40.072
1037 38 | 1.848%) 1 143 22 ] 3-473 | L1790 | 490.178
1938:3p 11,0842} 193 =5 | 3.88s | 1,177 | 46,537
Privat.
babnen:
Raab— Uden.
}Jur_if—ﬁb:n-
urther. . . . 1939 32 IT H 70 A
Mohidcs—Finf- k .
Kirchner . . .]1937/38 [ . . 13 G 383
Y Eingehl. der im Stoatsbetrieb stehenden Privatbahnen, —
%) Davon 4 elektrisch. — ® Davon g elektrisch. — 4) Daven 3t
elektrisch. = 5) Davon 31 elektrisch und 2z Rehil, — 8 Daven
33 clektrisch und 2 Rohdl. — ) Davon 33 elektrisch und 2z Rohél.

25:239

I11. Klasse, 17 Personenzugsgepickwagen, 100 Hoch-
bordwagen und 5 vierachsige Obstwagen. TFiir die
elektrischen Strecken wurden zwel neue Phasen-
umformerlokomotiven in Auftrag gegeben. Die Ein-
fithrung der durchlanfenden Giiterzug-Luftdruck-
bremsen wird weiter fortgefiihrt. Das imn Jahre 1940
beschlossene Bauprogramm sieht fiir die nichste Zeit
eine Vermehrung des Kithlwagenparks von derzeit
200 auf 600 bis 700 Wagen vor, Damit soll der Trans-
port von Gefliigel, Eiern und Obst besonders nach
Deutschland Deschleunigt und technisch verbessert
werden, Vor dem Kriege fithrte Ungarn auch Geflitgel
und Obst auf dem Balinweg nach England aus. Da
die englischen Bahnen zwar die gleiche Spurweite
wie die Bahnen des Kontinents haben, aber ihr
rollendes Material ein schmileres Breitenprofil be-
sitzt, schafften die ungarischen Staatsbahnen
eigene | Féhrboot—Kiihlwégen an, die Obst und
Gefliigel iiber die Fihre Zeebriigge—Harwich direkt
nach England beférderten. ‘

In Trianon-Ungarn waren 184z Kilometer des
Netzes mit 18-Tonnen-Achsdruck-Schienen ausge-
stattet, 3204 Kilometer mit 13- bis 179-Tonnen-

1) Von den gedeckten Gilterwagen haben I1.279 eine
Trapfihigkeit von 35 Tonnen oder mehr, der Rest ist
unter 15 Tonnen. Von den offenen Giterwagen haben 3o
eine Kapazitit von 30 Tonnen oder mehr, 10.186 von 20 bis
20 Tonnen, 9471 von 15 bis 10 Tonnen und 4606 von unter
15 Tonnen Kapazitit. 43 v. H. der Giiterwagen sind mit

“Bremsen versehen.
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- -Achsdruck-Schienen und 358: Kilometer mit 6- bis
12:g-Tomnen-Achsdruck«Schienen: Der: Betriebs-
stofiverbrauch der Staatshahnen betrug 1°17 Millio-
nen Tonnen, wovon nicht ganz vier Fiinftel auf Braun-
lohle entfielen. Der Steinkohienverbrauch Dbetrug
(1938) 276.500 Tonnen, jener an Briketts 4053
Tonnen, an Holz 6870 Tennen, an Benzin 78 Ton-
nen, an Gasdl 2248 Tonnen iind an elektrischem
Strom 33°09 Millionen Kilowattstunden.

Finanzlage

Die Rechnungsabschliisse der Staatshahnen
haben auch wahrend der letzten Jahre mit einem
Defizit abgeschlossen, das sich allerdings gegeniiber
den Jahren 1931 32 Dis 1935/36 wo es “rund 40.
63 * Millionen Pengd erreichte, wesentiich
verringerte. Das Defizit, fiir das der’ Staat
aufkommen mufl (rund 26 Millionen Peng8),

his

Einnahmen der ungarischen Staatsbahnen
 [Obersicht VIIaf

Davon
Insgesamt
Giiterverkehr Personenverkehr
Betuiehs- je 1 km je 1 km je 1 km
jahr Mill. |[Betriebs-] g, | Betriebs-[ iy, | Betriebs-
Pengd | lénge in | pengy | ldnge in Pengi linge in
TG00 1000 1000
Pengd Pengd Pengd
1930/31 247°1 33'9 137'0 188 723 X
1931/32 2143 29'3 130°1 17°9 GBa g'd
| 1932/33 195°4 250 - 11573 'y | G664 85
. 1933/34 209"L 265 1308 67 G4°s 8'_2
1D34/35 1973 252 1220 156 626 80
1035/36 219'T 280 13601 1774 Gbs &5
© 1936/37 24744 316 1583 20"3 700 8
1937/38 -1 23970 331 161°3 206 54 o6
193339 293°% a1y 18174 1575 288 9's
Ausgaben der ungarischen Staatsbahnen
[Ubersicht VIIb]
Insgesamt Davon
R Per. Instand.| Zinsen-| Ruhege-
Betriebs-| ]'éeeth'.lz{!ﬂ- sonal- Sach- haltung, d‘e‘t‘?t hgl{fr
Jahr | NGNL | Tinge in | 8US | pahen | LBvest| R, [4RC Ve
Pengd 1000 gahen tionen f‘leﬁ - |sc 11‘:5
Pengd -
Millionen Pengd .
1030/31 | 276°3 380 94°5 2'g Bye1 163 75°5
1811/32 252'4 3477 262 28 782 128 7L'9
1932/33 | 2539 | 325 8o-3 2§ 8¢ 9'5 72'5
1033/34 | 2638 337 761 26 825 258 76'8
1534/35 | 2611 334 44 27 283 273 784
1935/36 2603z 33 207 244 7771 301 (8o}
1036/37 { 2736 330 734 27y 4z:6 323 | B2
1937/38 | =851 364 769 - .ay 905 ' 20 856
1038/30 3Ip'2 34°3 g0 31 106*8 284 91'9

entsprach in den letzten Jahren ﬁngefihr den Inve-
stitionen. Am schwersten wiegen die Pensionsiasten,
die an die Ausgaben fiir die aktiven Bediensteten
heranreichen. Ungarn hat die Pensionsleistungen fiir
'zah]re”i'che Bedienstete iibernommen, die frither in

2

Heft 9:"30
L

1

den abgetretenen Gebieten titig waren. Bei den

© Staatsbahnen DLetrigt die Zahl der Aktiven 75.560,

jene der Pensionisten §8.264.) Diese Sozialleistung
kénnte teilweise in das Staatsbudget -iihernommen

‘werden, was die Finanzgebarung wesentlich bereini-

gen wirde. Mit der Wiederangliederung der mit
hohen Betriebskosten Delasteten. Gebirgsstrecken in
Nordungarn und Nordsiebenbiirgen diirfte aller-

Cdings die Betriehsgebarung wieder mehr belastet
: werden, inshesondere da dort ]nll:gere Tarife- (vgl

S. 155) gelten sollen.

Zusammenfassung

Entwicklungsmiflig sind die ungarischen Hisen-
bahnen im Vergleich zu den dibrigen Siidoststaaten
am weitesten fortgeschritten und investitionspoli-
tisch am giinstigsten gestellt. Der Bau grofierer

Durchgangsstrecken ist nicht mehr notwendig. Das
‘bestehende Netz mufl jedoch laufend derwachsenden

Intensitit des Verkehrs angepaBt werden. Einige

‘Brirckenverbindungen iiber die Donau werden sich

noch als vorteilhaft erweisen. Auch die Elektrifizie-
rung der einen oder der anderen Hauptstrecke wird
zil erwigen sein, einmal um eine weitere Beschleuni-
gung — guch aus Wetthewerhsgriinden — zu erzielen,
zum anderen um die heimischen Kohlenvorkommen

-zu schonen. Die Mdglichkeiten der Versorgung mit

Eilektrizitit aus -Wasserkriften sind infolge der
Rickgliederungen vergréfert worden, und .auch die

‘Donau konnte gegebenenfalls als Krafigquelle nutz-
‘bar gemacht werden.

Diese Investitionen werden
groflere Mittel beanspruchen, die jedoch durch Ax-

leihen nicht allzuschwer zu heschaffen sein dirften.

Im Jahre 1940 ist .ein fiinfjahriges Investitions-
programm in Héhe von 500 bis 700 Millionen Pengo
beschlossen worden.

Im Rahmen des kiinftigen eutopa1schen Grob-
wirtschaftsraumes werden an das ungarische Eisen-
bahnnetz bedeutende Anforderungen gestellt wer-
den, die eine weitgehende Zusammenarbeit mit den
Nachbarnetzen, vor allem mit der Deutschen Reichs-

“bahn erforderlich machen, und zwar in erster Linic

hinsichtlich der Tarife und des rollenden Materials.
Anlage, Ausstattung und Organisation der ungari-
schen Eisenbahnen bieten hierfiir giinstige Voraus-
setzungén. Im Westeuropa—Siidost-Verkehr diirften
die ungarischen Strécken auch in Zukunft.in Wett-
bewerh mit der kroatisch-serbischen Strecke iiber
Agram—Belgrad stehen. '
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