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Fiir die sich entfaltende moderne kapitalistische Wirtschaftsordnung war der um-
fassende Ausbau der wirtschaftlichen Infrastruktur, also die Entwicklung der Mittel
der Nachrichteniibertragung, die einen schnelleren Informationsfluss gewéhrleisteten,
die Schaffung von Transportsystemen, die die massenweise Bewegung von Waren er-
moglichten, sowie die Ausbildung verschiedener Formen des Warenaustauschs und der
Kredit- und Geldverhiltnisse von grundlegender Bedeutung. In der Zeitspanne von
1848 bis 1918 erfolgte auf all diesen Gebieten ein qualitativer Sprung. Leider enthalten
die Ergebnisse der Volkszihlung von 1850 keine detaillierten Beschiftigungsstatistiken.
Daher verfiigen wir tiber keine Datenreihen, die den gesamten Zeitraum kontinuierlich
erfassen. Der Versuch, solche zu konstruieren, st6f3t auf zahlreiche Hindernisse und
beziiglich der ersten Volkszihlung sind wir gar auf Schitzungen angewiesen. Im Jahre
1857 wurde beispielsweise die Zahl der Personen, die im Bereich von Handel und Kre-
ditwesen titig waren, gemeinsam erfasst und es gab auch keine eigene Rubrik fiir den
Bereich Transport und Verkehr'. Eigenen Schitzungen zufolge waren 1857 mindestens
65.000 Personen in den Sparten Handel, Kreditwesen und Transport beschiftigt®. 53 Jahre

* Ubersetzung aus dem Ungarischen: Dr. Andreas Schmidt-Schweizer, Budapest.

' Gemifd der Einleitung des Volkszihlungsbandes von 1857 umfasst der Ausdruck ,Handelsleute®
nicht nur Hiindler, sondern auch Personen, die im Kreditwesen beschiftigt waren. Hinsichtlich des Hilfsper-
sonals wird dies nicht mehr explizit erwihnt, vermutlich wurden aber auch hier die Daten vermischt. Eine
cigene Kategorie bilden die Schiffer und Fischer; vgl. StatisTiscHE UBERSICHTEN UBER DIE BEVOLKERUNG
UND DEN VIEHSTAND VON OESTERREICH NACH DER ZAHLUNG VOM 31. OcToBER 1857 (Wien 1859) XIX f.

? Nach der Volkszihlung von 1857 arbeiteten 39.570 Handelsleute und 22.808 Hilfsarbeiter im
Handel, insgesamt also 62.378 Personen auf dem Gebiet von Handel und Kreditwesen. Schiffer und Fischer
gab es 4.424, wovon wohl mindestens die Hilfte Schiffer waren. Die Zahl der Personen, die in Handel,
Kreditwesen und Transport titig waren, iiberstieg mit aller Sicherheit 65.000, was Péter Pozsgai am Beispiel
des Marktflecken Tornau (Torna; Tursia nad Bodvou) — unter Hinzuziehung anderer Quellen — iiberzeu-
gend nachweist. Bei der Volkszihlung des Jahres 1857 kann die Vermischung der Kategorien, die auf dem
Eigentiimerstatus (Grundbesitzer, Haus- und Rentenbesitzer) bzw. auf dem Beschiftigungszweig (Gewer-
betreibender, Hindler) basieren, nachgewiesen werden, was zu Verzerrungen fithrt. Wenn beispielsweise
jemand innerhalb der Eigentiimerkategorie iiber Grund und Boden und/oder Hiuser verfiigte und daneben
noch einer anderen Beschiftigung nachging, dann fiillten die Zihlorgane das Register in der vorgegebenen
Reihenfolge aus, d.h. sie registrierten zuerst den Grund- und Hausbesitz. Und lediglich bei denjenigen Per-
sonen, die weder iiber das eine noch das andere verfiigten, ist anzunehmen, dass sie an der korrekten Stelle,
z.B. bei den Handwerkern oder Hindlern, registriert wurden; vgl. PETER PozsGai, Torna mezdvéros iparosai
a 19. szdzad kdzepén [Die Gewerbetreibenden des Marktflecken Torna Mitte des 19. Jahrhunderts]; in:
Csasa Sasr1 (Hg.), A térsadalomtdrténet-irds helyzete hazdnkban — Ipar és tdrsadalom a 18-20. szdzadban
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spéter waren es bereits 467.000 Personen, d.h. bis zum Jahre 1910 zeigte die Gesamtzahl
der in dieser Gruppe Beschiftigten einen Zuwachs von 618 %. Diese bedeutet einen jihr-
lichen Anstieg um nahezu 11,7 % (!). Wenn wir die Angaben der spiteren, zuverlissige-
ren Volkszihlung des Jahres 1869 betrachten, dann fillt auch zu diesem Zeitpunke die
dynamische Zunahme der Beschiftigten auf dem Gebiet von Handel, Kreditwesen und
Transport gegeniiber den iibrigen Berufsgruppen auf. Bis zum Jahre 1910 stieg ihre Zahl
von 126.000 auf 467.000 Personen, d.h. um 270 %, was eine jihrliche Zunahme von
2,8 % bedeutet.

Tabelle 66: HAUPTGRUPPEN DER ERWEBSTATIGEN BEVOLKERUNG
IN UNGARN 1869-1910

(in Tausend)

1869 1880 1890 1900 1910
1. Urproduktion 5.002 4.385 4.499 4.960 4.656
2. Bergbau, Industrie 657 749 862 1.095 1.418
3. Handel, Kreditwesen, Transport 126 165 242 336 467
2.+3. zusammen 783 914 1104 1.430 1.885
4. Sonstige Beschiftigungen 810 903 1.069 1.140 1.210
Insgesamt 6.595 6.202 6.672 7.532 7.751

(in% der Gesamtbevdlkerung)

1869 1880 1890 1900 1910
1. Urproduktion 759 70,7 67,4 65,9 60,1
2. Bergbau, Industrie 10 12,1 12,9 14,5 18,3
3. Handel, Kreditwesen, Transport 1,9 2,7 3,6 4,5 6
2.+3. zusammen 11,9 14,7 16,5 19 24,3
4. Sonstige Beschiftigungen 12,2 14,5 16,1 15,1 15,6
Insgesamt 100 100 100 100 100

Quellen: LAszL6 Katus, A tkés gazdasdg fejlédése a kiegyezés utdn [Die kapitalistische Wirtschaftsentwick-
lung nach dem Ausgleich]; in: ENpre Kovics, LiszLé Karus (Hgg.), Magyarorszdg torténete 1848—1890
[Die Geschichte Ungarns 1848—1890] (= Magyarorszdg torténete tiz kotetben [Geschichte Ungarns in zehn
Binden] VI/2, Budapest 1979) 926; A MAGYAR SZENT KORONA ORSZAGAINAK 1910. £vI NEPSZAMLALAsA VI.
REsz. Végeredmények 6sszefoglaldsa [Die Volkszihlung in den Lindern der ungarischen heiligen Krone im
Jahre 1910. Sechster Teil. Zusammenfassung der Endergebnisse] (= MAGYAR StaTiszTikar KOZLEMENYEK, Uj
sorozat [Ungarische Statistische Mitteilungen, Neue Serie] 64, Budapest 1920) 188.

[Zum Stand der Sozialgeschichtsschreibung in unserem Land — Gewerbe und Gesellschaft im 18.-20. Jahr-
hundert] (Salgétarjén — Budapest 2003) 160—168. Die korrigierten Volkszihlungsangaben des Jahres 1857
verdanke ich Ldszlé Katus, dem ich hiermit danken méchte.
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TABELLE 67: WACHSTUM DER HAUPTGRUPPEN DER ERWERBSTATIGEN BEVOLKERUNG 1869-1910
(in Prozent)

jahrliches
1869-1880 | 18801890 | 1890-1900 | 19001910 | 1869-1910 Wachstum
(1869-1910)
1. Urproduktion -12,3 2,6 10,2 -6,1 -6,9 -0,17
2. Bergbau, Industrie 14 15,1 27 29,5 115,8 1,8
3. Handel, Kreditwesen, Transport 30,9 46,7 38,8 38,98 270,6 2,8
2.+3. zusammen 16,7 20,8 29,5 31,8 140,7 2,0
4. Sonstige Beschiftigungen 11,5 18,4 6,6 6,1 49,4 1,0
Insgesamt -5,9 7,6 12,9 2,9 17,5 0,4

Quellen: Eigene Berechnungen auf Basis von Karus, Gazdasdg fejlédése [Wirtschaftsentwicklung] 926; Ma-
GYAR STaTIsZTIKAT KOZLEMENYEK [Ungarische Statistische Mitteilungen], U. S. 64, 188.

Bei dieser rasanten Entwicklung des Dienstleistungssektors spielten die Juden in
Ungarn cine bedeutende Rolle. Nach mehreren Jahrhunderten der Entrechtung ge-
wihrte ihnen ndmlich GA XXIX/1840 das Recht, sich im ganzen Land — abgesehen von
den Bergstiddten — frei niederzulassen. Das Gesetz legte zudem fest, dass ,auch Juden
unter den gegebenen Bedingungen Fabriken errichten konnen, sie diitfen entweder mit
ihren eigenen Hinden oder aber mit Hilfe von Gesellen der gleichen Religion Handel
und Handwerk betreiben.“® Diese gesetzgeberische Mafinahme diente letzdlich der Bele-
bung von Handel und gewerblicher Industrie.

1. Verkehrs- und Nachrichtenwesen

In der Geschichte des Verkehrswesens Ungarns kann das Jahr 1836 als ein sym-
bolischer Meilenstein betrachtet werden. In diesem Jahr wurde der GA XXV/1836
verabschiedet, der Unternehmen mittels der Gewdhrung von Vergiinstigungen dazu
anregte, in den Bau von Wasserwegen, Eisenbahnlinien und Briicken zu investieren,
und damit das Zeitalter der Verkehrsunternehmen eréffnete?. Zwar waren die Gewisser

3 Mit diesem Gesetz waren weder die Juden noch die ungarischen Liberalen zufrieden, da es keine
vollige Rechtsgleichheit beinhaltete. Dennoch wanderten massenweise Juden aus Galizien nach Ungarn ein.
Baron Jézsef E6tvos schrieb es dem Brotneid der stidtischen deutschen Gewerbetreibenden und Hindler
sowie ihrer Furcht vor Konkurrenz zu, dass es zu keiner vollstindigen Gleichberechtigung kam. Die ange-
siedelten Juden zihlten sich anfinglich zum Deutschtum und ihre Magyarisierung setzte in den vierziger
Jahren zusammen mit derjenigen der grofitenteils deutschstimmigen Stadtbevolkerung ein; vgl. FErRENC
Grarz, Biirgerliche Entwicklung, Assimilation und Nationalismus in Ungarn im XIX. Jahrhundert; in: Acta
Historica Academiae Scientiarum Hungaricae 21/1-2 (1975) 158-162; LAszL6 Katus, Die Magyaren; in:
Apam WanDRruszka, PETER UrsantTscH (Hgg.), Die Habsburgermonarchie 1848—1918 III/1: Die Vélker
des Reiches (Wien 1980) 431-436; FriepricH Gottas, Die Deutschen in Ungarn; in: EBp. 353-356.

4 Zsuzsa FriSNYAK, A magyar kozlekedés kronolégidja 1750-2000 [Chronologie des ungarischen
Verkehrs 1750-2000] (Budapest 2001) V1.
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zu dieser Zeit noch nicht reguliert, bis zum Ausbau des Eisenbahnnetzes wurde der Ge-
treidehandel — der im Laufe des 18. Jahrhunderts immer stirker zum Rinderhandel (als
dem bisherigen Hauptexportartikel) aufschloss — in erster Linie mittels Transport auf dem
Wasserwege abgewickelt’. Im Jahre 1845 tibertrug die Statthalterei Istvan Graf Széchenyi
die Leitung ihrer neu eingerichteten Verkehrsabteilung. Dieser veroffentlichte 1848 eine
verkehrspolitische Studie, wonach die Hauptstadt Ungarns, Pest—Ofen (Buda; Budapest),
im Zentrum des Verkehrsnetzes stehen und sich die Eisenbahnlinien von hier aus strah-
lenférmig ausbreiten sollten. Széchenyi erkannte, dass dieses Ziel wegen des hohen Inves-
titionsbedarfs und des einheimischen Kapitalmangels nur mit Hilfe von Staatsanleihen
und unter Einbeziehung auslindischen Kapitals zu erreichen war®. Seinen Vorstellungen
wurde schliefSlich durch den GA XXX/1848 Gesetzeskraft verliechen und es wurden ihm
8 Millionen Forint zu ihrer Verwirklichung bewilligt. Der ausbrechende Freiheitskampf
nahm die geplanten Groflbauprojekte allerdings von der Tagesordnung und nach der
Niederschlagung der Erhebung wurden dann andere Konzeptionen umgesetzt.

In der Zeit des Neoabsolutismus beabsichtigte man, die Verkehrsangelegenheiten in
den Dienst der Interessen des Gesamtreiches zu stellen. Es war vorgesehen, sowohl durch
die Entwicklung der Donauschifffahre als auch durch den Ausbau der Eisenbahn ein Ver-
kehrsnetz mit Wien als Zentrum zu schaffen. Im Zeichen dieser Politik durfte zwischen
1850 und 1855 nur der Staat Eisenbahnlinien errichten und es wurden diplomatische
Anstrengungen unternommen, um den Wasserweg Donau unter sterreichische Hege-
monie zu bringen’. Der staatliche Eisenbahnbau bedeutete fiir die 6sterreichische Regie-
rung eine finanzielle Belastung, der sie auf Dauer nicht standhalten konnte. Bereits die
erste Finanzkrise veranlasste die Entscheidungstriger, ihre Pline zu tiberdenken. Mitte
der fiinfziger Jahre wurden die Staatseisenbahnen verkauft und ab 1855 erhielten Privat-
gesellschaften erneut die Méglichkeit, neue Linien zu bauen. Die Regierung bemiihte
sich dabei, mittels Vergiinstigungen einen Anreiz zu schaffen. Sie fithrte ein so genanntes
staatliches Zinssicherungssystem ein, was bedeutete, dass sie einen bestimmten Prozent-

> ImMRE GRAFIK, Haj6z4s és gabonakereskedelem [Schifffahrt und Getreidehandel] (Debrecen 1992)
5, 20-28. Die Donaudampfschifffahrts-Gesellschaft [Dunagézhajézdsi Tarsasdg] schickte im Jahre 1831 in
Ungarn ihre ersten Dampfschiffe auf den Weg. Bereits 1834 waren Handelsschiffe der Gesellschaft auf dem
Schwarzen Meer unterwegs. Die Griindung der Werft in Altofen (Obuda; Budapest) im Jahre 1836 stellte
einen wichtigen Schritt auf dem Gebiet des Baus von modernen Wasserfahrzeugen dar. 1846 setzte die
Dampfschifffahrt auf dem Plattensee ein.

¢ LAszro Katus, Transport Revolution and Economic Growth in Hungary; in: Jorn Komros (Hg.),
Economic Development in the Habsburg Monarchy in the nineteenth century: Essays (= East European
Monographs 128, New York 1983) 187.

7 FrisnyAk, Kronoldgia [Chronologie] VII. Hierzu waren nicht unbedingt staatliche Unternechmen
notwendig, es geniigten auch jene wirtschaftlichen Gruppen, die enge Bezichungen zu den hochsten Krei-
sen der politischen Macht hatten. Auf dem Gebiet der Dampfschifffahrt in Ungarn behielt die bahnbre-
chende ,Donaudampfschifffahrts-Gesellschaft®, an der das Bankhaus Rothschild beteiligt war, auch nach
der Entscheidung des Pariser Kongresses von 1856, die Donau zu einer international freien Wasserstrafle
zu erkliren, ihre Hegemonie auf dem Fluss. Die Durchsetzungsfihigkeit der Gesellschaft zeigte sich auch
darin, dass sie die Bestrebungen von einigen ungarischen Kapitalisten und Grofigrundbesitzern verhindern
konnte, dass eine englische Gesellschaft, die im serbischen Fiirstentum zu einer Konzession gelangt war, ihre
Titigkeit auf den ungarischen Teil der Donau ausweitete.
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satz des investierten Kapitals als Zins bzw. als Jahreseinkommen garantierte. Wenn eine
Eisenbahnbaugesellschaft also einen bestimmten jihrlichen Profic nicht erreichte, dann
bezahlte der Staat die Differenz. Die vergebenen Konzessionen wurden dann in die Kon-
zeption fiir die Entwicklung eines Reichseisenbahnnetzes eingepasst. Bis Anfang der sech-
ziger Jahre lief§ man jene Hauptlinien errichten, die die Grofe Ungarische Tiefebene mit
Wien — und dadurch mit Westeuropa — bzw. mit Triest (Trieste, Trst, Terst; Trieste) ver-
banden®. In Ubereinstimmung mit der zentralistischen Regierungspolitik begann in den
finfziger Jahren auch der planmiflige Ausbau des 6ffentlichen StrafSennetzes. In Ungarn
umfasste dieses im Jahre 1850 kaum mehr als 4.000 km. Bis zum Ausgleich von 1867
verdreifachte sich dann aber seine Linge. Die wichtigsten Staatsstraflen erstreckeen sich
auf einer Lange von 3.900 km, die Landstraflen umfassten insgesamt 8.800 km. Obwohl
sich die Verkehrspolitik des Gesamtreiches darum bemiihte, Wien zum Mittelpunke zu
machen, wurde auch der Zentrumscharakter von Pest—Ofen in der Zeit des Absolutismus
betrichdich gestirke, und zwar aufgrund der glinstigen geographischen Lage der Stadt.

Infolge der auch weiterhin bestechenden Widerspriiche zwischen der auf Wien kon-
zentrierten Ssterreichischen Bahnnetzkonzeption und den auf Pest—Ofen fixierten unga-
rischen Vorstellungen, die an die Konzeption von Széchenyi ankniipften, wurde im Zuge
des Ausgleichs von 1867 das Verkehrswesen letzdlich aus den gemeinsamen Angelegen-
heiten der Monarchie ausgegliedert’. Der erste ungarische Minister fiir 6ffentliche Arbeit
und Verkehr wihrend des Dualismus, Imre Graf Miké, legte mit der Broschiire Ungarns
Eisenbahnnetz sein Programm fiir den Ausbau der Eisenbahnlinien vor, in welchem er die
25 wichtigsten Linien anfiihrte, die realisiert werden sollten'®. Da das Eisenbahnnetz in
Ungarn wihrend der Jahre des Absolutismus — als Teil des osterreichischen Eisenbahn-
netzes — in erster Linie im Zeichen des Transports von Agrarprodukten in Richtung Wien
und Triest errichtet worden war, bestimmte die neue ungarische Regierung — entspre-
chend ihren wirtschaftspolitischen Bestrebungen — neben den Verbindungen zum Westen
auch die Errichtung von Strecken, die in Richtung Fiume (Rijeka, Rieka, Reka; Rijeka),
nach Galizien und auf die Balkanhalbinsel fithrten'!. Das staatliche Zinssicherungssystem
bestand fort und erhéhte dabei kontinuierlich das Defizit im Staatshaushalt.

Auf dem Gebiet der Verkehrsentwicklung bildete GA XII1/1867 tiber einen Kre-
dit zur Férderung des Eisenbahn- und Kanalbaus die erste gesetzgeberische Mafinahme.
Zwar unterblieb der Kanalbau, der Eisenbahnbau nahm aber umso grofferen Aufschwung,
Zwischen 1867 und 1873 wurde Ungarn von einem regelrechten , Eisenbahnfieber® er-
griffen: Bis zum Ausbruch der Krise von 1873 wurden jihrlich Eisenbahnstrecken mit
einer durchschnittlichen Linge von 585 km gebaut. Ein derart intensiver Eisenbahnbau
band, betrachtet man die Wirtschaftskraft des Landes, tibermifig viel Kapital und entzog

8 Karus, Transport Revolution 190 f.

9 FrisnvAk, Kronolégia [Chronologie] VIII f.

' Die geplante Eisenbahnlinge betrug beinahe 5.000 km; vgl. A Magyar Korona ORszAGAINAK
vasuTjal 1894., 1895. £s 1896. EvBEN [Die Eisenbahnen der Linder der Ungarischen Krone in den Jahren
1894, 1895 und 1896] (= Macvar Starrszrirar Koziemények, Uj folyam [Ungarische Statistische Mittei-
lungen, Neue Folge] 21, Budapest 1899) 14*.

"' Bira CzErg, Kozlekedés és hirkozlés [Verkehr und Nachrichtenverkehr]; in: Magyar Tudomény
10/11 (1989) 867.
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dieses anderen wichtigen Zweigen, wo sich die Investitionen schneller amortisiert hicten.
Dieser Sachverhalt trug — als Konsequenz der Spekulationen von , Eisenbahn-Konjunk-
turriccern® — schliefSlich auch zum Ausbruch der Krise von 1873 bei'?. Die Tatsache, dass
die Eisenbahn immer mehr Regionen in den Kreislauf der Volkswirtschaft einbinden
konnte, war aber zweifellos von positiver Wirkung, auch wenn es — wie die jiingsten
Forschungen von Zsuzsa Frisnyak zeigen — keineswegs einen mechanischen Zusammen-
hang von Eisenbahnbau und Wirtschaftsentwicklung gab. Die potentiellen Maglichkei-
ten wurden nimlich nicht tiberall gleichermaflen genutze®. Zwischen 1874 und 1881
wurden im jihrlichen Durchschnitt lediglich 119 km Linien errichtet, zwischen 1882 und
1886 waren es bereits 429 km und zwischen 1887 und 1898, zur Zeit der dritten groflen
Welle des Eisenbahnbaus, erreichte die Lange der tibergebenen Eisenbahnstrecken mit
durchschnitdich 583 km beinahe den Rekordstand aus der Zeit nach dem Ausgleich.
In den sechziger Jahren wurde noch mehr als die Hilfte des Warenverkehrs auf dem
Wasserweg abgewickelt, erst nach 1867 begann sich die Bedeutung der Beférderung per
Schiff kontinuierlich zu verringern. Obwohl gegen Ende unseres Zeitraumes die Linge
der Wasserwege, die mit Dampfschiffen befahren werden konnten, infolge der Flussre-
gulierungen bereits 3.000 km iiberstieg, sank der Anteil der Schifffahrt am Transport bis
1913 auf 14 %'. Die Eisenbahn war also zum entscheidenden Transportmittel geworden.
Mit einem durchschnittlichen Jahreswachstum der Eisenbahntransportleistung um 7%
konnte der Transport auf dem Wasserweg — mit einem durchschnittlichen Wachstum von
2,5% — nicht mehr mithalten'.

Bis zu den achtziger Jahren waren in Ungarn mehrere grofle Eisenbahngesellschaften
parallel citig'®. Die Gesellschaften missbrauchten allerdings ihre Positionsvorteile und
konnten ihren Willen auch gegeniiber dem Staat durchsetzen, da die Vorstandsmitglie-
der dieser Gesellschaften tiber eine bedeutende politische Machtposition verfiigten". Die

2 Vgl. MaGyAR Statiszrikar K6zLEMENYEK [= Ungarische Statistische Mitteilungen], U. E 21, 14%;
GyOrGy KOVER, Iparosodds agrrorszdgban. Magyarorszdg gazdasdgtorténete 1848-1914 [Industrialisierung
in einem Agrarland. Ungarns Wirtschaftsgeschichte 1848—1914] (Budapest 1982) 75, 78.

13 Zsuzsa FRISNYAK, Szekerezés a vasutakhoz. A magyarorszdgi vasttdllomdsok vonzdskérzetei, 1895
[Kutschenfahrt zur Eisenbahn. Der Einzugsbereich der Eisenbahnstationen in Ungarn, 1895]; in: Herman
Otté Muzeum Evkényve 41 (2002) 147-170.

4 Karus, Transport Revolution 188.

> Im Jahre 1913 machte der Mehrwert, der im Transportsektor erwirtschaftet wurde, 7 % des Brutto-
inlandsprodukts aus; vgl. EBp. 198.

16 Die grofite Gesellschaft war die ,k. k. priv. Osterreichische Staatseisenbahngesellschaft“. Ab 1882
war sie unter dem Namen ,,Osterreichisch—Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft“ mit — im Zeichen
des Dualismus — verinderten Strukturen weiter titig. Die Weizen produzierenden Gebiete der Grofien
Ungarischen Tiefebene wurden durch die Eisenbahn der Theiflgegend in den Warenverkehr eingebunden
und die Siidliche Eisenbahn sicherte die Verbindung zum Hafen von Triest. Sdtoraljatjhely (Nové Mesto
pod Siatrom; Sdtoraljasijhely), Marmarosch-Siget (Mdramarossziget, Sighetu Marmatiei, Sygota; Sighetu
Marmatiei) und Munkdcs (Mukaciv; Mukacevo) wurden durch die Nordéstliche Eisenbahn vernetzt, die be-
deutendste Eisenbahngesellschaft Oberungarns war die Eisenbahn Kaschau (Kassa, Kosi¢e; Kosice)—Oder-
berg (Bohumin, Bogumin; Stary Bohumin).

17 Zsuzsa FRIsNYAK, A vasutak [Die Eisenbahnen]; in: Dies. (Hg.), Baross Gdbor (Budapest 1997)
62.
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acheziger Jahre standen ganz im Zeichen der Verstaatlichung der ungarischen Eisenbahn's.
Hierbei spielte Gdbor Baross — seit 1882 als Staatssekretdr, dann von 1886 bis 1892 als
Minister — eine entscheidende Rolle. Wihrend der Staat bis 1885 die Ablésung der pri-
vaten Gesellschaften im Wesentlichen zwangsweise, zur Rettung der krisengeschiittelten
Eisenbahnlinien, tibernahm, war es seit dem Amtsantritt von Baross als Minister bereits
ein bewusstes Bestreben der Regierung, ein staatliches Eisenbahnsystem zu verwirklichen.
Ein staatliches Bahnnetz eréffnete nimlich wirtschaftspolitische Gestaltungsmaoglichkei-
ten. Hierzu war es zuerst einmal notwendig, aus den isolierten, zwischen den Strecken
der privaten Eisenbahnen liegenden Linien der ,,Ungarischen Staatlichen Eisenbahnen®
(MAV) ein einheitliches Netz zu bilden. Anschliefend sollte dieses reorganisiert bzw.
effizienter gestaltet werden. Mit dem System des so genannten Zonentarifs, der am 1. Au-
gust 1889 eingefithrt wurde, gelang es auch, die ungarische Gesellschaft in Bewegung zu
bringen. Bis dahin war die Eisenbahn vor allem fiir den Warentransport genutzt worden,
die Personenbeférderung hatte keine mafigebliche Rolle gespielt. Nach Einfiihrung des
Zonentarifs stieg die Zahl der Reisenden innerhalb von 11 Monaten um 7 Millionen
Personen. Und im Jahre 1892 wurden im Vergleich zu 1888 216 % mehr Bahnreisende
befordert. Unter gesellschaftsgeschichtlichen Aspekten ist es wichtig, dass nun auch der
Arbeitskriftemarkt in Bewegung kam. Fiir die Aufnahme einer vorteilhaften Anstellung
war die Entfernung nunmehr ein geringeres Hindernis und die vermehrten Reisen der
Menschen belebten auch das Geschift'?. Nach diesem Erfolg, der simtliche Erwartungen
tibertraf, wurde auch in mehreren anderen Landern diese neue Methode der Tarifgestal-
tung eingefiihrt. Die neue Gebiihrenstaffelung, die 1890 im Bereich des Giitertransports
eingefiihrt wurde, nimlich das System der so genannten Leittarife, brachte dann auch
den ungarischen (Auflen-)Handel in eine giinstige Position, denn damit konnten gewisse
Giiter beispielsweise von Budapest giinstiger nach Wien transportiert werden als umge-
kehrt. Bis zum Jahre 1891 gelangte die Staatseisenbahn in Ungarn in eine dominierende
Position. Die Tatsache, dass die Fachliteratur die Epoche zwischen 1891 und 1914 als
Glanzzeit der Eisenbahn in Ungarn betrachtet, ist hierin begriindet.

Parallel zu den Eisenbahnverstaatlichungen wuchs auch der Einfluss der Regierung
auf die Liefertarife. Die Politik der Preisstaffelung, die auf dem System der Zonentarife
beruhte, fithrte innerhalb kurzer Zeit zu spektakuliren Erfolgen und gab der Wirtschafts-
entwicklung einen kriftigen Anschub. Zutreffend stellc Liszlé Katus daher fest, dass die
Transportrevolution in Ungarn eine im Vergleich zu Westeuropa noch herausragendere
und unverzichtbarere strategische Rolle gespielt habe?. Gdbor Baross brach wihrenddes-
sen mit der Auffassung, dass die Zukunft in der einseitigen Entwicklung der Eisenbahn
liege. Er erkannte, dass die verschiedenen Zweige des Verkehrs in einer engen Beziehung

'8 Vgl. MAGYAR StaTIsZTIKAT KOZLEMENYEK [= Ungarische Statistische Mitteilungen] U.E 21, 16* £;
vgl. zur Entwicklung auch Hetmur RumpLer, PETER UrBanitscH (Hgg.), Die Habsburgermonarchie
1848-1918 IX/2: HELMUT RUMPLER, MARTIN SEGER, Soziale Strukturen. Die Gesellschaft der Habsburger-
monarchie im Kartenbild. Verwaltungs-, Sozial- und Infrastrukturen. Nach dem Zensus von 1910 (Wien
2010) Karte 13.1: Bauperioden und Streckenklassifizierung des Eisenbahnnetzes 1824-1914 und Esp. Kar-
te 13.2: Eisenbahnverwaltung und Eigentiimer 1907/1914.

19 FRISNYAK, A vasutak [Die Eisenbahnen] 68 f.

20 Karus, Transport Revolution 98.
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zueinander standen und somit gleichermaflen zu entwickeln waren. Der — unbestreitbar —
entscheidenden Rolle der Eisenbahnen in diesem System sollte dies keinen Abbruch tun.
Séndor Holldn, einer der Verkehrspolitiker der Epoche formulierte die damalige Situati-
on besonders prignant: ,Das Eisenbahnnetz zentralisiert, das Straflennetz dezentralisiert,
die Eisenbahnlinie richtet sich auf die groffen Verkehrsknotenpunkte, die Straflen auf
die Produktions- und Konsumstitten.“ Aufgabe der 6ffentlichen Straflen sei es also, zu
gewihrleisten, dass die Mittel der Eisenbahn — und der Schifffahrt — fiir jedermann und
fur jede Fracht leicht zu erreichen und vorteilhaft zu nutzen seien?.

GA 1/1890 iiber die offendlichen Straflen und tiber die Zolle war das erste ungarische
Gesetz — und zu seiner Zeit eines der Besten — iiber den Straflenverkehr. Die bedeutendste
Neuerung stellte das System zur Finanzierung der Munizipalstraf§en dar. Die Einfithrung
des Straflenzolls — als dessen Grundlage die staatliche Direkesteuer diente — bedeutete
auch eine radikale Reform des bisherigen Systems der landesweiten 6ffentlichen Arbeits-
pllicht®®. In den anderthalb Jahrzehnten nach der Verabschiedung des Gesetzes verbesser-
te sich die Qualitit der 6ffentlichen Straflen wesentlich und es wurden etwa 15.000 km
neue Kopfsteinpflasterwege errichtet, die den Erfordernissen des Fuhrwerkverkehrs ge-
recht wurden. Im Jahre 1894 wurde damit begonnen, transversale Staatsstraflen zu bauen.
Im Jahre 1914 hatte das ungarische Straflennetz eine Gesamtlinge von 74.500 km. Von
diesen waren beinahe 52.000 km ausgebaut und es befanden sich 12.000 km Staatsstra-
Ben darunter. Mit dem vollstindigen Ausbau des Eisenbahnnetzes bzw. mit der Vervielfa-
chung des Eisenbahnverkehrs schrumpfte der Fernverkehr von Postkutschen, Privat- und
Gemeinschaftskutschen bzw. Transportkutschen kontinuierlich. Obwohl die ersten Au-
tomobile bereits 1895 auftauchten, begann die Motorisierung des offentlichen Seraflen-
verkehrs erst in den Jahren vor dem Ersten Weltkrieg. 1914 waren in Ungarn insgesamt
2.877 Personenkraftwagen, 316 Lastwagen und 126 Motorrider registriert. Dies bedeu-
tete, dass Kraftfahrzeuge damals im ungarischen Verkehrswesen keine wesentliche Rolle
spielten®.

2. Neue Berufsgruppen:
Eisenbahner und Postbeamte

Auch wenn in Ungarn der 15. Juli 1846, also der Zeitpunkt der Ubergabe der Stre-
cke Pest—Waitzen (VAc; Vi), als Geburtstag der ungarischen Eisenbahn betrachtet wird,
so wurde doch bereits zuvor, im Zuge der Bauarbeiten, eine neue Berufssparte rekru-
tiert, namlich die ersten Reprisentanten der Eisenbahner. Die Planung der Strecke und
die Ausfithrung der Arbeiten, die spezielle Fachkenntnisse erforderten, tibernahmen

2 Liszro Eperjest, Egy orszdg érrendszere [Das Gefif8system eines Landes]; in: Frisnvik (Hg.),

Baross Gdbor 46 f.

> Aufgrund ihrer Wichtigkeit fiir den 6ffentlichen Verkehr und ihrer Instandhaltung wurden die
offentlichen Straflen in sechs Klassen eingeteilt: Staatsstraffen, Munizipalstrafien, Straflen zu Bahnhéfen,
Gemeindeverkehrswege (Vicinalstraflen), Gemeindewege (Flurwege) und Strafen fiir den 6ffentlichen Ver-
kehr, die von Privatpersonen angelegt wurden, EBp. 56-59.

23 CzEreg, Kozlekedés [Verkehr] 870 f.
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damals noch 6sterreichische und preuflische Experten. Die ungarischen Arbeitskrifte
waren in erster Linie Erdarbeiter. Nach der Er6flnung der Linie wurden Betrieb und
Abwicklung des Verkehrs dann von einheimischem Personal iibernommen. Die erste
Gruppe ungarischer Eisenbahner bestand aus insgesamt 39 Personen, die ihrer Arbeit
unter Beriicksichtigung auslindischer Erfahrungen nachgingen®. In den ersten Jahren
des Neoabsolutismus, in der Zeit der Staatsbahnen, versah Personal aus Osterreich den
Dienst bei der Eisenbahn. Obwohl die Verordnung, die der Kaiser am 16. November
1851 unterschrieb und die die Funktion der Eisenbahn auf dem gesamten Reichsgebiet
regelte, keine Bestimmung enthielt, dass an den Strecken nur 8sterreichische Biirger ar-
beiten durften, wurden Personen, die aus Cisleithanien stammten, in der Praxis bevor-
zugt. Der Anteil auslindischer Eisenbahner erhhte sich auch nach 1855, in der Ara der
Privatgesellschaften. Die Unterreprisentierung von Personen ungarischer Herkunft kann
nicht nur auf eine diskriminative Anstellungspraxis zuriickgefithrt werden, sondern auch
auf die mangelnde Fachausbildung der hiesigen Arbeitnehmer.

Nach dem Ausgleich von 1867 zeigte sich plotzlich eine starke und dauerhafte Be-
geisterung fiir eine Anstellung bei der neu organisierten ,,Ungarischen Staatsbahn®. Da-
mals, zu Beginn der rasanten Phase des Eisenbahnbaus, war die wichtigste Voraussetzung
fiir eine Aufnahme in den Kreis der Eisenbahningenieure die Ausbildung und Berufser-
fahrung — und nicht etwa Protektion. Personliche Bezichungen gewannen erst in spiteren
Jahren an Bedeutung. In der Zeit, als die Staatsbahnen die entscheidende Rolle tiber-
nahmen, war die Leitung der MAV darum bemiiht, eine geschlossene, auf Eisenbahner-
Dynastien aufbauende Gesellschaft zu errichten, wobei der Zuverlissigkeit und Loyalitit
ein besonders grofles Gewicht beigemessen wurden. In den Personalunterlagen der Eisen-
bahner gab es lange Zeit eine Rubrik, in der danach gefragt wurde, wer den Betreffenden
empfohlen habe®. Die Eisenbahner-Gesellschaft wurde zwar durch ein starkes Netz von
personlichen Bezichungen geprigt, sie war aber keineswegs homogen, sondern vielmehr
stark gegliedert. Der sichere Betrieb des weiten Eisenbahnnetzes erforderte eine Scrukeur
der Aufgabenbereiche, die — dhnlich wie beim Militdr — hierarchisch gegliedert war und
tiber klar geregelte Kompetenzbereiche verfiigte. Dies zeigte sich auch im Tragen von
Uniformen und Rangabzeichen”. Die diinne Fithrungsschicht (Eigentiimer und Leiter

2 Die erste ungarische Eisenbahnbau-Gesellschaft {ibernahm die fiir ihre Titigkeit notwendigen Vor-
schriften ganz einfach bzw. tibersetzte die Bestimmungen fiir die ,Kaiser Ferdinand-Nordbahn®, Jinos
MajDAN, Vasutasok Magyarorszdgon 1846 és 1918 kozott [Eisenbahnen in Ungarn zwischen 1846 und
1918]; in: LAszL6 A. Varca (Hg.), Tirsadalomtéreéneti médszerek és forréstipusok [Sozialgeschichtliche
Methoden und Quellentypen] (= Rendi tdrsadalom — polgri tirsadalom 1, Salgétarjén 1987) 473 f.

» EBD. 474; vgl. auch MAria PocAny, Villalkozék, mérndkék, munkdsok a magyar vasttépités
héskordban (1845-1873) [Unternehmer, Ingenieure und Arbeiter in der Heldenzeit des ungarischen Eisen-
bahnbaus (1845-1873)] (Budapest 1980).

% GABor Parp, Hogyan (ne) legyiink vasutasok? A vastitndl dlldsért folyamoddk énéletrajzai 1867-bdl
[Wie werden wir (keine) Eisenbahner? Biographien aus dem Jahre 1867 von Personen, die sich bei der Bahn
um eine Anstellung bewarben]; in: KirorLy HaLmos, Juprr KLEMENT, AcNEes PoGANy, BELa Tomka (Hgg.),
A felhalmozds mive. Torténeti tanulmdnyok Kévér Gyorgy tiszteletére [Der Bogen der Akkumulation.
Studien zu Ehren von Gyérgy Kévér] (Budapest 2009) 174-180.

¥ IMRE MIkLOs, A magyar vasutassig oknyomozé torténete [Pragmatische Geschichte des ungari-
schen Eisenbahnwesens] (Budapest 1938) 705-711.
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von Privatbahnen bzw. ernannte oberste Leiter der Staatsbahnen) gehorten zum Kreise
der herrschenden Elite. Die — als Beamte betrachteten — Ingenieure, Buchhalter, Bii-
roangestellten, Verkehrsleiter, Stationsleiter und sonstigen Stationsvorsteher konnen der
Mittelklasse zugeordnet werden. Die untere Mittelschicht und die Gruppen, die sich am
oberen Rande zur Arbeiterklasse befanden, setzten sich zum einen aus — als Amtsdiener
angeschenen — Lokomotivfithrern, Schaffnern, Vorstehern kleiner Stationen und Biiroge-
hilfen zusammen, zum anderen aus in die Kategorie ,,Bedienstete” eingereihten sonstigen
Eisenbahnangestellten (Rangierer, Weichenwichter, Heizer, Bremser, Streckenwichter
usw.)®®. Diejenigen Eisenbahner, die sich aus den Reihen der Bauernschaft rekrutierten,
bewahrten viele traditionelle Verhaltensweisen. Sie nutzten beispielsweise die kostenlo-
sen Reisemoglichkeiten, die sich auch auf ihre Familienmitglieder erstreckeen, daftir, um
ihre Erzeugnisse auf die stidtischen Mirkee zu schaffen. So wie man vor 1867 die Ver-
wendung der deutschen Sprache bei der Bahn betrieb, tat man dies nach 1867 mit dem
Ungarischen. Im Juli 1870 verfiigte das Ministerium fiir 6ffentliche Arbeit und Verkehr,
dass alle dem Ministerium bzw. der Oberdirektion fiir Eisenbahn und Schifffahrt vorge-
legten Berichte ausschliefflich in ungarischer Sprache verfasst werden durften. Darauf-
hin machte auch die staatliche Eisenbahngesellschaft MAV das Ungarische zur offiziellen
Sprache. Die Umstellung erfolgte allerdings nicht von einem auf den anderen Tag. Noch
ein Jahrzehnt spiter kam es vor, dass die Unkenntnis des Ungarischen bei Angestellten
der ungarischen Staatsbahnen bzw. die ,Sabotierung® der Verordnung beklagt wurde®.
Dieser Sprachkonflikt legte sich in den letzten Jahrzehnten des 19. bzw. zu Beginn des
20. Jahrhunderts, und zwar im Zuge der starken Assimilierung der deutschsprachigen
Bevélkerung in Ungarn.

Mit der Zunahme der Streckenldnge wuchs auch die Zahl der Personen, die im Dienst
der Eisenbahngesellschaften standen. Die erste differenzierte und zuverlissige statistische
Erhebung iiber die Gesamtzahl und Zusammensetzung der Eisenbahner stammt aus dem
Jahre 18943°. Damals standen mehr als 60.000 Personen im Dienste der Staatsbahnen,
etwa 10.000 waren fiir Privatbahnen titig. 1902 arbeiteten fast 77.000 Personen bei den
Staatsbahnen und etwas mehr als 14.000 waren bei den Privatgesellschaften angestellt.
Beriicksichtigt man, dass bei der Volkszihlung des Jahres 1890 etwa 81.000 Personen
und bei derjenigen im Jahre 1900 fast 126.000 Erwerbstitige in den Rubriken Verkehr
und Transport registriert wurden, dann kann festgestellt werden, dass in diesem Bereich
die tiberwiegende Mehrheit Eisenbahner waren, noch dazu zumeist MAV—Angestellte.
Von diesen arbeitete aber nur ein Teil unmittelbar in der Verkehrsabwicklung. Einen
betrichdichen Anteil hatten nimlich Angestellte, die in der Bahn zugehérigen Betrieben
beschiftigt waren, so z.B. in den Wartungswerkstitten, die an wichtigen Verkehrsknoten-
punkten errichtet worden waren. Die T4tigkeit als Eisenbahner eroffnete aus mehreren
Griinden eine verlockende, existenzsichernde Perspektive, insbesondere fiir die drmeren

% CsaBa P SzaBO, Nemzeti érhelyen: A magyar vasutassdg helye a szdzad fordulé tdrsadalmdban
[Nationaler Wachposten: Der Ort des ungarischen Eisenbahnwesens in der Gesellschaft der Jahrhundert-
wende]; in: Aetas 1 (1985) 37 f.

¥ MIKLOs, Vasutassdg [Eisenbahnwesen] 154, 181 f., 313, 705.

0 Vgl. MaGYAR StatiszTikAT K&zLEMENYEK [= Ungarische Statistische Mitteilungen], U. E 21.
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Gesellschaftsschichten: Es gab eine grofle Zahl von Dienstwohnungen sowie Schulen und
Internate, die den Unterricht der Eisenbahnerkinder sicherstellten, Weiterbildungsmaog-
lichkeiten fiir die Bediensteten, eine regelmiflige — eine Zeit lang sogar automatische
— Beforderung sowie einen Status als Staatsangestellter mit Rentenanspriichen. Zwar bo-
ten die privaten Gesellschaften in bestimmten Positionen eine héhere Bezahlung, die
vielseitigen Sozialleistungen und die innere Strukeur der MAV, die sich in den achtziger
Jahren entwickelt hatte, boten den Beschiftigten aber lange Zeit hindurch Vorteile®'. Es
gab Dérfer, so z.B. die Ortschaft Tura im Komitat Pest, in denen fast alle Minner in den
Dienst bei der Eisenbahn traten. An anderen Orten, so z.B. in Bdnréve (Komitat Gomor
és Kishont), erhielt die Ortschaft aufgrund der zahlreichen MAV—Angestellten, die sich
an diesem Eisenbahnknotenpunkt niederlieffen, den Charakter einer Eisenbahnersied-
lung. Der Gruppenzusammenhalt wurde — neben der sich entwickelnden umfangreichen
Eisenbahner-Dynastie, den MAV-Kolonien bzw. der Endogamie der Gruppe — durch
Sportklubs und sonstige Eisenbahnervereine, die vom Unternchmen unterstiitzt wurden,
weiter gestirke. Da sich die Eisenbahn zu einer Institution entwickelte, die fiir die Funk-
tion der Volkswirtschaft von strategischer Bedeutung war, konnten die Eisenbahner auch
ihre Fihigkeit, ihre Interessen durchzusetzen, deutlich stirken. Mit dem ersten — und bis
1918 cinzigen — Eisenbahnerstreik in Ungarn im Jahre 1904 stritten sie so auch erfolg-
reich fiir eine Verbesserung ihrer — mittlerweile schlechter gewordenen — Lebensbedin-
gungen®.

Das Verlangen nach intensiveren Kontakten, das sich in allen Sphiren des privaten
und gemeinschaftlichen Lebens offenbarte, machte es notwendig, das Post- bzw. Nach-
richtennetz ziigig auszubauen. Wihrend im Jahre 1848 in Ungarn 4 Millionen Briefe
tiber 472 Postimter zugestellt worden waren, ibermittelten im Jahre 1868 bereits zwei-
mal so viele Amter (941) 24 Millionen Briefe. Und im Jahre 1914 wickelten schlielich
4.751 Postimter einen Postverkehr von 828 Millionen Briefen ab®*. Wenn wir auch
die Masse der aufgegebenen Pakete und Zeitungen beriicksichtigen, dann kénnen wir
ein noch sprunghafteres Wachstum registrieren. Die Revolution der Nachrichteniiber-
mittlung zeigt sich auch in der Zunahme der Zahl der Telegrafenimter. Die Telegrafen-
leitungen wurden zeitgleich mit den Eisenbahnlinien verlegt, befanden sich aber von
Anfang an in der Hand des Staates. Mitte des 19. Jahrhunderts war in ganz Ungarn nur
ein einziges Telegrafenamt, und zwar in Prefburg (Pozsony, Pre$porok; Bratislava), titig.
Zur Zeit des Ausgleichs betrug die Lange der Telegrafenleitungen bereits 8.100 km, d.h.
sie waren zweieinhalb Mal linger als die Eisenbahnlinien. 181 staatliche Telegrafenimter
und 145 Telegrafenbiiros der Eisenbahn beteiligten sich an der Ubermittlung von Tele-
grammen. 1914 gab es dann bereits 2.955 Telegrafenimter und 2.402 Telegrafenbiiros der

3 MAJDAN, Vasutasok [Eisenbahnen] 477; Csasa P. SzaBO, A vasutas presztizs sziiletése [Die Geburt
des Eisenbahnerprestiges]; in: Acta Historica 87 (1989) 37-51.

32 Wegen ausstehender Lohnzahlungen und Mafinahmen, die die soziale Situation verschirften, kam
es im Jahre 1904 zum Eisenbahnerstreik. Der Erfolg dieser Arbeitseinstellung, die nicht den klassischen
Charakter der Arbeiterbewegung hatte, fiihrte dazu, dass zahlreiche zivile Organisationen, Vereine und
Verbinde der Eisenbahner entstanden.

» Die Grundlagen des Postrechts bildeten die Bestimmungen zur Wagenpost vom 12. Juni 1838 und
die Regelungen zur Briefpost vom 3. Dezember 1838.
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Eisenbahn, die auf einer Leitungslinge von 22.869 km den schnellen Informationsfluss
sicherten.

Das so genannte Postpatent vom 26. Dezember 1850 weitete die Giiltigkeit des dster-
reichischen Postgesetzes von 1837 auch auf das Gebiet Ungarns aus, allerdings mit dem
Unterschied, dass der Transport von Reisenden hier nicht zum ausschlief8lichen Recht der
Post wurde. Die gesonderte Verwaltung der Postkutschen wurde beendet und es wurde
zur Aufgabe simdlicher Postdmter, Postsendungen und Pakete zu iiberbringen. (GemifS
der Verordnung iiber personenbeférdernde Privatunternehmen war es auf Landstraf§en,
an denen sich Postimter befanden, verboten, Privatunternehmen zur Personenbeférde-
rung zu betreiben.) Seit dem Jahre 1850 wurden auch Dampfschiffe dazu benutzt, den
Postverkehr abzuwickeln, und 1855 wurde cin ,fliegender Postdienst der Eisenbahn
eingerichtet. Der Posttransport verlagerte sich so schrittweise von der 6ffentichen Stra-
e auf die Eisenbahn. Mit der Ausbreitung der Eisenbahn wihlten auch immer mehr
Reisende die viel bequemeren Eisenbahnwaggons anstelle der engen Postkutschen. Dies
geschah in einem Ausmalf3, dass die Post im Jahre 1893 die Beforderung von Reisenden
vollkommen einstellte’®. Nach dem Ausgleich bestimmte ein Gesetz, dass die Post in
Osterreich und Ungarn getrennt sein, aber nach einheitlichen Regeln gelenkt werden
sollte. Die offizielle Sprache der Post wurde das Ungarische und man fiihrte erneut den
Gebrauch nationaler Symbole ein. 1887 wurden Post- und Fernmeldewesen vereinigt,
man trennte sich von den sich in Privateigentum befindenden Betriebsmitteln und schuf
eine einheidiche staatliche Dienstleistungsorganisation. 1888 leitete das Gesetz tiber die
Telegrafenimter, die Fernsprecher und die elektronischen Signalgerite eine umfassen-
de Entwicklung des Leitungsnetzes ein. Zuerst wurden Arbeitsplitze fiir Postingenieure
geschaffen, dann richtete man Angestelltenlehrginge fiir Post und Fernmeldebiiros ein,
um den Beschiftigten angemessene Fachkenntnisse zu vermitteln. An weltweit zweiter
Stelle — nach England — griindete man in Ungarn ein wissenschaftliches Institut zur Ent-
wicklung des Fernmeldewesens, die so genannte Versuchsstation der Post. Im Jahre 1881
setzte der stidtische Telefonverkehr ein und 1890 wurde die Verbindung zwischen Wien
und Budapest fertiggestellt. Drei Jahre spiter waren auch die grofleren Stddte des Landes
durch Telefonleitungen verbunden®.

Die Entwicklung der technischen Mittel und des institutionellen Systems von Post
und Nachrichtenwesen ging mit einer radikalen Umgestaltung des einstigen Postwesens
bzw. mit der Entwicklung einer hierarchisch gegliederten Postlergesellschaft — nach dem
Muster von Militir und Eisenbahn — einher. Aufgrund des vertraulichen Charakters des
Arbeitsbereiches wurde eine tadellose Moral gefordert, d.h. die Personen, die als Post-
meister angestellt werden sollten, wurden nach strengen Kriterien ausgewihlt. Die An-
gestellten der Postamter, die gegen Ende der Epoche bereits in einem Drittel aller Sied-
lungen ihrer Arbeit nachgingen, waren bahnbrechend bei der Anwendung technischer
Neuerungen. Bei der Zustellung von Telegrammen und Expressbriefen wurden seit dem

3 Vgl. dazu BarNa BaLAzs, A tdvird és tdvbeszéld torténete [Die Geschichte von Telegrafie und Tele-
fon] (Budapest 1952); Lajos HENCzZ, A posta, tdvird és telefon torténete [Die Geschichte von Post, Telegra-
fie und Telefon] (Budapest 1931).

% Vgl. Kovics GERGELYNE, Hirkdzlés [Nachrichtenwesen]; in: FrisnvAk (Hg.), Baross Gdbor 32-45.



DiE DIENSTLEISTUNGSGESELLSCHAFT IN UNGARN 479

Jahre 1896 Fahrrider eingesetzt. Ab 1909 setzte man in Ungarn — als eines der weltweit
ersten Linder — im Postdienst Kraftfahrzeuge ein. Die staatliche Post stand aber auch
bei den gesellschaftlichen Neuerungen an der Spitze. Obwohl die Erwerbstitigkeiten,
die Frauen verrichten konnten, auch in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts noch
relativ beschrinkt waren, wurde es ihnen ab 1870 méglich gemacht, nach Vollendung
des 18. Lebensjahres und im Anschluss an die Ablegung einer entsprechenden Priifung in
staatlichen Amtern oder in Postimtern zu arbeiten. Auf diese Weise entwickelte sich die
besondere gesellschaftliche Schicht der ,,Post- und Telefonfriulein®. Urspriinglich ent-
stammte die Masse dieser Frauen dem Kreise der Angehdrigen von Postbeamten. Die
Post war somit jene staatliche Institution, die zweifellos die grofte Nahe zu den Men-
schen herstellen konnte. Den ersten Schritt in diese Richtung setzte man im Jahre 1855
mit der Zustellung der Briefe an den Wohnort. 1859 wurde dann die Expresszustellung
eingefiihrt. Und die Einrichtung der ,,Postatakarékpénzedr® [Postsparkasse] im Jahre 1886
begriindete schliefllich die Ausbreitung und Popularitit der Post.

3. Die Entwicklung des Handels und
der Warenaustausch

Das Wachstum der Binnenwirtschaft, der Wandel der Gesellschaftsstruktur, die
Innenpolitik und die internationalen Bezichungen sowie die Entwicklung der welt-
wirtschafilichen Lage beeinflussten die Handelsaktivitdten in Ungarn in besonderem
Mafle*. Gliicklicherweise fiel die Entfaltung der kapitalistischen Verhiltnisse in Ungarn
tiberdies mit einer Phase der dynamischen Entwicklung der Weltwirtschaft zusammen.
Der Zeitraum zwischen 1850 und 1873 gilt — auch in internationaler Perspektive — als
cine wirkliche Bliitezeit der kapitalistischen Unternehmungen. Damals kam es auch in
anderen Lindern zu einem raschen Wachstum von Produktion und Umsatz”’. Dem-
entsprechend fand auch die ungarische Ware lingere Zeit gute Absatzmirkee und die
ungarische Wirtschaft konnte sich erfolgreich in den Kreislauf der Weltwirtschaft ein-
schalten. Zwischen 1848 und 1918 fand cine beachtenswerte proportionale Verschiebung
der Seruktur des ungarischen AufSenhandels statt: Wihrend in den vierziger Jahren land-
wirtschaftliche Erzeugnisse noch 90 % des Exports ausgemacht hatten, betrug ihr Anteil
vor dem Ersten Weltkrieg kaum mehr als die Halfte. Gleichzeitig erhohte sich auch der
Anteil der gewerblichen Wirtschaft wesentlich. Wihrend des gesamten Zeitraums bilde-
ten die cisleithanischen Gebiete der Monarchie mit 75 bis 80 % die Hauptrichtung des
ungarischen Auflenhandels. Der gefragteste Artikel war Getreide bzw. Mehl, es wurden
aber auch bedeutende Mengen an Schweinen, Wolle, Wein und Holz exportiert, seit den
neunziger Jahren auch immer mehr Rinder und Zucker. Um 1900 fand — neben den

3 TamAs Csard, Belkereskedelem [Binnenhandel]; in: IstvAN Korreca-Tarsory (Hg.), Magyaror-
szdg a XX. szdzadban [Ungarn im XX. Jahrhundert] I (Szekszdrd 2001) 623.

37 LAszro Karus, A t6kés gazdasdg fejlddése a kiegyezés utdn [Die kapitalistische Wirtschaftsentwick-
lung nach dem Ausgleich]; in: Expre KovAcs, Liszrd Karus (Hgg.), Magyarorszdg torténete 1848—1890
[Die Geschichte Ungarns 1848-1890] (= Magyarorszdg térténete tiz kdtetben [Geschichte Ungarns in zehn
Binden] V1/2, Budapest 1979) 927.
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beriihmten Produkten der ungarischen Lebensmittelindustrie (Mehl und Zucker) — auch
ein betrichtlicher Teil der Erzeugnisse des Maschinenbaus Abnehmer im Ausland (16 %).
Die Produkte jener Industriezweige, die zu den Spitzenreitern zihlten (der Eisenbahn-
fahrzeugbau und insbesondere die Herstellung von elekerischen Gerdten und Einrichtun-
gen), wurden in zahlreiche europiische Lander exportiert. Nicht nur jenen Firmen, die
landwirtschaftliche Gerite herstellten, gelang es, auch in den Balkanstaaten und selbst in
Russland Abnehmer zu finden, sondern — in groferer Zahl — auch jenen Unternehmen,
die sich mit dem Schiffsbau befassten. Aber auch im Bereich des Binnenhandels erfolgten
weitreichende Verinderungen, deren Bedeutung den obigen in nichts nachstand.

Grundvoraussetzung jeden Handels ist die gesellschaftliche Arbeitsteilung. Dement-
sprechend trice das Bestreben nach Selbstversorgung, das die traditionellen Gesellschaften
kennzeichnete, umso stirker zuriick, als der die einzelnen Giiter vermittelnde Handel
an Raum gewinnt. Die dérfliche Bauernschaft war auch in Ungarn im Wesentlichen
durch ein Autarkiestreben gekennzeichnet, die Stidte waren traditionell die Zentren des
Warenaustausches. Deshalb signalisieren Verinderungen der Zahl und Proportion von
Land- und Stadtbevélkerung sowie die Verringerung der im Agrarbereich beschiftigten
Personen unter allen Erwerbstdtigen bzw. der Anstieg der in der gewerblichen Wirtschaft
Arbeitenden schr deutlich, in welchem Mafle sich die Méglichkeit erdffnet, mit einer
Beschiftigung im Handel das Auskommen zu finden. Die hier behandelte Zeitspanne
wird von der Verstddterung bzw. von einem dynamischen Anstieg der Bevélkerung, die
in Siedlungen mit stddtischem Charakeer lebte, gekennzeichnet. Da ab einer bestimmten
Bevolkerungskonzentration das Verlangen nach bestimmten, eigentlich fiir Stidte charak-
teristischen Beschiftigungsformen (darunter befinden sich auch die Hindler) entstehe, ist
es zuliissig, nicht nur die Bewohner von Siedlungen mit Stadtrecht, sondern auch die
Bewohner von Grofigemeinden mit mehr als 5.000 Einwohnern der Stadtbevélkerung
zuzurechnen. Zwischen 1850 und 1910 machte der Zuwachs der dérflichen Bevolkerung
in Ungarn nicht einmal 20 % aus, wihrend die Zahl der ,,Stadtbewohner” demgegeniiber
um 188 % anstieg.

Tabelle 68: STADT- UND LANDBEVOLKERUNG IN UNGARN 1850-1910

(in Tausend)
Jahr Wachstum (%)
(1850- 1
1850 1857 1869 1880 1890 1900 1910 1910) Jahrlich
Stadtbevilkerung? 2.160 2.540 3.011 3.391 4.139 5.075 6.224 | 188,1 1,6
Landbevélkerung 9.394 9.572 10.550 10.338 10.994 11.609 11.869 26,4 0,4

¥ Einschlielich der Grofigemeinden mit Stadtrecht und mit mehr als 5.000 Einwohnern.

Quellen: LAszL6é Karus, A népesedés és a tdrsadalomszerkezet vdltozdsai [Der Wandel der Bevdlkerung und
der sozialen Struktur]; in: Kovics, Karus (Hgg.), Magyarorszdg torténete V1/2, 1139 f;; A MAGYAR SZENT
KORONA ORSZAGAINAK 1900. EvI NEPSZAMLALAsA. X. REsz. Végeredmények osszefoglaldsa [Die Volkszihlung
in den Lindern der ungarischen heiligen Krone im Jahre 1900. Zehnter Teil. Zusammenfassung der End-
ergebnisse] (= MAGYAR StaTiszTIKAT KOZLEMENYEK, U.s. [Ungarische Statistische Mitteilungen, N.E] 27,
Budapest 1909) 227 f.; Macyar Stariszrikar KozLemENyek [Ungarische Statistische Mitteilungen], U.S. 64,
216-219.
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Vergleicht man den Anteil der Stadt- und der Landbevolkerung im Alter unter 60
Jahren, lisst sich ein bedeutender Wandel feststellen. Wihrend 1850 der Anteil dieser
»otadtbewohner® nicht einmal 18 % erreichte, tiberstieg er 1910 bereits ein Drittel der
Landesbevélkerung.

Tabelle 69: VERTEILUNG VON STADT- UND LANDBEVOLKERUNG IN UNGARN 1850-1910
(in % der Gesamtbevélkerung)

1850 1857 1869 1880 1890 1900 1910
Stadtbevélkerung? 18,7 21,0 22,2 24,7 27,3 30,4 34,4
Landbevélkerung 81,3 79,0 77,8 75,3 72,7 69,6 65,6

9 Einschliefllich der Grofigemeinden mit Stadtrecht und mit mehr als 5.000 Einwohnern.

Quellen: Karus, Viltozds [Wandel] 1139 f; Macyar Stariszrikar Kozieminyek [Ungarische Statistische
Mitteilungen], U. S. 27, 227 £.; MAGYAR StaTIsZTIKAI KOZLEMENYEK [Ungarische Statistische Mitteilungen],
U. S. 64, 216-219.

Es gab also das Verlangen nach bzw. die Méglichkeit zur Entfaltung des Dienst-
leistungssektors und darin des Handels®®. Wihrend es in Ungarn im Jahre 1846 — laut
Elek Fényes — nur 21.000 Hindler gab®, betrug ihre Zahl 1857 bereits 64.000 und 1910
schliefflich mehr als 253.000. Der Anteil der erwerbstitigen Agrarbevélkerung verrin-
gerte sich zwischen 1869 und 1910 von 76 auf 60 %, der Anteil der Personen, die in der
gewerblichen Wirtschaft titig waren, stieg wihrenddessen von 12% um mehr als das
Zweifache. Wenn wir nur die Sphire der Wirtschaftsdienstleistungen betrachten, dann
stoffen wir auf Daten, die eine besonders dynamische Expansion offenbaren: Der Anteil
der in diesem Bereich beschiftigten Personen an allen Erwerbstitigen stieg von 1,9 % auf
6%, d.h. um mehr als das Dreifache (siche Tabelle 66).

Eine der Hauptforderungen der liberalen Opposition im Landtag von 1839/1840
war die Verabschiedung eines Handels- und Wechselgesetzes. Anstelle eines einheitli-
chen Rechtskodex entstanden jedoch eigene Gesetze iiber die Hindler (GA XV1/1840),
iiber die Rechtsverhiltnisse bei den Fabriken (GA XVII/1840), iiber die offenen Han-
delsgesellschaften (GA XVIII/1840), iber die Hindlerkdrperschaft und die Makler
(GA XIX/1840), iiber den Wechsel (GA XV/1840) sowie iiber das Konkursverfahren
(GA XX11/1840). Abgeschen von den beiden letzten Rechtsnormen blieben die Gesetze

3% Vgl. exemplarisch TamAs Csato, A belkereskedelem fejlddésének néhdny f8bb vondsa a t6kés kor-
szakban [Einige Grundziige der Entwicklung des Binnenhandels im kapitalistischen Zeitalter]; in: Térténel-
mi Szemle 4 (1975) 630-633.

3 Erek FENvEs, Magyarorszdg lefrdsa [Die Beschreibung Ungarns] (Pest 1847), zit. VERa BAcskar,
Struktur und Kanile des Binnenhandels in Ungarn in der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts; in: SAn-
por GymMEst (Hg.), Der Binnenhandel und die wirtschaftliche Entwicklung (= Studia Historiae Europae
Medio-Orientalis 2, Budapest 1989) 15.
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bis zum Jahre 1875 in Kraft*’, und zwar alleine schon deshalb, weil sie sich nicht sehr von
den geltenden Rechtsnormen in einem guten Teil der osterreichischen Provinzen unter-
schieden®. Vom Standpunkt des Handels war die Aufhebung der Binnenzollschranken
und des feudalen Zollerhebungsrechts einer der wichtigsten Schritte bei der Uberwin-
dung der wirtschaftlichen Hemmnisse, weil es dadurch zur Vereinigung des nationalen
Marktes kommen konnte. (In diese Richtung wirkte sich iibrigens auch die Schaffung
eines einheitlichen Systems von Geld- und Mafleinheiten aus)?. Obwohl die inneren
Zollgrenzen zwischen Osterreich und Ungarn im Jahre 1850 infolge der wirtschaftlichen
Zentralisierungsbestrebungen per Dekret aufgehoben wurden, forderte dieser Schritt
dennoch die Intensivierung der Arbeitsteilung innerhalb der Monarchie und war so letzt-
lich — auch wenn dies von einigen Historikern bestritten wird — auch fiir die ungarische
Wirtschaft von Nutzen®. Osterreich nahm am 25. Januar 1850 das einheitliche deutsche
Wechselrecht an. Dieses wurde noch am selben Tag auch auf Ungarn ausgeweitet, und
zwar so, dass jene Bestimmungen des Wechselgesetzes von 1840, die nicht im Wider-
spruch zur deutschen Regelung standen, in Kraft bleiben konnten. Im September 1853
trat, nachdem das Konkursgesetz von 1840 aufgehoben worden war, eine provisorische
Konkursordnung in Kraft. Unter den Mafinahmen, die einzelne Bereiche des Handels
regelten, sind die Verordnungen tiber das Tabakmonopol (1850) und tiber das Hausieren
(1854) zu erwihnen. Nach dem Ausgleich wurde erst Mitte der siebziger Jahre ein neues
Handels- bzw. Wechselgesetz ausgearbeitet (GA XXXVII/1875 bzw. XXV1/1876). Diese
Gesetze wurden auf Vorschlag des Universitdtsprofessors Istvan Apdthy so abgefasst, dass
sie sich dort, wo dies méglich war, am deutschen bzw. 6sterreichischen Handels- und
Wechselrecht orientierten. Die erfolgreiche Modernisierung des Handelsrechtes trug we-
sentlich zur Effektivitdt der ungarischen Wirtschaft bei. Fiir den Fall, dass das Handels-
gesetz oder diejenigen Rechtsnormen, die sich auf einzelne Teilbereiche bezogen, z.B. das
Konkursgesetz (GA XVI11/1881) oder das Gesetz tiber die Urheberrechte (GA XV1/1884),
keine angemessenen Bestimmungen enthielten, sollte das herkémmliche Gewohnheits-
recht angewandt werden.

Die traditionellen Formen des Warenaustausches, die Mirkte, die Wochenmirkte
und die landesweiten Jahrmirkte, verloren im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts nicht
viel von ihrer fritheren Bedeutung. Der Markthandel spielte wihrend des Fortschreitens

% Anstelle von GA XXII/1840 trat im September 1853 eine provisorische Konkursbestimmung in
Kraft, GA XV/1840 wurde nicht vollstindig auf8er Kraft gesetzt, jedoch das deutsche einheitliche Wechsel-
recht auch auf Ungarn ausgeweitet.

4 Bei der Formulierung des Gesetzes wurden die Entwiirfe des Wiener Rechtsanwalts Ignac Wildner
verwendet, bei der Ausarbeitung des endgiiltigen Gesetzestextes spielte allerdings Ferenc Dedk die entschei-
dende Rolle.

4 Csard, Belkereskedelem fejlddése [Entwicklung des Binnenhandels] 629.

% Zur neueren ungarischen Literatur siche ZortAn Karosi, Magyarorszdg gazdasdgtdrténete 1700—
2000 [Wirtschaftsgeschichte Ungarns 1700-2000] (Budapest — Pécs 2002) 169 f., 259 ff.; Ders., Die
Entwicklung der Wirtschaft und Gesellschaft in Ungarn 1700-2000 (Passau 2007) 60 ff.; LAszr6 Karus,
Az Osztrak-Magyar Monarchia kézos piaca [Der gemeinsame Markt der Osterreichisch-Ungarischen Mo-
narchie]; in: ANDRAs GERG (Hg.), A Monarchia kora — ma [Das Zeitalter der Monarchie — heute] (Budapest
2007) 22—43; GyorGy KOVER, Az Osztridk-Magyar Monarchia gazdasdgi teljesitménye [Die Wirtschaftsleis-
tung der Osterreichisch-Ungarischen Monarchie]; in: EBp. 44-72.
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der Industrialisierung und Urbanisierung anfinglich eine wachsende, aber auch spiter
noch immer eine sehr wichtige Rolle bei der Befriedigung der allciglichen Bediirfnisse der
Bevélkerung. Eine weitere, frither sehr verbreitete Form des vorkapitalistischen Handels
war der Verkauf von Tir zu Tiir. Seine Bedeutung sank bis zum Ersten Weltkrieg sehr
stark und sein Anteil fiel im Jahre 1910 weit hinter den Markthandel zuriick. Unter den
Selbststindigen machten die ,,Haustiirverkdufer” landesweit durchschnittlich 10,4 % aus,
in der Hauptstadt 7,4 %. Diese Form des Handels entsprach nicht den modernen Grof3-
stadtverhiltnissen, so dass sie insbesondere in Budapest besonders zuriickging*. Nach
den Berechnungen von Ivdn T. Berend und Gyorgy Rénki wurden in Ungarn in den
finfziger Jahren an 600 bis 700 Orten etwa 2.500 bis 3.000 Mal Jahrmirkte abgehalten
und in etwa 300 Siedlungen gab es regelmiflige Wochenmirkee. Auf diesen wurde der
tiberwiegende Teil des Binnenhandels abgewickelt. An den meisten dieser Plitze befan-
den sich bereits im Mittelalter bekannte Mirkte®.

In den funfziger Jahren bewahrten die Mirkte noch ihre frithere wichtige Rolle, vie-
lerorts erwiesen sich die alten Markeplitze sogar als zu klein, so dass sie regelmifig er-
weitert werden mussten. Unter dem Aspekt des Warenaustausches unterscheidet sich der
Markt dadurch vom Jahrmarke, dass der Marke sich urspriinglich spontan organisierte
und oft sogar eine Gelegenheit zum tiglichen Warenaustausch bot. Er diente ausschlief3-
lich dem Verkauf von Lebensmitteln und beschrinkee sich auf die jeweilige Siedlung
und ihre unmittelbare Umgebung. Fiir die Mirkte waren keinerlei Privilegien notwendig,
wihrend die Jahrmirkte — insbesondere seit dem 13. Jahrhundert — auf alle Fille Markt-
patente erforderten. Einige der alldiglichen Mirkee wuchsen aufgrund der giinstigen Ent-
wicklung der wirtschaftlichen Verhilenisse in der entsprechenden Siedlung bzw. infolge
einer Aufwertung ihrer geographischen Lage und entwickelten sich — gemif§ unserer heu-
tigen Begrifflichkeit — zu Wochenmirkten. Bis zur zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts
entwickelten sich in den grofSeren Dérfern, Markeflecken und Stidten folglich drei Arten
des regelmifligen Warenaustauschs. Mirkte wurden in den Grofistidten jeden Tag, an
den meisten anderen Orten aber nur an zwei oder drei Tagen pro Woche abgehalten.
Diese Mirkte dienten in erster Linie dem Verkauf von Lebensmitteln. In den meisten
grofleren Siedlungen wurde wochentlich — ein oder zwei Tage lang — ein Wochenmarkt
abgehalten. Auf diesen wurden neben grofferen Mengen an Lebensmitteln auch gewerb-
liche Waren verkauft. Auf den Wochenmirkten konnten die lokalen Handwerker ihre
Waren anbieten, ortsfremden Gewerbetreibenden war der Verkauf im Allgemeinen ver-
boten. Die wirklich groflen Wochenmairkte waren diejenigen, auf denen neben Lebens-
mitteln und Industrieartikeln auch Tiere verkauft wurden. Diese groflen, cigentlich alles
anbietenden Wochenmirkte sind durch die Tatsache charakterisiert, dass sich der Kreis
der Verkiufer auf die jeweilige Siedlung und ihre Umgebung beschrinkte, der Kiufer-
kreis hingegen wesentlich weiter war. Die Wochenmirkee erhielten ihren Charakeer als
Stitten des Aufkaufs gerade dadurch, dass die Klein- und Groffhindler sowie die kleinen

# Csat0, Belkereskedelem fejlédése [Entwicklung des Binnenhandels] 624.

© Tvin T. BEREND, GYORGY RANKI, Ungarns wirtschaftliche Entwicklung 1849-1918; in: Apam
WanDRruUszka, PETER UrBaniTscH (Hgg.), Die Habsburgermonarchie 1848—1918 I: Die wirtschaftliche
Entwicklung (Wien 1973) 483.
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und groflen Gewerbetreibenden aus entfernteren Gegenden auf diesen Mirkeen erschie-
nen und die dort aufgekauften Waren auf den Mirkten anderer groflerer Orte weiterver-
kauften. Die GrofSmirkte oder landesweiten Messen gingen in der Regel nicht aus den
Wochenmirkeen hervor, sondern verdankten ihre Existenz einer koniglichen Stiftung,
dem Marktrecht. Beim komplexen Warenaustausch der landesweiten Mirkte konnten
allerlei Erzeugnisse, Industrieartikel, Tiere, Rohstoffe sowie Halbfertig- und Fertigwaren
von iiberall her, also die verschiedensten Produkte, ihre Besitzer wechseln. Abhingig vom
Einzugsbereich des Marktes unterschied man zwischen lokalen, regionalen, landesweiten
oder internationalen Mirkten.

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts kam es zu groflen Verinderungen im dufleren Bild
der Mirkte und Jahrmairkee. Fast an allen Markeplitzen bildeten sich Initiativen, die sich
fur eine ,Befreiung” der Haupt- und Markeplitze sowie fiir die Entfernung der dort ste-
henden und das Stadtbild verunstaltenden — provisorischen oder stindigen — Markibu-
den einsetzten. Zu Beginn des 20. Jahrhunderts wurden die Mirkte teils aus stadcplaneri-
schen Erwigungen, teils aus hygienischen Griinden und nicht zuletzt auch aufgrund der
Verinderungen, die hinsichtlich des Warenaustausches eingetreten waren, an den meisten
Orten aus den Zentren verbannt. Auf den Hauptplitzen der Stidte verblieben besten-
falls die tagtiglichen Lebensmittelmirkee, diese durften in der Regel aber nur bis Mittag
geofInet bleiben und nach dem Marke wurde der Platz sofort gereinigt. Die Tiermiarkte
wurden gewohnlich in die Nihe von Eisenbahnstationen verlagert. Auch die Mirkee fiir
Agrarprodukte gelangten aus dem Zentrum der Siedlungen heraus. Ein bedeutender Teil
von ihnen wurde von kleineren oder gréfleren Produkthandlungen und von Aufkauf-
niederlassungen abgeldst®. Im Laufe des 19. Jahrhunderts begann man zudem europa-
weit, in den grofleren Industriestddten Markchallen fiir den Verkauf von Lebensmitteln
zu errichten. In Budapest lieff man in den Jahren zwischen 1895 und 1897 sechs grof3e
Markthallen bauen. Der tiberwiegende Teil der Markthindler (70 bis 80 %) befasste sich
mit dem Verkauf von Lebensmitteln. Im Jahre 1910 betrug der Anteil der selbststandigen
Markeverkiufer an allen Personen, die sich als Selbststindige mit dem Handel beschiftig-
ten, landesweit 16 %, in Budapest waren es 23,3 %. Die Gesamtzahl aller Markthindler
bildete einen noch kleineren Anteil aller im Handel tdtigen Personen (landesweit 8,5 %,
in der Hauptstadt 8,7%). Der Grund dafiir war, dass die Markeverkdufer selten iiber
dauerhaft angestelltes Personal verfiigten. Mit der Zunahme des Umsatzes differenzierte
sich die Tétigkeit der Markeverkdufer sowie der in diese Kategorie eingereihten Straflen-
verkdufer als immer wichtigere selbststindige Handelstitigkeit. Wahrenddessen verkauf-
ten auch Kleinproduzenten ihre Produkee auf den Mirkeen. (Letztere sind in den obigen
Angaben nicht enthalten.)?”

Wihrend sich der Umsatz der Mirkte im Allgemeinen verringerte, ist es beachtens-
wert, dass die Tiermirkte bis zum Ersten Weltkrieg beinahe in ihrer urspriinglichen Gro-
e erhalten blieben. Die dort verkauften Tiere wurden mittlerweile allerdings nur mehr
in den seltensten Fillen dorthin getrieben, sondern zumeist mittels der Eisenbahn an den
Verkaufsort transportiert. Die Angaben tiber den Umsatz der landesweiten Tiermirkee

% Vgl. IMRE DANKO, Régi vdsdraink vildga [Die Welt unserer alten Mirkte] (Debrecen 1992).
47 Csatd, Belkereskedelem [Binnenhandel] 624.
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aus dem Jahre 1895 zeigen, dass obiges nur eine geringe Wirkung auf den Umsatz der
Tiermirkee hatte. Im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts versuchte man dem Riickgang
des Umsatzes dadurch entgegenzuwirken, dass die Hindler bestrebt waren, sich an mog-
lichst vielen Orten ein Marktrecht zu verschaffen. Damals wurde allerdings offensicht-
lich, dass die Erthohung der Zahl der Mirkte den Verfall nicht aufhalten konnte. An
immer mehr Orten wurde nun der Versuch unternommen, neuartige Mirkte zu organi-
sieren bzw. neue Marktformen zu entwickeln. Die am hiufigsten auftretende Form wurde
der Marke fiir Gebrauchtwaren. Gegen Ende des 19. Jahrhunderts verringerte sich die
Bedeutung der traditionellen Mirkte und Wochenmirkte aufgrund von drei Faktoren,
die sich gegenseitig verstirkten. Auch in Ungarn konnten die sich entfaltende gewerb-
liche Wirtschaft und der Handel, der den einheimischen Markt immer stirker in den
Welthandel integrierte, infolge der Revolution des Transports die Waren bzw. Produkte
immer schneller, in groffer Menge und relativ billig auch an weit entfernte Orte transpor-
tieren. Abgesehen von den Wochenmirkeen, die dem Aufkauf dienten, fiel der Umsatz
der Mirkte deshalb an der Wende vom 19. zum 20. Jahrhundert betrichtlich zuriick. An
ihre Stelle traten in den Siedlungen gegriindete Handelsgesellschaften, also Firmen, die
Agrarprodukte und Tiere aufkauften, oder verschiedene Geschifte, die die Bevolkerung
mit Waren versorgten.

In der Folge kam es auch zu ciner schrittweisen Ausweitung des Kleinhandels in
Geschiftslokalen und der Titigkeit von Handelsagenten. Wihrend der Handel in Ge-
schiftslokalen immer stirker dominierte, existierten die iibrigen Formen nur mehr als
Erginzung mit schrumpfendem Wirkungskreis. Eine Ausnahme bildeten die erwihnten
Handelsagenten, die als Mitglieder einer Gruppe, die eine eigenstindige Handelsform
darstellte, betrachtet wurden. Fiir ihre Aktivititen 6ffnete sich ein immer weiteres Feld,
was mit ihrer zunehmenden Spezialisierung und der stindigen Zunahme ihrer Zahl ein-
herging®. Da der Markthandel trotz seines Wachstums nicht in der Lage gewesen war,
die Bediirfnisse der wachsenden Bevélkerung in den Stddten und grofleren Siedlungen zu
decken, war die Friithzeit der kapitalistischen Verhiltnisse eine Phase der Vermehrung der
Krimerliden und Gemischtwarengeschifte. Diese Geschifte verfiigten iber ein relativ
breites Sortiment an Waren des Alltagsbedarfes. Sie verkauften nicht nur Lebens- und
Genussmittel, sondern fithrten auch Gewerbeartikel, die in den Haushalten hiufig ver-
wendet wurden, und passten sich den lokalen Bediirfnissen der Kaufer flexibel an. Die
Bandbreite ihrer Waren hing vom Siedlungstypus ab: In einem kleinen Dorf musste der
Krimer tiber ein breiteres Warensortiment verfligen als ein Héndler in der Stadt, wo es
auch Fachgeschifte gab. In einem Dorf hingegen war der Krimer zumeist der einzige
Hindler. Die Verinderung bestand anfinglich also darin, dass zum einen nun auch in
Gemeinden, in denen frither kein einziges Geschift vorhanden war, die Gemischtwa-
renhandlung in Erscheinung trat. Zum anderen stieg in den Stddten die Zahl der Kri-
mer- und Gemischewarenlidden. Der folgende Zeitabschnitt war dadurch geprigt, dass
zuerst Fachgeschifte auftraten bzw. sich ausbreiteten, die landwirtschaftliche Produkte
veriuferten, und dann solche, die mit verschiedenen Industrieartikeln handelten (z.B.
Eisenwaren-, Bekleidungs- oder Mobelgeschifte). In der Phase zwischen 1890 und 1910

8 Epp. 624 f.
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verringerte sich einerseits — unter den im eigentlichen Handel Beschiftigten — der Anteil
derjenigen Personen, die landwirtschaftliche Produkte vertrieben, sowie der Anteil der-
jenigen, die in Gemischtwarenhandlungen arbeiteten. Andererseits wuchs der Anteil der
Personen, die in allen anderen Branchen des Handels beschiftigt waren. In diesen 20 Jah-
ren schrumpfte der Anteil der im Gemischtwarenhandel titigen Personen von 38,1 % auf
27 %, ihre Gesamtzahl stieg allerdings um 3.300 Personen. Bei der Entwicklung des mo-
dernen Handels spielten die Juden eine entscheidende Rolle; ein Grofiteil der damals von
Galizien nach Ungarn einwandernden Juden fand niamlich im Handel ein Auskommen.
Diese Entwicklung ist der Grund dafiir, dass in der ungarischen Sprache des 19. Jahrhun-
derts das Wort ,,Jude® zum Synonym fiir ,Hindler” wurde®.

Der qualitative Sprung, der auf dem Gebiet der Versorgung der Bevolkerung mit
Hindlern bzw. ihren Produkten erfolgte, wird durch folgenden Sachverhalt deutlich:
Wahrend 1857 in Ungarn auf 10.000 Einwohner 33 selbststindige Hindler entfielen,
stieg diese Zahl bis 1910 auf 67,8. In der dsterreichischen Reichshilfte lag dieser Anteil
1857 durchschnittlich bei 35,8. Als die Gegend mit der héchsten Kennzahl galt zu diesem
Zeitpunke das Kiistenland (66,3), tiber dem Durchschnitt lagen Mihren (44,7), Bshmen
(41,2), Tirol und Vorarlberg (40,6) sowie die Bukowina (36,2). Die Unterschiedlich-
keit des Wachstums in diesem Bereich wird durch die Tatsache deutlich, dass einerseits
die Ausstattung der dsterreichischen Reichshilfte mit Geschiften bis zum Jahre 1902
durchschnitdich auf 122,9 anstieg und auch in der Steiermark, die viereinhalb Jahrzehnte
zuvor noch den Nachziigler gebildet hatte, die Zahl der Handelsgeschifte pro 10.000
Einwohner auf 87,1 anstieg. Andererseits erreichte Dalmatien mit 56,4 damals aber nicht
einmal den (acht Jahre spiter errechneten) ungarischen Durchschnitt von 1910 (67,8).
Hinsichdich der territorialen Verteilung der Handelsgeschifte bestanden auch in Ungarn
bedeutende Unterschiede: 1857 trat Transdanubien mit einem Versorgungsindikator von
45,4 besonders hervor, etwas iiber dem ungarischen Durchschnittlagen Oberungarn (36,8)
und die Grof§e Ungarische Tiefebene (35,1; ohne Budapest); allein Siebenbiirgen lag mit
12,7 unter dem Durchschnitt. Bis zum Jahre 1910 erfolgten dann allerdings beachtliche
Schwerpunkeverlagerungen: Den Landesdurchschnitt tibertraf nur die Tiefebene (70,4;
ohne Budapest). Unter den Durchschnitt fielen Oberungarn (62,5) und Transdanubien
(56,8). Siebenbiirgen erreichte mit 42,1 zwar nur den vierten Platz, in dieser Region
war der relative Anstieg aber am dynamischsten. Die zwei Hauptstidte verzeichneten zu
beiden Zeitpunkeen eine Versorgung mit Geschiften, die weit iber dem Durchschnitt
lag: Wien 128,7 bzw. 259,3 und Budapest 238,6 bzw. 215,8. Erstaunlicherweise verfiigte
Pest-Ofen im Jahre 1857 iiber einen wesentlich hoheren Indikator als die dsterreichische
Hauptstadt, die ungarische Hauptstadt verzeichnete allerdings zu Beginn des 20. Jahr-
hunderts einen Riickgang gegeniiber dem fritheren Wert™.

¥ Gyorey Komordczy, A magyar kereskedelem tdrténete [Geschichte des ungarischen Handels]
(Budapest 1942) 67 ff.; Zsuzsa Szarvas, Kiskereskeddk [Kleinhindler]; in: ArTiia PaLipi-Kovics (Hg.),
Tarsadalom [Gesellschaft] (= Magyar Néprajz 7, Budapest 2001) 366. Dieses Phiinomen ist keine Neuheit,
aus dhnlichen Griinden verwendete man frither auch das Wort ,griechisch” in diesem Sinne.

0 Vgl. TamAs Csard, Die rdumliche und innere Strukeur des Binnenhandels in Osterrcich-Ungam
(1857-1910); in: Gvimest (Hg.), Der Binnenhandel und die wirtschaftliche Entwicklung 44.
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Bereits im September 1860 war in Budapest die Einrichtung einer Borse beantragt
worden, die Statthalterei erteilte allerdings erst im Mai 1863, nach langen Verhandlun-
gen, die Genehmigung zu ihrer Griindung. Die Borse selbst begann ihre Tidtigkeit am
18. Janner 1864. Die Institution wurde als Wertpapierbdrse ins Leben gerufen, vier Jahre
nach ihrer Griindung inkorporierte sie allerdings die Zentrale des Getreidehandels und
entwickelte sich so zu einer Waren- und Effektenbérse. Dieser Schritt fithrte zu einer
groflen Neuerung, er etablierte nimlich den Grof$handel zwischen den Produzenten und
den Kleinhindlern. Es scheint so, dass sich der Borsengroffhandel in der ersten Periode
des Ausgleichs vor allem auf den Auflenhandel spezialisierte. Spiter konnte er aber so-
wohl die Erfordernisse des Auflen- als auch des Binnenhandels befriedigen. Die Zahl
der Bérsenmitglieder hing von der konjunkturellen Entwicklung ab, die Zahl der Bér-
senmakler hingegen zeigte in der Zeit von 1872 bis zum Ersten Weltkrieg nur minimale
Schwankungen. Die Bérsenpreise wurden schrittweise zum dominierenden Faktor auf
dem ungarischen Marke und auch die Produktpreise auflerhalb Budapests richteten sich
nach ihnen, wodurch die Preisunterschiede innerhalb des Landes immer kleiner wurden.
Unter den Geschiftsleuten in den Provinzen Ungarns bildete sich der Brauch heraus, das
Studium der am Morgen aus der Hauptstadt gelieferten Zeitungen mit den Grofhandels-
preisen der Borse zu beginnen. Im Wirtschaftsleben spielte die Information eine immer
groflere Rolle und der ,Rhythmus“ des Grof$handels beschleunigte sich: Mittels schneller
und guter Entscheidungen konnten sich Spekulanten grofle Vermogen verschaffen. Dies
erdffnete ihnen auch die Moglichkeit zu einem schnellen gesellschaftlichen Aufstieg’'.

In Ungarn wurde die Kapitalakkumulation in erster Linie durch die zwei groflen
Getreidekonjunkturen — zur Zeit der Napoleonischen Kriege und im dritten Viertel des
19. Jahrhunderts — sowie durch die groflen Infrastrukeurinvestitionen seit den fiinfziger
Jahren (insbesondere im Eisenbahn- und Stddtebau) gefordert. Dementsprechend bil-
deten sich in Ungarn zwei Haupttypen von kapitalistischen Unternehmern heraus. Die
erste Gruppe, die Groffhindler und investierenden Geschiftsleute, hatten ihre Karriere
oftmals in kleinem Maf3stab als Naturprodukt-, Tier-, Hiute-, Holz- oder Tabakhindler
begonnen, wihrend die andere Gruppe zumeist aus dem Kreise von Architekten und
Baustofthindlern hervorging. Thre Mitglieder stiegen zu Bauunternehmern und Hausei-
gentiimern mit riesigen Vermogen auf. Bei den Geschiftsabschliissen, die in den beiden
Phasen der groflen Nachfrage nach Agrarprodukten gemacht wurden, spielten jiidische
Hindler aus Ungarn cine Vorreiterrolle. Wie Péter Handk gezeigt hat, war das Geschifts-
gebaren der vermogendsten Teile des alten stddtischen Biirgertums — zumeist deutsche,
siebenbiirgisch-sichsische, armenische und ungarische Hindler sowie (in Siidungarn)
griechisch-makedonische Hindler — durch das Festhalten an Traditionen und durch
Risikominimierung gekennzeichnet. Deshalb zeigte sich die Anhdufung von Vermogen
bei ihnen vor allem durch den sichereren und zugleich prestigereicheren Erwerb von
Haus- und Grundeigentum. Daher stellten sie auch im Grunde keine Konkurrenz zum
Handel mit Agrarprodukten, der grof8e Flexibilitit und Marktkenntnisse erforderte und

! EmiL ENGEL, LAszLO BarTHA, A Budapesti Tézsde torténete 1864—1914 [Geschichte der Budapes-
ter Bérse 1864-1914] (Budapest 1914); Kaprosi, Magyarorszdg gazdasdgtorténete [Wirtschaftsgeschichte
Ungarns] 249 f.
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mit ziemlich grof8en Risiken einherging, dar. Das prestigeorientierte Biirgertum hielt den
Aufkauf von Agrarprodukten zumeist fiir eine nicht standesgemifle Tdtigkeit, die sich
eigentlich nur quantitativ vom Hausierertum unterscheide®.

In den funfziger Jahren versuchte ein Teil der RohstofHlieferanten und Hindler,
die gewerbliche Produkte verduflerten, Einfluss auf die Handwerker zu gewinnen, eine
Kooperation des Handwerks zu organisieren und so mit dem eigenen Kapital auf das
Gebiet von Industrie und Gewerbe vorzudringen. Obwohl dieses Bestreben in den
meisten Branchen zu einem Aufschwung fiithree, stellte sich in der Folge heraus, dass
es gewinnbringender war, entweder Waren in grofler Menge aus dem Ausland zu im-
portieren und diese billig zu vertreiben oder gar selbst Unternehmen zur Herstellung
von Massenartikeln zu griinden. Zum Geschiftsprofil der frithkapitalistischen Unter-
nehmer gehorte in der Regel — neben der Produkevermittlung — auch der Geldverleih.
Beim Aufbau des modernen Bankenwesens in Ungarn spielten daher auch GrofShindler
eine bedeutsame Rolle.

4. Die Entwicklung
des Kredit- und Finanzwesens

Die bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts bestandenen Hindernisse fiir die Entwick-
lung des Kreditwesens — also das Recht des kéniglichen Fiskus auf das Adelserbe, die
Besitzunfihigkeit der Nichtadeligen sowie die fehlende Rechtsgleichheit — fielen infol-
ge der biirgerlichen Revolution weg. Wihrend sich die Situation im Jahre 1850 mit der
Authebung der Binnenzélle, mit der Integration der ,ungarischen Provinzen in den
Markt des Reiches und mit der Vereinheitlichung des 6konomischen Umfeldes vom
Gesichtspunke des Kapitalflusses her unbestreitbar giinstiger gestaltete, wirkten sich
unter anderem die Verzogerung der Besitzregelung und der Entschidigung, die ceilwei-
se Verschleppung des biirgerlichen Erbrechts, der Fortbestand des Systems der Fidei-
kommisse und die Beschrinkung der Zinsumwandlung negativ auf die Entwicklung
aus. In der Phase des Neoabsolutismus verschleppte die Staatsverwaltung zudem ab-
sichtlich die Enewicklung der neuen ungarischen Kreditinstitutionen. Gerade deshalb
kam jenen Geschiftsleuten, die sich neben dem Handel auch mit Wechselgeschiften
sowic mit Bank- und Effektengeschiften befassten, fiir eine gewisse Zeit eine wichti-
ge Rolle zu. Im Jahre 1847 waren in Pest-Ofen 39 Unternchmer titig, die mit einem
englischen Terminus als ,,merchant-banker“ bezeichnet werden kénnen. 1859 gab es 37
derartige Grof8hindler. Von deren Firmen hatten sich allerdings lediglich 13 bereits 12
Jahre frither mit dem Bank- und Wechselgeschift befasst. Bis 1871 ging die Zahl der
Grofthindler, die am Kreditgeschift beteiligt waren, noch weiter zuriick. Von den 23

52 In den kapitalistischen Groflhandel mit Naturerzeugnissen schalteten sich lediglich einige grie-
chische Familien (Sacelliry, Murdti) und einige deutsche Familien des lindlichen Ungarns (Gebriider
Fuchs, Berndt Weisz) ein; vgl. PETER HANAK, Magyarorszdg tdrsadalma a szdzadfordulé idején [Ungarns
Gesellschaft zur Zeit der Jahrhundertwende]; in: Ders., FErRenc Mucst (Hgg.), Magyarorszdg torténete
1890-1918 [Die Geschichte Ungarns 1890-1918] (= Magyarorszdg torténete tiz kotetben [Geschichte Un-
garns in zehn Binden] VII/1, Budapest 1978) 442.
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auf diesem Gebiet tdtigen Unternehmen waren lediglich funf auf der Liste des Jahres
1847 verzeichnet. In der zweiten Hilfte der fiinfziger Jahre war aber nicht mehr nur
ein Teil der Groffhindler im Kreditgeschift aktiv, vielmehr schalteten sich nun auch
Wechselstuben, die sich auf Geldgeschifte spezialisierten, in das Kreditwesen ein. Fiir
diese Fachhindler wurde im Jahre 1862 cine cigene Abteilung innerhalb der ,Polgiri
Kereskedd Testiilet [Biirgerliche Hiandlerkorperschaft] eingerichtet. Diese Wechsel-
stuben verlichen bereits in den sechziger Jahren dem Kreditwesen neuen Schwung.

Gyorgy Kovér hat die Entwicklung der Zusammensetzung der GrofShindler-
schicht, die sich mit Finanzgeschiften beschiftigte, anhand der Geburtsorte sowie der
urspriinglichen Religionszugehérigkeit der Firmenleiter untersucht. Die in der Fachli-
teratur gewdhnlich vertretenen Thesen werden durch seine Forschungsergebnisse teils
widerlegt, teils differenziert. Bislang wurde behauptet, dass das Kapital in Ungarn im
Wesentlichen aus dem Ausland stammte und die Finanzkapitalisten urspriinglich jii-
discher Herkunft gewesen seien. Laut Kovér lag aber bereits 1847 der Anteil der in
Ungarn geborenen Grof$hindler, die sich mit Wechselgeschiften befassten, bei 69,2 %
und dieser Prozentsatz erhdhte sich in spiterer Zeit weiter. Hinsichdlich der Religions-
zugehorigkeit stellte Kovér fest, dass 1847 von den 39 Geschifisleuten 59 % Israeliten
waren, etwa 10% dem evangelischen Glauben angehérten, 20 % waren Katholiken,
5% Orthodoxe und 2,5 % Reformierte. In den fiinfziger Jahren kam es auch hier zu
einer Art , Wachabldse®. 1859 waren von den 37 Grofthindler-Bankiers fast drei Viertel
(73 %) Isracliten. Der Anteil der Katholiken verringerte sich auf die Hilfte, derjenige
der Personen evangelischen Glaubens iiberstieg kaum 10 % und der Anteil der Refor-
mierten stagnierte im Wesentlichen (2,7 %). Die Gruppe der Orthodoxen verschwand
wihrenddessen. Weitere 12 Jahre spater wurden die 23 Privatunternehmen, die sich mit
der Kreditvergabe beschiftigten, von 19 israelitischen, zwei katholischen und einem
reformierten Unternehmer sowie von einem Unternehmer mit unbekannter Konfessi-
on geleitet. Der Anteil der Israeliten stieg — mit 82,6 % — also weiter an, derjenige der
Katholiken sank — mit 8,7 % — weiter”®. Die Abenddimmerung der Privatbankhiuser,
die unter der Agide von Grof8handelsunternehmen titig waren, erfolgte in den achtziger
Jahren. Einige wandelten sich in Aktiengesellschaften um, andere schrumpften allmih-
lich zu einer Art Vermdgensverwaltung zusammen. Auf alle Fille hatten sie aber in den
ersten Jahrzehnten unserer Epoche, als es noch ziemlich wenige Kreditinstitute auf der
Basis von Aktiengesellschaften gab, eine wichtige Rolle gespielt™.

3 GYOrGY KovERr, Nagykeresked8tdl a bankdrig [Vom Grofthindler zum Bankier]; in: LAszLo A.
Varga (Hg.), Vera (nem csak) a vdrosban. Tanulmdnyok a 65 éves Bécskai Vera tiszteletére [Vera (nicht
nur) in der Stadt. Studien zu Ehren des 65. Geburtstags von Vera Bécskai] (= Rendi tdrsadalom — polgdri
tdrsadalom. Supplementum, Debrecen 1995) 23-29.

>4 Im Jahre 1848 waren 36 Kreditinstitute in Ungarn titig, darunter allerdings nur eine einzige Bank,
namlich die 1841 gegriindete, nur iiber ein relativ bescheidenes Kapital verfiigende ,,Pesti Magyar Keres-
kedelmi Bank®“ [Pester Ungarische Commercial-Bank]. Bei den anderen Instituten handelte es sich um
Sparkassen, die lokale Bediirfnisse befriedigten. Zwolf Jahre spiter erhohte sich ihre Zahl — nach einer
voriibergehenden Verringerung — lediglich um zwei. 1866 entfalteten 85 und ein Jahr spiter bereits 107
Kreditinstitute ihre Aktivititen. Auf dem Gebiet des Pfandbriefgeschiftes hatte die ,Magyar Foldhitel-
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Der Ausgleich 1867 eroffnete dem Kreditwesen Raum fiir eine auflerordentlich
dynamische Entwicklung®. Das Kreditwesen wurde zu jenem Sektor, der das schnellste
Wachstum verzeichnen konnte. Verglichen mit den — im Grunde sehr dhnlichen — cis-
leithanischen Geldinstituten zeigten die ungarischen — aufgrund duf8erer Zwinge — eine
stirkere Markrtorientierung®®. Charakter und Funktion der ungarischen und der 8ster-
reichischen Sparkassen unterschieden sich demgegeniiber ganz wesendich. Wihrend
die Sparkassen auflerhalb Ungarns weniger als geschiftliche Unternehmungen, sondern
vielmehr als humanitire Institutionen — mit der Aufgabe, das Sparverhalten der niede-
ren Volksschichten anzuregen, ihre Ersparnisse zu akkumulieren und zu verzinsen sowie
verschiedene allgemein niitzliche und wohltitige Ziele zu verwirklichen — unter der Kon-
trolle des Staates oder der Gemeinden standen, verwandelten sie sich in Ungarn nach
1867, als sie sich von den fritheren Beschrinkungen und der behérdlichen Kontrolle
befreien konnten, in offene Handelsgesellschaften oder Aktiengesellschaften, die nach
Gewinn strebten, und beschiftigten sich als Unternehmen, die sich um die Auszahlung
einer grofitmoglichen Dividende bemiihten, mit allen Zweigen des Bankgeschifts”. Ein
zeitgenossischer Statistiker stellte diesbeziiglich fest: ,,Bei uns sind die Sparkassen eigent-
lich Depositenbanken, bei welchen die kleinen Ersparnisse der unteren Volksklassen eine
viel geringere Rolle spiclen als das grofle Kapital, also als das kurzfristig frei gewordene
geschiftliche Umlaufkapital.“*® Ein vom Gesichtspunkt der Sozialgeschichte besonders
wichtiges Ereignis war die Griindung der ,Postsparkasse“ im Jahre 1886. Diese war —
nach dem Vorbild des Auslandes — dazu berufen, die ,,Geldkriimel“ zu sammeln. Auf-
grund der Vielzahl ihrer Filialen — 1913 gab es bereits fast 4.700 — ermdglichte sie es
breiten Kreisen der Gesellschaft, zu sparen. Von dieser Moglichkeit machten vor allem
Handwerker, Hausangestellte und — in kleinerem Mafle — Tagléhner Gebrauch. Betrach-

intézet“ [Ungarische Bodencredit-Anstalt], die im Jahre 1863 von Grofigrundbesitzern und wohlhaben-
den Mittelbauern gegriindet worden war und zum ,Orszdgos Magyar Gazdasdgi Egyesiilet” [Ungarischer
Landwirtschaftsverband] gehorte, die grofite Bedeutung, GYOrGY SzaBap, Az dnkényuralom kora [Das
Zeitalter des Absolutismus]; in: KovAcs, Katus (Hgg.), Magyarorszdg torténete [Geschichte Ungarns] VI/1,
550-553; Karost, Magyarorszdg gazdasdgtorténete [Wirtschaftsgeschichte Ungarns] 194-197; DErs., Ent-
wicklung 66; vgl. auch GyorGy K6vERr, A felhalmozds mive [Der Bogen der Akkumulation] (Budapest
2002) und Ders., Die Entwicklung des Bankensystems in der 6sterreichisch-ungarischen Monarchie; in:
Jahrbuch fiir Wirtschaftsgeschichte 3 (1988) 47-69.

> Vgl. BEReND, RANKI, Ungarns wirtschaftliche Entwicklung 476.

> Dies kann in erster Linie darauf zuriickgefiihrt werden, dass allein die Wiener Bérse eine internatio-
nale Rolle spielte. Deshalb hielten die Banken in Ungarn — aufgrund des Fehlens einer wirklich markewirt-
schaftlich funktionierenden ungarischen Bérse — lieber Staatsanleihen und Bank- und Eisenbahnpapiere,
die international als liquidere Forderungen galten, als die Aktien von einheimischen Industrieunternehmen,
Ko6vER, Felhalmozds [Akkumulation] 253.

57 Karus, Gazdasdg fejlédése [Wirtschaftsentwicklung] 970 f. Das ist der Grund dafiir, dass das Un-
garische Statistische Jahrbuch die Banken und Sparkassen zusammen auffiihrt, weil sie im Wesentlichen
identisch waren. In den 8sterreichischen Publikationen werden hingegen Sparkassen und Banken klar un-
terschieden.

% Lajos LANG, Magyarorszdg gazdasdgi statisztikdja [Wirtschaftsstatistik Ungarns] (Budapest 1887)
639.



DiE DIENSTLEISTUNGSGESELLSCHAFT IN UNGARN 491

tet man die erhalten gebliebenen Datenreihen, so zeigt sich, dass die Ersparnisse ein deut-
liches Wachstum aufzeigten®.

Ein Charakteristikum der dualistischen Epoche war das Interessenbiindnis der al-
ten grundbesitzenden Aristokratie und des Geldadels. Letzteren reprisentierten Personen
judischer Herkunft, die mit Vorliebe Vertreter der historischen Aristokratie in die Di-
rekcoren- und Prisidentensessel der von ihnen gegriindeten Banken und anderen Wirt-
schaftsgesellschaften setzten®. Die Triger wohlklingender Namen machten ihrerseits fiir
Profit und Beteiligung ihren Einfluss in Gesetzgebung und Verwaltung zugunsten der
jeweiligen Unternehmen geltend®'. Zur Zeit der Jahrhundertwende wuchsen zahlreiche,
das architektonische Stadtbild bestimmende reprisentative Sparkassengebiude und Ban-
kenpaliste aus dem Boden, die die Bedeutung des Finanzsektors auch symbolisch hervor-
hoben. Zu Beginn des 20. Jahrhunderts entstand in Ungarn nicht nur ein umfassendes
System von Kreditinstituten, sondern Budapest kann zu dieser Zeit zweifelsfrei als eines
der Bankzentren Osteuropas betrachtet werden.

>? GyuLa VARGHA, A magyar hiteliigy és hitelintézetek torténete [Geschichte des ungarischen Kredit-
wesens und der ungarischen Kreditinstitute] (Budapest 1896) 521 ff.; K&vEr, Felhalmozds [Akkumulation]
251.

¢ Ezra MENDELsSOHN, The Jews of East Central Europe between the World Wars (Bloomington
1983) 92; Szarvas, Kiskereskeddk [Kleinhindler] 366; vgl. auch WiLLiam O. McCaGg, Jr., Jewish Nobles
and Geniuses in Modern Hungary (= East European Monographs III, New York 1972) 25-47.

' PauL SzenpEg, Christian Hungary and Jewish Capitalism; in: The New Europe 28/10 (1920) 67—
72.



