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A közlekedés. 

A közlekedési eszközök a népek anyagi jólétének egyik főté­
nyezőj ét képezik; könnyü, biztos és gyors ~özlekedés nélkül 
anyagi jólét nincsen. Mert a mint az egyén, ki minden szükségleteit 
önmaga kénytelen előállitani, a legkezdetlegesebb társadalmi álla­
potban van; ugy a nemzet, melynél az egyes vidékek minden szük­
ségleteiket önmaguk kénytelenek termelni, és minden termesztmé­
nyeiket önmaguk fogyaszt ják , nagyobb anyagi jólétre nem ver-
gődhetik. . 

A munka-felosztás nagyban: tehát az, hogy minden egyes vi­
dék csak azt termelje, mit helyzeténél és adott természeti viszo­
nyainál fogva termelni legjobban és legolcsóbban képes; egyéb 
szükségleteit pedig máshonnan fedezze, - csak jó közlekedési 
eszközök mellett lehetséges. 

Hazánkban a közlekedési eszközök kifejtésével járó előnyök 
épen jelenleg szembeszökők. Mit használt volna nemzetünknek ez­
előtt husz é~vel az 1867 -ikihez hasonló jó termés? Bőség lett volna a 
hazában, de kivitelünk akkor még alig lévén, va,gyonosodásunkra a 
jó termés semmi befolyást nem gyakorolt volna; míg jelenleg azon 
pénzösszeg, melyet a kivitt gabona árába az ország bevett, legcse­
kélyebb számitás szerint 250 millió forintra becsülhető. 

E jelentékeny kivitelt a vasutak közvetiték, ezeknek köszön­
hetjük azon tetemes bevételt, nekik azon lendületet, melyet a hazai 
ipar és kereskedelem e bevétel által nyert. 

Ily fontosságú lévén a közlekedési eszközök kifejtése, a rájok 
vonatkozó statistikai adatok gyüjtése mulaszthatatlan szükséges és 
a szó szoros értelmében nélkülözhetetlen. 

Létesitésök és fenntartások ugyanis tetemes pénzösszegbe és 
igy rendesen áldozatba kerül; mulhatatlanul megkivántatik tehát, 

Statistikai előadások X. füzet. 1 

KSH K
ön

yv
tár



2 

hogy gyüjtessenek mindazon adatok, melyek létesitésük és fenntar­
tásuk költségének megitélésére vezetnek; szükséges továbbá, hogy 
számba.vétessék a mutatkozó személy- és áruforgalom, mert csak e 
kettőnek összehasonlítása fog felvilágositást nyujtani, vajjon az elért 
haszon arányban áll-e a hozott áldozattal? 

A közlekedési eszközök továbbá nemcsak a már bizonyos 
irányban meglevő személy- vagy áruforgalom kedvéért létesittet­
nek, hanem gyakran a remélhetőért; a mint általában a közleke­
dési eszközöknek fejlesztés e mindig az áruforgalom élénkségét is 
növeli; ez okból a forgalom azon részének lehető pontos felösme­
rése, mely épen a létesitett közlekedés által teremtetett, a közleke­
dési statistika egyik főfeladata. Ezen általános észrevételek előre­
bocsátása után áttérek azon álláspont jellemzésére, melyet a követ­
kezőkben elfoglalni: kivánok. Nem tekinthetem ugyanis feladatom­
nak számokat felsorolni; e helyett arra fogok szoritkozni, hogy ki­
jelöljem azon szempontokat, melyek főleg tekintetbe veendők, és 
megjel9ljem azon kutforrásokat, melyekből azok merittethetnek. 
Főczélom azt fejtegetni, minő irányban lenne kivánatos hazai köz­
lekedésügyi statistikánk fejlődése. 

A közlekedési eszközöket két főcsoportba oszthatjuk, ugymint : 
azokra, melyek a személy- és áruszállitást közvetitik , és 

azokra, melyek a gondolatot viszik tova, - ezek a pósta és távírda. , 
En kizárólag az első csoporttal fogok előadásaimban fog-

lalkozni. 
A közlekedési eszközölt ezen csoportját három osztályba so-

rozha1juk, u. m. : 
a) a vizi utakra; 
b) az utakra; 
c) avasutakra. 
Mindhárom osztálylyal külön foglalkozom. 

1. A vizi utak. 

A vizi utak részint természetesek, részint mesterségesek. 
Természetes vizi utak a tenger, a hajózható folyók és tavak. 
Közöttük legnagyobb fontosságú H tenger. Az őskorban csak 

a tengerpartokon volt nagyobb a kereskedelmi forgalom s e nagy­
szerü, fenséges elem még ma isa világkereskedésnek legnagyobb, 
leghathatósabb közvetitője ; mert bármily nagyszerü közlekedési 
eszközök~t teremtett is az ujabbkol'i haladás, az általok közvetített 
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kereskedés jelentékenysége nem mérkőzhetik a tengeri kereske­
déssel. 

Magyarország kiválóan szárazföldi .ország lévén, kevés az, mit 
tengeri forgalmáról mondhatunk; de azon fontosság, melyet a nem­
zet tengerpart birásába helyez, azon félreösmerhetlen nemzeti tö­
rekvés, mely három évtized óta azon óhajtásban találja kifejezését, 
hogy Magyarország tengerpart jával vasut által köttessék össze, in­
dit arra, hogy erre vonatkozólag némelyeket elmondjak. 

Kétségtelen, magyar tengerpartnak csak a fiumeit és határőr­
vidékit tekintjük; miután Dalmátiának közjogi viszonya eddig ha­
tározatlan; úgy a birodalmi tanácsban képviselt országok, mint Ma­
gyarország is egyaránt tartván számot reá. 

A magyar tengerpart csekély kiterjedésű; de kedvezőtlenebb 
körülmény ennéÍ az,. hogy fekvése hátrányos. Az országnakdélnyu­
gati végében fekszik és a gazdag termelő vidéktől széles terméket­
len földterület választja el, mely sem termelő, sem fogyasztó nem 
lévén, az országot a tengerparttól izolálja. 

A tengeri kereskedésre nézve a part hosszánál nagyobb és lé­
nyegesebb fontosságú annak alakzata és fekvése. Az első tekintet­
ben határozó a kikötő száma és mennyisége, második tekintetben 
az, vajjon a tengerpart a világkereskedelem ut jába esik-e? 

A magyar tengerpart legjelentékenyebb kikötője Fiume. 
A mit ezen egyetlen kikötőnk állapotáról mondhatunk, csak 

szomoritó. A dalmát kikötőknek megvan már azon természeti hát­
rányuk, hogy a Bóra vagyis a szárazföld felül fuvó szél a hajókat 
gyakran gátolja a kikötőbe való hajózásban, a mi pedig a kikötő­
nek mint ilyennek emelésére mesterségesen történt, felette csekély, 
mert kizárólag egy 120 öl hosszu, a tengerbe épitett gátból áll, mely 
egy tervezett 400-500 öl hosszu gátnak 1848-ban megkezdett ré· 
szét képezi. A munka a forradalom legyőzésével abba maradt. 

Világkereskedelmi szempontból az Adriában fekvő kikötők­
nek jelenleg távolról sincsen azon jelentőségök, mely a középkor­
ban volt. Valószinü azonban, hogy ezen kikötők rövid időn egy 
nagyszerü mű befejezése által visszanyerik régi forgalmukat, ha 
ugyan ez sokszorosan tulhaladva nem lesz. 

E mű a suezi csatorna-vállalat. 
Alapos a remény, hogy e nagyszerü vizi ut, daczára azon te­

kintélyek állitásainak, kik annak létesítését lehetetlennek tartották, 
az 1870. évi tavaBzszal be lesz fejezve. A befejezésnek a társulat 
programmja szerint ez évi october hó elejéig kellene ugyan történ­
nie, és e czélból roppant erőfeszítések tétetnek, de biztos hirek sze-

p 

KSH K
ön

yv
tár



4 

rint a munkák haladtak ugyan már annyira, hogy valószinü, misze­
rint az emlitett határnapig gőzhajók saját gőzgép eik erejével fognak 
járhatni, mindamellett azonban kétséges, vajon közönséges vitorlás 
hajók is átevezhetnek-e ekkoráig. Az indiai kormányzónak, lord 
Mayonak jelentése szerint, ki ezen csatorna-vállalatot közelebb 
megszemIélte, a csatorna egyelőre még oly szűk, hogy a nagyobb 
hajók egymásnak nem mindenütt térhetnek ki, hanem, mint vala­
mely vasuton, kitérőknek kell alkalmaztatniok; ily szűk csatorná­
ban pedig vitorlás hajók alig találnak elegendő tért, hogy vontatás 
nélkül átevezhessenek. Mindamellett lord Mayo is, ki pedig mint 
angol a vállalatnak nem barátja, kétségtelennek tartja, hogya ha­
józás legalább gőzhajókkal jövő tavaszkor megindul. 

A suezi csatorna megnyiltával nagy része azon jelentékeny 
kereskedésnek, mely most a jóreménység fokát körülhajózva, egye­
nesen a földközi kikötőkbe halad, az Adriába veendi utját; s a 
szállitmányok jelentékeny része itt szárazföldre rakatván, a vas­
utakon fog végczélja felé sietni. 

Azon kikötők, melyek hivatva vannak mindezen szállitmány~k 
befogadására" a mai körülmények között Triest, Fiume, Brindisi és 
Ancona. 

E négy kikötő fog főleg az adriai tengeri hajózás többletén 
osztozkodni, s az fogja természetesen a legnagyobb hasznot huzni, 
mely a hajóknak a legnagyobb kényelmet, legnagyobb biztosságot 
képes nyujtani; de e mellett tetemesen fog nőni .a többi dalmát ki­
kötők jelentősége is, ha azok idejekorán vasut által a szárazfölddel 
összeköttetnek. 

Ancona és Brindisi olasz területen feküdvén, reánk nézve leg­
nagyobb érdekü Triest, Fiume és a dalmát kikötők viszonyainak 
tanulmányozása. Kiváló fontossággal bir Triest, Fiuménak annyi 
éven át ápolt és kedvezményekkel elhalmozott vetélytársa. 

Triestnek kikötője oly szűk és annyira meg nem felel a már 
most nyilvánuló kivánalmaknak, hogy például már jelenleg a bécs­
triesti, buda-triesti fő- és ezeknek méllék-pályáin a forgalom jelen­
tékeny fennakadást szenved a kikötőnek elégtelensége miatt; úgy 
hogy valószinüleg ennek tulajdonitható leginkább, hogya déli vas­
pályatársaság a, Szt. Péter-fiumei szárnyvonalat most a legnagyobb 
siettetéssel kiépiti. 

Jelenlegi körülményei között tehát, midőn a már létező forga­
lom közvetitésére is elégtelen, Triest a jövőben remélhető forga­
lomnak megfelelni képes nem lesz s a kereskedésnek mulhatatlan 
szüksége lesz uj rakhelyekre. 
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Itt lenne tehát az idő a Fiuménak kedvező körUlményeket 
felhasználni; mig ez alkalmat elszalasztva a kereskedés magának 
más utakat fog keresni, melyekről azt később leterelnivajmi ne-
héz lesz. . 

Hogy azonban a jelzett jelentékeny forgalomszaporodásnak 
Fiume kivánt hasznát vegye, okvetetlenül megkivántatik, hogy ezen 
kikötőben haladéktalanul tétessenek meg mindazon épitkezések és 
beruházások, melyek egy tengeri kikötőben a forgalom közvetíté­
sére szükségesek; nevezetesen, hogya tengerbe épített gátak által. 
a hajók befogadására eléggé tágas medenczék (bassinok), hogy rak­
partok építtessenek, hogy a hajók kijavitására szükséges épitkezé­
sek tétessenek, hogy végre a hajók terhelésére és kirakodására 
megkivántató készulékekről, nevezetesen pedig emelő gépekről 

gondoskodva legyen. Annál szükségesebb lenne mindez, mert azon 
már fentebb emlitett körülmény, hogy a csatorna eleinte valószinü- , 
leg csak gőzhajóknak lesz járható, az adriai és földközi teng'eri gőz­
hajózásnak rendkivüli lendületet fog adni, könnyen a gőzhajók épi­
tését elő fogja mozditani; már pedig épen gőzhaj ók kivánnak le­
hető tökéletes fel- és lerakodási készülékeKet. A bennök fekvő tőke 
ugyanis tetemes, és a rajtok .alkalmazott személyzet hasonlóképen 
nagyobb és jobban fizetett lévén mint közönséges hajókon, a befek­
tetett tőke kamat jaiban a kikötőkben való veszteglésből eredő vesz­
teség is nagyobb, s ezért minden a gyors fel- és lerakodásra meg­
kivántató készülékeknek is adva kell lennie. 

A dalmát kikötők között legnagyobb jövője Spalatronak 
lenne, ha vasutja kiépittetnék, nemcsak azért, mert a suezi csator­
nából jövő hajók hamarább érik mint Triestet vagy Fiumét, hanem 
mert kikötője természettől sokkal jobb a triestinél és a fiumeinál. 

Az ausztriai kikötők forgaimát feltüntető táblázatot találnak a 
"Statistisches Jahrbuch der oesterreichischen Monarchie für das 
Jahr 1866." A benne található adatok szerint Fiuménak forgalma 
6478 hajó 133,335 tonna tartalommal 8 millió forint értéku bevitel 
és 51/2 millió forint értékü kivitel volt. Mig Triest forgalma ugyan­
akkor volt II ,422 hajó 982,105 tonna tartalommal 76 millió ft ér­
tékü bevitel és 103 millió kivitel. Fiume összes forgalma tehát 13 
millió, Triesté pedig a 180 milliót meghaladó volt. 

E számok eléggé feltüntetik Fiuménak Triest irányában való 
rendkivüli elmaradottságát. Okai ez elmaradásnak, hogy sem kikö­
tőjének javítására nem történt semmi, sem vasut által való össze­
köttetése mindeddig letesitve nincsen. Annak, hogy Fiuménak vas-
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utja nincsen, egyéb számos akadályokon kivül főoka azon nagy 
természetes nehézségek, melyek a ,károlyv~íros-fiumej vas ut épité­
sét rendkivül nehézzé és költségessé teszik. 

A természetes vizi utak közzé tartoznak továbbá a folyók. 
Magyarországnak folyói a közlekedési miniszternek a vezeté­

sére bizott miniszterium működéséről szóló és ő Felsége elé ter:jesz­
tett jelentése szerint a következő kiterjedésben hajózhatók: 

1. A Duna 137 mértföldre 
2. A Tisza 150 
3. A Dráva 34 
4. A Száva 
5. A Maros 

7 í:! 
65 

" 
" 
" 
" Összesen-o -464 mértföi<f 

Hajózhatók ezenkivül kedvező vizálláskor, de csak igen cse­
kély kiterjedésben a Bodrog, Mura, Szamos, a hármas Kőrös; de 
ezen vizi utak jelentőséggel általában nem bírnak. . 

A munkák, melyek a magyarországi folyók hajózhatóságának 
emelésére eddig létesitettek, minden tekintetben jelentéktelenek; 
muta~a azt folyóink állapota. Hogy azok rendes állapotban tartá­
sára mily felette csekély összegek fordittatnak ma is, mutatják 
államköltségvetésünk illető tételei, különösen ha összehasonlitjuk 
ezeket azon nagy t~rjedelmü és költséges munkákkal, melyek a 
polgárisultabb nyugoti államokban hasonló ezéIból életbe léptettet­
tek. - Visszatérek alább még ezekre, most csak azt akarom e he­
lyütt megemliteni, hogyahajózásnak hatalmas folyónkon, a Dunán 
is folytonosan jelentékeny nehézségekkel kell klizdeni, és hogy 
ezen nehézségek Pozsony és Gönyö között, továbbá a Vaskapunál 
legjelentékenyebbek. 

Dunánk állapota itt a fővárosok között is egészen szabályo­
zatlan, s nevezetesen a Margit-sziget körül, hol két ágra szakad, 
továbbá a Szt. Gellért hegy alatt, hol szerfelett elterül és ugyan­
azért elsekélyesedik, a javitásra és szabályozásra halaszthatatla­
nul vár. 

A jelen állapotban ugyanis a fővárosok minduntalan ki vannak 
téve egy az 1838-ikihez hasonló áradás eshetőségeinek, melyek el­
lenében a városok a szabályozás végrehajtása által biztosittatnának. 
E szabályozási tervek most készülnek, s bár még véglegesen nin­
csenek megállapitva, annyit tanusitanak, hogy ezen szabályozás 
közel 10,000,000 ftba fogna kerülni. 
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A Duna általános szabályozásának alapja még a harminczas 
években József nádor kezdeményezése és erélyes támogatása mel­
lett tétetett le, azon igen szép mérések eszközlése által, melyeket 
egy magya,r mérnöki kar (a Mappations Corps) készitett, és mely 
felmérések a hazai mérnöki karnak ma is méltó büszkeségét képez­
hetik; de a szabályozás, mely e szép felmérések alapját képezni 
volt hivatva, az idők mostohasága miatt abban maradt. 

Ezen Dunaszabályozási térképekről még megemlítem, hogy 
azokat az osztrák kormány az 1862-ki világkiállitásra küldötte volt 
s azokkal érmet is nyert. A munkák, melyek jelenleg a Duna men­
tén Iétesittetnek, csak egyes helyi hátrányokjavitására szoritkoznak. 

Másik hatalmas folyónkon, a Tiszán a hajózás inkább csök­
kenőben mint emelkedőben van. Hátrányos befolyást gyakorol 
ugyanis a tiszai hajózásra az, hogy a viz mélysége, különösen a felső 
részben a szabályozás bevégeztével nem jelentéktelenül csökkent. 

A többi fennebb emlitett folyókon, nevezetesen: a Dráván, a 
Száván és Maroson a hajózás szintén felette csekély azon folyóknak 
szabályozatlan voltánál fogva. 

A magyarországi folyók szabályozási költségeit kizárólag az 
országos kincstár kénytelen viselni, miután hazai folyóinkon hajó­
zási dijak sehol sem szedetnek s a Dunán ilyeneknek szedése az 
1856. évi párisi nemzetközi megállapodások folytán lehetetlen. Kü­
IÖ,nben az ily hajózási dijak még ott, hol léteztek is, mindinkább 
eltörültetnek. 

Mesterséges vizi utak a csatornák és csatornázott folyamok. 
Magyarországnak hajózható csatornája csak kettő van, ugymint : a 
Ferencz- és Béga-csatorna; az első a Dunát köti össze a Tiszával 
Bezdán és Tisza-Földvár között, a második Temesvártól a Tiszáig 
teIjed. A Ferencz-csatornának hossza 15 mértföld, a Béga-csator­
nának ugyanannyi. 

Mindkettő az állam tulajdona, de egyik sincsen olyan állapot­
ban, hogy azt kielégitőnek lehetne nevezni. A Ferencz-csatorna zsi­
lipekkel van ellátva; ezek között van a bezdáni hires zsilip, mely 
egyetlen Biton testből áll, s mint ilyen az egyetlen a maga nemében. 
A Ferencz-csatornán a hajók vámot fizetnek, mely az állampénz. 
tárba foly. A vámtételek a hajó hordképessége után kiszámitott ha­
jóvámból és mázsánkint fizetendő csatornavámból állanak. Az elsőt 
természetesen minden hajó egyaránt fizeti, akár van terhelve, akár 
nem, a másik ellenben csak a teher után vettetik ki. 
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A haj6zási illeték, mely a haj6 hordképessége szerint változik, 
(az 1868-ik évre engedett kedvezmények szerint) a következő: 

mázsa ft kr. 
I. osztályu haj6k után, melyek 6000 felül terheltetnek 43 50 

II." " " " 5000" " 35 25 
Hr." " " " 4000" " 32 30 
IV." " " " 3000" " 25 50 
V." " " " 2000" " 18 91 
VI." " " " 1000" " 13 

VII." )' " ". 1000 és azon alól 9 
Acsatornailleték, mely a terhelés sulya szerint fizettetik, az 

áruk három osztálya szerint szabatik meg. 
Az első osztályu áruk fizetnek mázsánkint és mért­

földenkint (ide tartoznak kereskedelmi és iparczikkek) 0.43 kr. 
A másodosztályu áruk mázsánkint és mértföldenkint 

(ide tartoznak gabona, hüvelyesek, faragott kövek stb.) 0.25 " 
A harmadosztályu áruk mázsánkint és mértfölden-

kint (ide tartoznak a nyers épitő-anyagok) . . . . . 0.20 " 
Legnagyobb hibája a Ferencz-csatornának az, hogya haj6k 

nem találnak benne elegendő vizmélységet, s több helyeken két 
üres, oldalt alkalmazott hajó által emeltetik a terhelt haj6 annyira, 
hogy elmehessen. Czélszerü átalakitására egy tápcsatornának épi­
tése szükséges, mely legalább egy millió forintba kerülne. 

A Béga-csatornának legnagyobb fogyatkozása, hogy csekély 
vizmélysége folytán csak csekély hordképességü hajók járhat ják, 
és ezek is csak leginkább lefelé, miután vize nem álló, hanem tete­
mes folyással bir. A legnagyobb haj6k, melyek járha~ják, 2000, leg­
feljebb 3000 mázsa hordképességüek. 

Jelenleg a hajózás ezen csatornán szabad és nincsen se~mi 
vámok által korlátolva. 

Ujabban azonban a Béga-csatorna országgyülési határozat 
folytán egy tökepénzes társulatnak adatott át, azon kötelezettség 
mellett, hogy azt zsilip es hajózható csatornává alakitsa át, viszont 
azon jogot nyervén, hogy a hajókat megvámolhassa. 

A társulat a csatornát eddig még ténylegesen át nem vette. 
A Béga-csatornának átalakitása szükséges, mert az most nyilt 

csatorna vagyis olyan, melyben a medernek esése levén, a viz sza­
badon folyik, miután pedig a szabadon folyó viznek, ha bizonyos 
sebességgel bir, azon tulajdonsága van, hogy a partokat rongálja, 
ez által a medert szélesiti és igy a vizmélység is csökken: ezen sza-

--------~~--~-~----
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badon foly6 csatornába zsilip ek lesznek épitendők és ez az, mire 
az emlitett consortium minden kamatbiztositás nélkül ajánlkozott. 

A társaságnak adott engedélyben megvan az áruk után fize­
tendő csatornavám maximuma állapitva. Ezen maximum a nyers 
terményekre mázsánkint 1/4 krajczárban lőn megállapitva. 

Hasonlítva ezen csatornadijakat vasutjaink dijárszabásával, 
azok igen csekélyeknek tünnek fel; mindamellett magasak, ha azo­
kat külföldi csatornavámokkal, jelesen azokkal hasonliyuk össze, 
melyek Francziaországban és Belgiumban vannak alkalmazásban. 

Jelesen Francziaország a csatornahaj6zás, általában vizi köz­
lekedés élénkitésére ujabban tetemes áldozatokat hozott. Ezek kö­
zött fel kell e helyütt emlitenünk, hogy az állam azon csatornáknak, 
melyek 1820-24-ig Francziaországban oly nagy számban engedé­
lyeztettek, legnagyobb részét már is magához váltotta. Ezen ily 
m6don beváltott csatornákon a csatornadijat tetemesen leszállitotta. 

Az első ilynemü leszállítás 1860-ikévi augusztus h6 22-én tör­
tént. Az akkor kelt rendelettel a csatornavámokra val6 tekintettel 
3 áruosztály lőn megállapitva. Az első osztályu áruk mértföldenkint 
és mázsánkint 4/too-rész, a másodosztályuak 8/too·résliO és a harmad­
osztályuak 16/100 krt fizettek csatornavámilleték fejében. 

De 1867. évi april elsején kelt császári rendelettel a csatorna­
díjak ismét leszállittattak. Nevezetesen az áruknak csak két osztálya 
állapittatott meg; az első mázsánkint és mértföldenkint 3/100, a má­
sodik 8/100 krt köteles fizetni. 

Az első osztályba főleg nyers termékek tartoznak, nevezete­
sen tüzelő szerek, épitési anyagok, fémek stb. A gabonanemüek és 
liszt a második osztályba tartoznak. 

Belgiumban egy 1867-ben hozott törvény szerint a csatorná­
kon szedett haj6zási dijak mértföldenkint és mázsánkint 17/100 krt 
meg nem haladhatnak. Ez árszabások tehát alig fél akko rák mint 
saJát csatornáinkon. 

A csatornákr61 szólva meg kell még említ,enünk azon több­
nemü idevágó tervezetet, mely ujabb időben keletkezett és a léte­
sülés küszöbén hiusult meg. 

Ezek között a pest-csongrádi csatorna emlitendő meg első he­
lyen, mert a létesüléshez legközelebb állott és a legnagyobb fon­
tosságú. 

Magyarországnak főfoly6i ugyanis, ugymint a Duna és Tisza, 
nyugotr61 keletre és északkeletről délre folynak, mig a kereskede­
lem, különösen pedig agabonakivitel, keletrlíl ny~gotra irányuló 
utakat igényel. Ugyanazért a Tiszának a Dunával Pest irányában 
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való összeköttetése a legnagyobb fontosságú. Általa a gabonakivitel 
egy ujabb, a vaspályrával versenyző és emennél sokkal olcsóbb szál­
litási eszközt nyerne. 

Csak sajnálni lehet, hogy ezen csatorna létesitése elé akadá­
lyok gördültek, annyival inkább, mert meg vagyok győződve, hogy 
létesitése csak elnapoltatott, de el nem maradhat. 

E csatorna létesitése a Pestre szállitott gabonának fuvarbérét 
azonnal legalább 15 krral szállitaná alább, mi a gabonánál igen te­
temes mennyiség. 

A másik két csatornaterv a _ tisza-ujlak-szatmár-gyomai volt, 
mely Szatmár vidékét a Kőrös szabályozása és hajózhatóvá tétele 
folytán egyenesen Pesttel kötötte volna össze. 

V égre a harmadik a tiszalök-gyomai csatorna volt, mely nem 
csupán hajózási, hanem főképen egys~ersmind öntözési czélokra 
lenne épitendő. 

A mesterséges hajózási utak közzé sorolandók továbbá a mű­
épitmények által bajózhatóvá átalakitott oly folyók, melyeknek 
vizmélysége csekélyebb, semhogy hajózási czéloknak szolgálhatna, 
és melyek azáltal tétettek ilyenekké , hogy bizonyos távolságra a 
folyam medrében gátok alkalmaztatnak, melyek a vizet felduzzaszt­
ván, a kivánt mélységet alkotják. 

E gátak, melyek kis vízállás idején ily módon felette haszno­
sak, áradások esetére a legnagyobb szerencsétlenségek okozói 
lehetnének; ugyanazért vasból készitvék és oly szerkezetűek, hogy 
egy óra alatt a folyammederből eltávolithatók. 

Ezen rendszer alkalmazása által számos folyóinkat hajózha­
tókká lehetne tenni, igy például a Vágot, a Tisza felső részét stb. 
A beruházási költségek nagy volta miatt ily módon hazánknak egy 
folyója sincsen hajózhatóvá téve. 

Eddigelé folytonosan a vizi utakról magokról szólottunk és 
nem a hajózási forgalom nagyságáról. Ezt ösmerni a legnagyobb 
értékű lenne reánk nézve. De az ezt feltüntető adatok legnagyobb 
részben hiányzanak. Kétségen kivül bebizonyult ez legközelebb, 
midőn a statistika.i tanács a dunai forgaImat kivánta megösmerni. 
E szándékától el kellett állnia, mert a rendelkezésre álló adatok 
oly -hiányosak és oly kevéssé voltak megbiztatók, hogy belőlök 
következtetések et sem lehetett vonni. 

Hogya hajózás jelen állását tüzetesen kimutathassuk , arra 
szükséges lenne, hogy birjuk : 
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1) a hajózási személyzetnek, 
2) a hajók létszámának, 
3) a hajózási forgalom eredményének, 
4) a hajózási akadályoknak kimutatását. 
A hajózási személyzetre vonatkozólag ösmerni kellene annak 

számát, az egyesek képességét, szolgálati idejét és viszonyait. 
A hajók létszámára vonatkozólag ösmerni kellene a vállala­

tok, hajótulajdonosok, üzleti telepek és engedélyeik kimutatását; 
továbbá a hajók fajtáját, épitési anyagát, épitési helyét, terhelhető­
ségét, épitési idejét; azonkivül gőzösöknél a gép szerkezetét, erejét, 
készitési helyét és idejét s a gőzgép személyzetét. 

A hajózási forgalomra vonatkozólag tudni kellene az egyes 
hajók által tett utak hosszát, az utazás tartamát, a szállíttatott utazók 
és áruknak mennyiségét; az utazók és áruk által tett utak közép, 
átlagos hosszát, a bevett szállítási dijat és a vállalat kiadásait kü­
lönböző czimeik szerint osztályozva. 

A forgalmi akadályokra vonatkozólag végre ösmerni kellene 
a megfeneklések, hajólyukadások, összeütközések és másnemü for­
galmi balesetek számát, s az általok okozott károk nagyságát. 

Azonban mindez adatoknak legkevesebbjeire vonatkozólag 
bírunk tájékozottsággal, mint azt már fentebb is emlitém. 

A hajószemélyzetre vonatkozólag semmi adataink nincsenek; 
illetőleg az a kevés, mit e tekintetben a megvizsgált hajóvezénylők 
vagy az első dunagőzhajózási társulat kimutatásaiból összeállithat­
nánk, emlitésre sem érdemes. 

A hajóvállalatok czégét és az üzletben álló hajók számát sem 
mutathatjuk ki, s e tekintetben adatokkal csak a gőzhajózási válla­
latok~ól és üzletben álló hajóikról birunk. 

1857 -ig a Dunán a szabadalmazott első gőzhajózási társulat 
volt az egyetlen ilynemü vállalat. Az 1856-ik november 7-én Ausz­
tria, Bajorország, Törökország és Württemberg közt, a szerb, oláh­
:!boldva fejedelemségeknek a magas porta által előlegesen megerő­
sitett biztosaik csatlakozásával létrejött dunagőzhajózási okmány 
II. czikke szerint a dunai hajózást tárgyazó minde~ kizárólagos ki­
váltságok megszüntetvén, a szabadalmazott dunagőzbajózási társa­
ságnak ebbeli kiváltsága is elenyészett. Azóta több uj gőzhajózási 
vállalat jött létre, az emlitett dunagőzbajózási okmány értelmében 
kormányilag engedélyeztetvén. Ilyen létező vállalatok a már emli­
tett és .legnagyobbszerü első dunagőzhajózási társulaton kivül a 
következők: 
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1. Guttman Sándor Eszéken. 
2. Győri gőzhajótársaság. 
3. Gold Mór és fiai Pesten. 
4. Első magyar gőzhajótársaság Pesten. 
5. Szegedi gőzhajótársaság. 
6. Pesti tehergőzhajózási és rakmánykölcsönadó részvény tár-

sul at Pesten. 
7. A magyar vontató gőzhajózási részvénytársaság Pesten. 
8. Luczenbacher Pál Pesten. 
9. Wechselmann Ignácz Pesten. 

10. Schwarz József, Eggenhoffer és Drasche Esztergomban. 
11. Országos gőzhajótársaság Pesten. 
12. Flesch Mór, Basch Fülöp és Bogyay Ferencz Pesten. 
13. Nagybecskereki gőzhajótársaság. 
14. Kanitz Károly. 
15. Forovics János Nagy-Becskereken. 
Mindezen gőzhajózási vállalatok közűl az első Dunagőzhajó­

társulat bir legnagyobb számu hajókkal. Minthogy azonban ezen 
vállalat nemcsak Magyarország határain belől, hanem Ausztriában, 
Bajorországban és a Dunafejedelemségekben is jelentékeny üzletet 
folytat, nem is kizár6an magyar vállalat; a dolog természete szerint 
nehéz meghatározni azt, hány hajó számitandó a magyarországi for­
galomra, minthogy ugyanazon hajóknak nagy része nemcsak ma­
gyarországi, hanem nemzetközi forgaImat is közvetit. 

MegközeIitőleg teszszük tehát ki ezen legnagyobb dunai hajó­
zási vállalatunk azon hajóinak számát, mely a magyarországi for­
galomnak felel meg; mig á többi felsorolt hajózási vállalat hajóinak 
tulnyomó száma főleg Magyarországban működik. 

E szerint van: 
az első cs. k. szab. dunagőzhajózási társaságnak 60 gőzöse 

és 350 vontája (SchIepp) ; 
az 1-ső magyar gőzhajótársaságnak . 
a pesti tehergőzhajózási és rakmánykölcsönadó 

, részvény társulat 1868-ban még nem működött; 

8 " 

a magyar vontató gőzhajó részvénytárS'aságnak 13 " 
és 23 vontája ; 

az országos gözhajótársaság eddig még nem mű­
ködött; 

a győri gőzhajótársaság . 
a szegedi " 

Áttétel 

3 " 
2 " 

86 gőzös 
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Áttétel 86 gőzös 
a cs. kir. államvaspályatársulatnak 
a balatoni gőzhajótársaságnak . 
a nagybecskereki " 
Gold Mór és fia czégnek 
Luczenbacher Pálnak 
Wechselmann Ignácznak 
Schwartz, Eggenhofer és Drasche czégnek 
Flesch, Basch és Bogyainak 
Forovics Jánosnak 
Rossmayernak '. 

4 gőzöse 
. 1 " 

2 " 
1 " 
3 n 

1 " 
1 " 
1 " 
1 " 
1 " 

összesen 102 gőzös 
és 388 vonta (Schlepp). 

Számitásba nem vétettek természetszerüleg azon külföldi ha­
józási vállalatok gőzhajói, melyek a Dunának magyarországi részén 
is működnek. 

Közvetitik ezen gőzhajókon kivül a dunai forgaimat mintegy 
600 részint evezős, részint lovas közönséges hajó. 

A mi a forgaimat illeti, erre nézve általános adataink igen 
csekélyek. Még leginkább ösmerjük az első szab. cs. kir. dunagőz­
hajózási társulat hajói által közvetitett forgaImat az ezen társaság 
által adott kimutatásokból , melyet a hivatalos Statistikai közlemé­
nyek f'iizetéből ösmernek. 

Az 1868-ik évi gőzhajózási forgalom volt megközelitőleg: 
az első cs. kir. szab. dunagőzhajózási tár­

sulat hajóin . . . . . . . 
az első magyar gőzhajótársaság hajóin 
a magyar vontató gőzhajózási részvény-

15,000,000 mázsa 
474,000 " 

társaság hajóin ........ 3,665,000" 
a győri gőzhajózási társaság hajóin 485,000 " 
a szegedi gőzhajózási társaság hajóin 325,000 " 

összesen 19,949,000 mázsa. 
E szám azonban, mint látjuk, nem felel meg az összes dunai 

forgalomnak, hogy ezt ismerjük, sokkal részletesebbb s kimeritőbb 
adatokkal kellene birnunk. 

Ez adatok összeszerzésére, mint általában a közlekedési sta­
tistika összeállitására, leginkább a vasuti és hajózási felügyelőség 
lenne hivatva, mely ezen hivatásának személyzete csekély számá­
nál fogva általábau meg nem felelhet. 
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II. Az utak. 
A közlekedési eszközök második nem ét a közutak képezik. 

Bármily egyszerünek tünjék fel előttünk az utak épitése és a kö­
zönséges szekerek használata, mégis rendszeresen fenn~artott utak 
Európa legműveltebb államaiban is csak a mult század közepe óta 
léteznek, és az akkori utak állapota is távolról sem felelne meg 
azon igényeknek, melyeket a kőutak fogalmához ma kötünk. 

S ezen nem lehet csodálkoznunk, mert bár a közönséges utak 
épitése aránylag sem nagy költséget, sem magasabb technikai kép­
zettséget nem igényel, a bármily szakavatottsággal épitett ut csak­
hamar romlásnak és végenyészetnek fog indulni, ha az folytonos 
gondos fenntartás és ápolás tárgyát nem képezi, mely folytonos 
fenntartás ismét jelentékeny és czélszerü szervezés mellett alkal­
mazott állandó személyzetet és tetemes költséget igényel. 

Az utakat leginkább azon források szerint osztályozha~uk, a 
melyekből a fenntartásukra és épitésükre szükséges költségek fe­
deztetnek. A legtöbb államban ugyanis ezen költségeket némely 
utakon az államkincstár fedezi, mig másokon az utépités és fenntar­
tás a helyhatóságok ügye. 

Angliában pedig, de csakis ott, az utak épitése és fenn­
tartása részint a magániparnak, részint ennek és a helyhatóságok­
nak ügye. 

Még nem régen az litak fenntartási költségei Európa több 
államaiban legalább részben az utat használó járművektől és vonó 
vagy teherhordó állatok után szedett utvámok által fedeztettek, ugy 
a mint a lajtántuli tartományokban az utaknak jelentékeny részén 
még ma is vámoltatik, ma már azonban Anglián és néhány kisebb 
német államon kivül nincsen Európában ország, mely az utvámo­
kat el nem törölte volna . 

. Jelesül Belgiumban igen sok, régebben vámszedési jog mellett 
engedélyezett és ezen engedély alapján magánosok által épitett ut 
létezett, azonban egy 1866-ik évi törvény által ezen vámok az egész 
ország minden utjain megszüntettek. 

Az 1868-ik évi magyar állami költségvetésnek illető rovatá­
ban meg volt emlitve az, hogy czélszerü lenne a magyarországi or­
szágutakat a vámszedési jog engedélyezése mellett a megyéknek 
átadni. Ezen eszme megvilágitására a mérnökegylet szerkesztett 
volt egyemlékiratot, melyet ezennel ngyelmökbe ajánlok. 

Jelenleg a magyarországi utaknak csak néhány jelentéktele­
nebb szakasza vámoltatik, valamint néhány nagyobb hid. 
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A fentebb emlitett osztályozástól' eltérőleg az utakat készité­
s.ük módja szerint is lehetne osztályozni; mert némely utak kövezve 
vannak, mások kongó téglából épitettek, a legnagyobb ~ész pedig 
kavicsolva van; de ezen osztályozás azért nem gyakorlati, mert 
azon anyag, melyből az utak épittetnek, rendesen csak a helyi kö­
rülmények által vagy a rendelkezésre álló pénzadomány mennyi­
sége által van feltételezve. 

Igy például kétségtelenüllegczélszerübb lenne az utakat mind 
koczkára faragott kövekkel burkolni, ugymint a városok utczáit, de 
Belgiumon kivül, hol az országnak 534 mértföldnyi államútja, 65 mért­
föld kivételével mind, a megyei utaknak pedig jelentékeny része igy 
van készítve, egy állam sem birná meg ezen jelentékeny költséget. 

Továbbá kongótégla utak kizárólag csak ott alkalmaztatnak, 
hol az utépitésre alkalmas kőanyag nincsen vagy csak igen tetemes 
költséggel állítható ki. 

Magyarországban a fenntartási költségek forrásai alapján há­
romféle kőutat kell megkülönböztetnünk, u. m.: 

az országutakat, a megyei utakItt és községi utakat. 
Az utaknak ezen osztályozását nem törvény állapitja meg. Az 

1848 előtti korszakban ugyanis az utaknak csak két neme létezett. 
Egyikét a megyék készitették, másikát magánosok épitették. Az 
utóbbiak közé kell számitanunk azokat is, melyeket a kamarai 
kincstár saját czéljaira épittetett. Ilyenek voltak nevezetesen Mára­
mal'osban, az unghvári uradalomban, a Bánátban és Soováron. 

Azon országos financzialis választmány, melyet az 1844-iki 
országgyülés a hazai közszükségeknek és azoknak miképen leendő 
rendezése tárgyában küldött ki, készitett ugyan két törvényjavasla­
tot, ugymint egyet az országos utvonalak irányzatáról és elkészité­
sök sorozatáról, egy másikat pedig az országos utak felépitéséről, 
és ezen utóbbiban azon utak fenntartására vonatkozó igen részletes 
és czélszerü határozatok foglaltatnak; e két javaslat azonban tör­
vénynyé nem vált soha se. 

A fennemlitett ténylegesen fennálló három osztályba a ma­
gyarországi utakat 1850 után a császári kormány sorozá. Minő for­
rásokbóllőnek ezen utak a császári kormány alatt fenntartva, a 
közmunka és közlekedési miniszternek az ország közlekedési esz- . 
közeiről szerkesztett Jelentéséből látható. A magyar törvényhozás 
ezen ügygyel még nem foglalkozván, az utak osztályozása eddigelé 
megmaradt ugy, a mint azt /a magyar kormány ténylegesen találta, 
s azoknak csak kezelésében,történt változás annyiban, hogya me­
gyéknek autonomiájuk visszaállitása folytán a megyei utak körüli 
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intézkedési, illetőleg a szabad rendelkezési jog megadatott, s meg­
szüntetett azon természetellenes visszás kezelés, hogy az országos 
kincstár költségén fenntartott utakra is fordittatott közmunka s en­
nek kárpótlása fejében adatott a megy ei utak fenntartására egy 
bizonyos összeg az országos kincstárból. 

Jelenleg az országutak (melyek 1867 előtt álladalmi utaknak 
neveztettek), az országos kincstár költségén épittetnek és tartatnak 
fenn; a megyei utak kizárólag közmunkával és a közmunka meg­
váltásából begyülő pénzekkel ; a községi utak végre községi mun­
kaerővel, mely az országos közmunkának felét képezi. 

Magánutak Magyarországban jelenleg oly csekély számban 
léteznek, hogy azokat csekély jelentőségük folytán mellőzhetjük. 

A Magyarországban jelenleg létező s rendszeresen kiépitett 
összes utak hossza 1699 mértföldet tesz. Ebből az országutakra 
5341/ 2, a megyei utakra 11641/2 mértföld esik. 

Az utaknak ezen összes hossza már magában felette csekély, 
mert minden Omértföldre csak '''Is mértfóld hosszu ut esik. Még 
elégtelenebb azonban azon szám, ha a meglevő utaknak az ország 
vidékei szerint való fekvését veszszük tekintetbe. 

Az utak általában Magyarországnak keleti, északi és nyugoti 
szélén vonulnak el, iIDig azon nagy térség, mely a Duna és Tisza 
között létezik, utakkal egyáltalában nem bir. 

Ha pedig tekintetbe veszszük az utaknak hosszát az egyes me­
gyékben és azon hosszaságokat a megyék területével viszonyit juk, 
8 legnagyobb anomaIiákra jutunk. Ösmeretes azon körülmény a 
kormány előtt, valamint magára vonta az országgyülés pénzügyi 
bizottságának figyeimét is az 1868 és 1869-ik évi államköltségveté­
sek tárgyalása alkalmával. De ezen hiányon csak uthálózatunk ki­
egészitése, uj utak épitése által lehetne segiteni, ennek pedig ez idő 
szerint minden irányban a pénzhiány gátló akadálya. 

A magyar álladalomnak rendes segélyforrásai ez idő szerint 
oly csekélyek, hogy épen ezen okból lőnek még a fenntartási költ­
ségek is oly csekélyre szabva, a milyen csekélyek az 1867 -ik évet 
közvetlen Plegelőzött esztendőkben egyszer sem voltak, és a me­
lyeket minimumnak tekinthetünk. 

Ha országos uthálózatunk kiegészitése, illetőleg kiépitése a 
magyar állam rendes segédforrásaiból szándékoItatnék, ez által 
ezen hálózat befejezése a belső közlekedés legnagyobb kárára igen 
hosszu időre halasztatnék, s ugyanazért, nézetem szerint, nem is 
marad más hátra mint ezen, a többi közlekedési eszközöknél nem 
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csekélyebb fontossá.gu beruházásokra kölcsönt vennÍ föl, épen ugy 
mint a vasutak létesitésére történt. 

Mint már emlitők, a megyei utak a közmunkával és a köz­
munka megváltásából begyülő pénzekből , a községi utak pedig 
községi közmunkával tartatnak fenn. Nincs itt helye a közmunka­
intézménynek nemzetgazdasági czélos vagy czéltalan voltáról szó­
lani, de meg kell emlitenem azt, hogy az ezen intézmény által eIért 
eredmény az egyes megyékben rendkivül különböző. Ezen különb­
ségek főleg a helyi körülményekben lelik magyarázatukat. Oly vi­
déken ugyanisI hol az utak épitésére megkivántató kőanyag minde­
nütt kivánt bőségben található, a közmunka is czélszernen értéke­
sithető, míg ellenben más és hazánkban nem épen csekély kiteIje­
désü vidékeken a kőnek majdnem absolut hiánya szerfelett megne­
hezíti a közmunka felhasználását; mert ilyen vidékeken vagy a követ 
kellene oly nagy távolságról fuvarozni, a milyenre a közmunkát 
felhasználni nem lehet, vagy az utat mesterségesen, például kongó 
téglából épiteni, mire a közmunka nem alkalmas. 

Ezen vidékeken a közmunka vagy az utépitéstől vonatik el 
és folyószabályozásokra, árviz elleni mentesitésre, töltések épitésére 
használtatik fel, vagy felhasználatlanul elvés3. 

A magyarországi utaknak épitési és fenntartási költségeinek 
megitélésére becses anyago t szolgáltat a közmunka- és közlekedési 
miniszternek már többször emlitett jelentése. Feltalálhatók abban, 
mennyibe került ezen utaknak ujból épitése és mennyibe azoknak 
fenntartása. Az ott előadottaknak részletezésébe ugyanazért nem 
bocsátkozom. 

Különben a magyarországi országutak épitése átlagosan véve 
84,000 ftba, a megyei utak épitése pedig 43,000 ftba került. 

Ezen két szám közötti tetemes különbség könnyen téves né­
zeteknek szolgálhatna alapul, s azért ezen különbség okát akarom 
itt taglalni. 

A főok abban keresendő, hogy a legtöbb esetben a megyei 
utaknak, bár irányzatuk kormányilag lőn megállapitva, csak azon 
szakaszaik épültek ki rendszeresen, hol nem kellett nagyobb ,aka­
dályokkal megküzdeni és ugyanazért épitésük is kevésbbé volt 
költséges. 

A magyarországi álladaImi utaknak fennemlitett átlagos épi­
tési költsége ugyanis egymástól nagyon eltérő árak közép érték e'. 
Az országnak némely vidékein egy mértföldnyi utnak épitése 
30,000 ftnál többe nem kerül, mig ellenben más vidékeken, neveze-

Statistikai eJósdAsok X. fil. et. 2 
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tesen ott, hol kongó tégla-utak épittetnek, egy mértföld ut 120,000 
-150,000 ftba is kerül. 

Mig tehát az álladaimi utak emlitett átlagos épitési költsége a 
30,000 és ]50,000 forint között fekvő különböző mértföldenkinti 
köItségeknek átlaga, addig a megyei utak átlagos épitési költsége 
sokkal csekélyebb, mert kedvezőbb helyi viszonyok között létrejött 
árak közép értéke. 

Befolyást gyakorol továbbá a megyei utak olcsóbbságára 
azoknak kisebb szélessége; mert míg az álladaImi utak, némelye­
ket véve csak ki, többnyire 5 öl szélességűek, addig a megyei utak 
szélessége többnyire 4 öl. 

Egy további ok az, hogya megyei utak ott, hol természetes 
földszinti akadályokkal kelle az ut vonalozásánál megküzdeni, 01-
csóbbság tekintetéből, nagyobb emelkedésekkel és általán kedve­
zőtlenebbüllettek épitve; szintén ugy a műtárgy épitésénél is főleg 
az olcsóság vétetett irányadó ul. 

A királyi országutak fenntartási költségei az 1866-ik évig 
4058 ftba kerültek évenkint és mértföldenkint. Az 1869-ik évi költ­
ségvetésben az 534 mértföldnyi hosszaságu utak fenntartására ösz­
szesen 1,639,000 ft s igy mértföldenkint 3000 ft adományoztatott. 

Szükségesnek találom itt megemliteni azon sok visszaélést, 
mely a statistikai adatokkal az utak fenntartási költségeit illetőleg 
történik. Gyakran hallani, hogy a magyarországi utak fenntartása 
sokba kerül és ennek bebizonyitására más országok ut jainak fenn­
tartási költségei hozatnak fel bizonyitékul. A statistikai adatoknak 
ilynemü felhasználása azonban semminemü értékkel nem bir. 

Tekintsük ugyanis azon tényezőket, melyek valamely ut fenn­
tartásának költségeit meghatározzák. 

Ezek az éghajlat, az uton levő szekerek mennyisége és ter­
heltetésök módja, mert egyáltalában nem közönyös, vajon kevés 
vagy sok kocsi járja-e az utat és vajon a rajta robogó kocsik köny­
nyük-e vagy nehéz szekerek, végre a kő mennyisége és ára, mely 
az ut fenntartására rendelkezésre áll. Ezen körülmények oly jelen­
tékeny befolyással vannak az utfenntartás költségeire, hogy egy és 
ugyanazon országban az utfenntartási költségek oly határok közt 
változtatnak, mint 1 és 30. Minő értéke van tehát annak azt mon­
dani, Belgiumban az ut fenntartása mértföldenkint 3400 frankba 
kerül, mikor Belgiumban az ut a legkeményebb porphir-koczkával 
van k övezve, mely ott aránylag igen -olcsó, ellenben nálunk az utak­
nak jelentékeny része aránylag roppant drága kőből előállitott ka­
vicsból van készitve. Hogy némileg használhaíók legyenek az ily 
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összehasonlitások eredményei, minden melIékkörülményeket is ös­
mernünk kell. 

Nevezetesen ösmernünk kellene azutainkon járó szekerek 
számát, ugy amint azt Angliában, Francziaországban tényleg ös­
merik. Már Széchenyi "Javaslat a magyar közlekedé si ügy 
rendezéséről" czimü 1848-ban irt kis munkájában az utak fenn­
tartásának költségeit mindig a rajtok mutatkozó forgalom irányában 
fejezi ki; nevezetesen a 41. lapon az angol kőutaknak fenntartási 
költségeit 100 vontató ló után számit ja mértföldenkint 4000 ftra. 
Ösmernünk kellelole továbbá a felhasználtatni szokott .kőanyagok 
minőségét is. 

A kormánynak, nézetem szerint, mulhatlan feladata lenne, az 
eddigi mulasztást helyrepótolva , ezen adatok gyüjtését minélelőbb 
elrendelni; mert addig is, mig mind ez a tudomány kivánalmai sze­
rint megállapitva nem lesz, meg sem itélhetjük azt, vajon utaink 
fenntartása drága-e vagy olcsó. 

Mig ezt el nem éljük, addig a közszolgálat ezen ágáról mon­
dott gáncs vagy dicséret kisebb-nagyobb mértékben egyéni érzel­
mek kifejezésénél nem egyéb. 

Az utak, ugymint minden egyéb közlekedési eszközök, a sze­
mély- és áruforgaImat közvetítik. Nagyon természetes tehát, hogy 
felette kivánatos volna ösmerni ezt, mert csak ennek ösmerete adna 
a felett felvilágositást, valamely abba fektetett tőke mennyi kama­
tot hajt, ha nem is közvetlen az állami pénztárakba, hanem az ál­
lampolgárok zsebeibe, a mennyiben egy jó ut által megkimélt 
munkaerő ösmert. 

E szerfölött érdekes irányban azonban csak valamennyire is 
megbizható adatoknak birtokába jutni szerfölött nehéz. 

Aránylag könnyü ugyan az ut~n minden 24 óránkint elhaladó 
járművek számát megtudni, mert ott, hol az utak vámoltatnak, a 
vámsorompók hivatalnokai erre nézve biztos felvilágositást nyujta­
nak; ott pedig, a hol a vámsorompók nincsenek, könnyü oly ügy­
nököket felállitani, kiknek kizárólag feladatuk az előttök elhaladó 
szekerek számát és az azokba fogott vonó marhák számát felje­
gyezni, a mint ez például :F'rancziaországban minden 4 esztendő le­
forgása után történik; de bármily érdekes, sőt, mint épen imént jegy­
zők meg, az államut fenntartásával megbizott mérnökökre nézve 
elkerülhetetlen szükséges adatokat szolgáltat is ezen följegyzés, a 
személy- és áruforgalom megitélésére egyáltalában elégtelen. 

2'" 
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A forgalom megitélésére ugyanis ösmerni kellene az utasok szá­
mát az egész éven át, és ezen egész szám miként oszlik el az egyes 
évszakokra, továbbá mennyi és minem ü teher szállittatott. Ily ada­
toknak gyüjtése azonban az utakat használó járművek oly nagyon 
sok és különböző neme folytán áthághatatlan nehézségekbe ütközik. 

Megkisértette ezt mindazonáltal a franczia kormány s tudtom­
mal kizárólag csak ez, de eredményre e tekintetben ez sem jutott. 
Hogy ezen érdekes kísérletekkel önöket megismertessem, egy kis 
kitérést kell tennem. 

Francziaországban ugyanis a kamara álta), megszavaztatván 
az összes császári (azaz álladaimi költségen fenntartott) utak fenn­
tartására forditható költség, ezen adománynak alfelosztása a kor­
mány feladata, mely feladatnak lelkiismeretesen megfelelni termé­
szetesen nagyon nehéz, a mennyiben mindenik departement a kö­
zös pénztárból minél nagyobb összeget kiván nyerni. Az utak álta­
lában annál nagyobb fenntartási költséget igényelvén, mennél na­
gyobb rajtok a forgalom, természetes és közelfekvő volt az elhatá­
rozás, ezen forgaimat kipuhatolni, mely czélból a franczia kormány 
először 1842-ben rendelte el országszerte ezen forgalomnak számi­
tását akként, hogy a legmegfelelőbb helyeken ügynökök, rendesen 
utkaparók áJlittattak fel, kik minden arra'menő járművet s az abba 
vonó állatok számát feljegyezték. 

Midőn a franczia kormány magát ezen költséges vállalatra el­
határozta, természetes volt, hogy ezen forgalomszámitással az áru­
forgalom meghatározását is megkisértette és meghagyta mérnökei­
nek , valamint az ügynököknek , hogy nemcsak a járműveknek és 
azok fogatjaina,k, hanem egyszersmind az azokon lévő áruknak ne­
mét és számát jegyezzék fel, hogy ez által az áruforgalom kipuha­
toltassék. 

Francziaországban az lehetséges volt főkép 1842-ben, mert az 
akkor érvényben volt utrendőri szabályok szerint a kő utakon for­
galomban lévő járművek maximalsulya a keréktalpak szélességé­
nek arányában meg volt határozva s az ut fenntartásával megbizott 
személyzetnek jogában állott minden szekeret kivétel nélkül meg­
állitani és annak sulyát az e czélra különösen felállitott hidmérők 
(ponts a baseule) segélyével megmérni. Daczára ezen zsarnoki 
rendőri intézkedésnek ugyanazon egy utvonalon az egymással ha­
táros departementek végállomásain meghatározott áruforgalom any-

, nyira különbözött egymástól, hogy arról, miszerint az áruforgaimat 
ily módon csak megközelítőleg is meglehessen határozni, le kellett 
mondani. 
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Az eltérés ugyanis sok helyt oly tetemes volt, hogy az évi for­
galom ugyanazon végállomás on az egyik departement adatai szerint 
kétszer akkora volt mint a másikéi szerint. 

Hazánkban pedig, hol törvényerővel· biró útrendőrségi sza­
bályok egyátalában nincsenek, oly nemű intézkedés, mely az út­
fenntartási személyzetet az egyes szekerek megmotozására hatal­
mazza fel, életbe léptetni egyátalában nem lehetne. 

Le is kell tehát mondani a személy-vagy árúforgalomnak az 
egyes útakon leendő meghatározásáról. 

III. Avasútak. 

A közlekedési eszközöknek harmadik osztályát a vasútak ké­
pezik, melyek közöttük egyszersmind legtökéletesebbek. 

Aszállitásnak tömegessége és gyorsasága a vasútak által soha 
nem képzelt magasságra és tökélyre emeltetett. 

Ma már a vasútak oly rendkivüli fontos, nélkülözhetetlen té­
nyezőjévé váltak a nemzetek közgazdasági életének, hogy azon 
vidék vagy város, melynek vasút ja nincsen, a haladó polgárosult 
világt61 magát elzártnak tekinti. 

A vasútak által közvetitett személyforgalom oly gyors, az 
útazás könnyüsége, melyet nyujtanak oly nagy, és ez által az útazók 
száma annyira szaporodott, hogya nemzeteknek kölcsönös megös­
merkedésére, a nemzeti előitéletek legyőzésére, és ez által a közmű­
velődés előmozditására igen jelentékeny befolyást gyakorolnak. 

E mellett a vásútak a legköltségesebb közlekedési eszközök. 
A Iétesitésökre megkivántató tőke igen jelentékeny. Nagy számu 
személyzet szükséges 'üzletükhöz, és ezen sze~pontból tekintve igen 
nevezetes iparágot is kéPl\"iselnek. 

Avasútak létesitésére megkivántató tőke nagyságánál fogva, 
az általuk közvetitett forgalom jelentősége és azon száznemű beha­
tás szempontjából, melyet az élet minden viszonyaira gyakorolnak, 
a vasúti statistika igen sokoldalú és fontosságánál fogva fejlett is. 

Magyarországnak önálló vasúti statistikája nincsen; és eddig­
elé nem is lehetett. 

Egész 1867 márcziusáig a Magyarország területén levő vas­
útakról külön kimutatások nem vezettettek, mert a központositó kor­
mány épen anyagi érdekeink minden sajátságainak elsimitásában 
látta czéljainak egyik hatalmas eszközét. 
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Ezen kivül azon körülmény, hogy a Magyarország területéJ;l. 
lévő vasútaknak legnagyobb része olyan társulatoknak van kezeiben, 
melyeknek hálozata nemcsak Magyarországra, hanem a birodalmi 
tanácsban képviselt országok és tartományok területére is kiterjed; 
a magyar vasútakon elért eredményeknek elkülönitését nehezitette 
volna még azon esetre is, ha a szándék meg leendett volna. 

Önálló vasútügye pedig Magyarországnak csak az államjogi 
kiegyezkedés létrejötte óta van. 

Az azóta a magyar kormány kezdeményezése és felügyelete 
alatt létrejött vasútak többnyire csak most vannak épülő félben, s 
a reájok vonatkozó statistikai adatok a dolog természeténél fogva 
igen gyérek. 

, A magyar vasútak statistikájának összeállitására a közmunka 
és közlekedési ministerium ezen év (1869) elején tette meg az intéz­
kedéseket az által, hogy minden magyarországi vasúttársulatnak 
megküldötte azon mintákat, melyeket a bécsi központi statistikai 
hivatal állitott össze, és a melyekre alant még vissza fogunk térni; és 
meghagyta e társulatoknak, hogy azokat vasú~jaira vonatkozólag 
töltse ki. 

Eltekintve attól, hogy nem könnyU lett volna most azonnal 
ezen mintáknál czélszerüebbeket készit eni ; azoknak Magyaror­
szágra is kiteJjesztését az is ajánlotta, hogy több pálya a magyar és 
lajtántúli területre egyaránt terjed ki, és mindkét területen lévő 
pályaszakaszok egy igazgatóság alatt állanak; ajánlotta továbbá 
az, hogy a vám és kereskedelmi szerződés által a vasúti üzletre vo­
natkozó minden törvények és szabályrendeletek Magyarországra 
nézve is 10 esztendőre jegérvényesekül fogadtattak el; és a magyar 
országgyUlés 1867-ik év őszén felhatalmazta a ministeriumot, hogy 
az 1864. évi vasútengedélyezési törvénynek rendelet alakban ideigle­
nesen hatály t szerezzen; úgy hogy egész vasúti törvényhozásunk 
ma a lajtántúli tartományokéval azonos. 

Ezeknek előre bocsátása után áttérek az általános ausztriai 
vasúti statistika ösmertetésére, mert a magyarországi vasútak múlt­
jára nézve csak ez adhat felvilágositást, és mert annak alapján fog 
a sajátlagos magyar vasútak jövő statistikája továbbfejlődni. 

Egész mostanig a vasúti statistikának legbővebb és legtökéle­
tesebb anyagát avasuti társulatoknak évi jelentései nyujtják. Mint­
hogy azonban ezen évijelentések rovataik berendezése tekintetében 
egymást61lényegesen eltértek, a béCSI központi statistikai bizottság, a 
bécsi kereskedelmi ministerium inditványa folytán a nagyobb vasúti 
társulatok kÖzbejöttével megállapitotta azon kimutatásokat és azok-
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nak rovatait, melyek az egyes vasúti társulatoknak kiadatván és ál­
taluk kitöltetvén, alkalmas anyagot fognak a vasúti statistika össze­
állitására szolgáltatni. 

Ezen kimutatások megállapittatván és minden oldalról jóvá­
hagyatván, úgy mutatkozott, hogy több vasúti társulat számvitelé­
nek berendezésénél fogva, azokat kitölteni képes nem volt. Erre a 
különféie társulatok egy közös tanácskozmány útján számvitelük-­
nek egyenlő berendezésében állapodtak meg, s az emlitett kimuta­
tások a vasúti társulatoknak kiadattak. 

A vasúti társulatok azonban 1864-re ezen kimutatásokat töké­
letesen ki nem töltették; egy részről azért, mert nehányan számvi­
telöket addig átalakítani képesek még nem voltak, másrészről azért, 
mert a rovatok kitöltés énél többnemű hibák és tévedések történtek. 

A bécsi statistikai bizottság ezen hiányoknak jövőre leendő 
orvoslására, a nagyobb vasúti vállalatok képviselőivel abban egye­
zett meg, hogy az 1864-ben beérkezett kimutatás ok kéziratként 
nyomassanak ki, és minden vasúti társulatnak adassanak ki. 

Czélszerübbnek mutatkozott egyöntetü eredmények elérésére 
ezen útat választani, mint részletes útasitást kiadni, mely meglehet 
ismét tévedésekre és félreértésekre szolgáltathatott volna alkalmat. 

Ugyanezen most emlitett kimutat!\,sokat a bécsi kormány a 
magyar kormánynyal közölte, mely azokat zsinórmértékül a magyar 
vasúti társulatoknak kiadta. 

Ezen 1864-iki kimutatás ok VII. osztályba esoportosilják a 
bekivánandó adatokat. 

Az 1. osztálya vasútépitésre és ennek költségeire vonatkozik 
és 8 táblázatból áll, melyek a következők: 

a) A lejt- és irányviszonyok. 
b) Az alapépitmény. 
c) A hidak és viaduetok épitése. 
d) A felszerkezet. 
e) Az épületek. 
f) A műhelyek munkaképessége. 
g) Távirdai és jelzési szerkezetek. 
h) Az épltés és pályaberendezés költségei. 
A II. osztálya pályaűzleti szereket tünteti föl, és 4 kimuta-

tást foglal magában. 
a) A pályaűzleti szerek általában. 
b) A gőzmozdonyok száma. 
c) A személyszállitó és 
d) A teherszállitó kocsik száma. 
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A III. osztályapályaüzleti szerek munkáját tünteti fel három 
táblázatban, u. m. 

a) A gőzmozdonyok. 
b) A személyszállitó kocsik. 
c) A teher szállitó kocsik munkáját. 
A IV. osztályapályaüzlet pénzügyi eredményét tünteti fel 

lOO-nál több rovatban. 
Az V. osztály két táblázatban a pályaüzletnek vagyoni állását 

tünteti fel, és pedig 
a) A pályaüzletnek magának. 
b) Az üzlet által képezett nyugdíj-és segély-alapoknak állapotát. 
A VI. osztályapályaüzletben előfordult rendkivüli esemé-

nyeket és 
a VII. osztálya pályán mindkét irányban előfordult árúfor­

galmat tünteti föl, az árúk osztályai szerint. 
A mint ezen táblázatok felsorolás ából kitünik, azok, minden­

esetre az egész vasúti ügy állásának hü képét tüntetik fel. 
Mielőtt tovább mennék, czélszerünek tartom még megösmer­

tetni a,zt, hogy más államok kormány-közegei a vasútakra nézve 
minő statistikai kimutatásokat adnak ki. 

Megemlitem ezek között első sorban a franczia kormány ki­
adványait, melyek legkevésbbé tökéletesek, miután semmi egyebet 
a franczia vasútaknak különböző szempontokból tekintett hosszá­
nál nem tartalmaznak. 

Öszvesen a következő kimutatásokb61 állanak: 
1. Az első kimutatás az összes francziaországi vasútak hosszát, 

nevezetesen a már kész, az épülő félben levő és a feltételesen 
engedélyezett vonalak hosszát és ezek összegét tünteti fel két tá­
blázatban. 

a) Az első táblázat a vasútakat vonalak szerint sorolja fel. 
b) A másodík társaságok szerint. 
2. A helyi érdekü vonalak hosszát. 
3. Az iparos czélokb61 épitett vasútak hosszát. 
4. A magánosok birtokában lévő vasútakat. 
5. Az egyes concessi6k kiadatásának sorrendjét és ezen con-

cessiók keltét. 
6. A decretált de nem concessionált vasútak hosszát. 
7. A feltételes concessi6kat. 
A többi kimutatás ok szintén mind a pályák hosszára és enge­

délyezésére vonatkoznak, és az üzleti szerek és az üzlet eredmé­
nyére ki nem teIjeszkednek. 

KSH K
ön

yv
tár



25 

A Belga vasútaknak nem csak legnagyobb része, hanem a 
hálózatnak legnevezetesebb vonalai is, a kormány által lőnek ki­
épitve, és ezen hálózat jelenleg 'is a kormány birtokában van és a 
kormány kezeli annak űzletét is. 

Ezen vasútak állapotáról és űzletéről a kormány az l834-ik 
évi május l-én kelt törvény értelmében a kamaráknak évenként 
számot adni tartozik. Ezen comptes rendues czim alatt megjelent 
dolgozatok minden tekintetben a legnagyobb érdekkel birnak, és a 
belga vasútak állapotáról részletes felvilágositást ny~tanak; mert 
nem csak táblázatokat tartalmaznak, hanem az egész évi űzlet ered­
ményeit és tanuságait összefoglalják. 

Az egész munka a következő fejezetekre oszlik: 
1. Fejezet. A szerkezet és a pálya állapotával foglalkozik. 
II. Fejezet. A pénzügyi helyzetet tünteti fel, nevezetesen, hogy 

mennyibe kerültek avasútak öszvesen. 
III. Fejezet. Az űzlettel és az űzleti bevételekkel foglalkozik. 
E fejezet főképen azért érdekes, mert újabb időben a belga 

vasútak árszabása tetemesen leszállittatván, a jövedelmek némi te­
kintetben csökkentek. 

A IV. fejezet adja a tulajdonképeni statistikai adatokat, ne-
vezetesen: 

a) a mozdonyok, 
b) a kocsik, 
c) a vonatok számát, 
d) a tarifákat, 
e) az útazók számát, 
f) azok málháit, 
g) a terheket, 
h) a szállitott pénzeket, állatokat, s a t. 
i) a rendkivüli bevételeket, 
k) az előbbi évvel való összehasonlitást. 
V. Fejezet. A kiadásokat. 
VI. Fejezet. A meIlék-pályákat és szárnyvonalakat. 
VII. Fejezet. A szerencsétlenségeket. 
VIII. Fejezet. A jelzési rendet ösmerteti. Mellékelve van 

továbbá 31 táblázat. 
V égre a porosz vasúti statistika némileg más felosztással, de 

lényegileg ugyanazt tartalmazza mint a bécsi kormány által összeál­
litott táblázatok. 

A most futólag ösmertetett statistikai dolgozatok közül után­
zásra leginkább a belgiumi "Értesitések" méltók. 
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Az adatok egyszerU felsorolása ugyanis nagy, számokkal ter­
helt táblázatok összeállitásából áll; mely számok és táblázatokból 
a tanuságokat levonni, csak igen szűkkörü közönségnek van ideje 
és hivatása; holott e tanuságok igen figyelemre méltók. Felette ki­
vánatos lenne ugyanazért, hogy minden ilynemű statistikai összeálli­
tás magyarázó szöveg kiséretében tétessék közzé. 

Ezen a vasúti statistikára vonatkozó általános megjegyzések 
eWrebocsátása után áttérek a magyarországi vasútakra vonatkozó 
n-émely adatok felsorolására. 

Hazánknak első vasútja az 1832-ben engedélyezett Pozsony­
nagyszombati lóvonatú vasút volt; melynek első, Pozsony tól Szt. 
Q-yörgyig terjedő szakasza 1840. évi september 27-én adatott át a 
közforgalomnak ; vég-pontjáig Szeredig pedig 1846. évi november 
l-jén készittetett el. 

ÖS8zeállitottam egy táblázatban a magyar vasútak hosszát, évről 
évre, hogy igyavasútak épitésében való haladást meg lehessen 
itélni. 

Magyarországnak volt: 
1840-ben 2 mértföJ~. 1855-ben 79 mértföld. 
1841. II 2 3

/4 " 1856 
" 

84 
" 1842 " 

2 
" " 1857 II 122 

" 1843 
" 2 " " 1858 

" 
162 J/2 II 

1844 
" 2 " " 1859 

" 
180 " 1845 n 5 1/4 " 1860 " · 216 " 1846 

" 
13 " *) 1861 " 

.245 " I 1847 " 
27 

" 1862 
" 

· 261 1/2 " ;\)-848 " 
29 112 " . 1863 

" · 274 " " 1849 
" 29 " " 1864 

" · 274 " " 1850 
" 

53 " 1865 
" 

.303 
" '1851 " 

53 " 1866 
" · 303 " 1852 " 

52 
" 

,,867 
" 

· 319 1/2 " 1853 " 
60 1/2 " 1868 " 

.364 
" 1854 69 " " E számok az évről évre elért eredményeket tfintetik előnkbe; 

de igy magokban igen kevés tanuságot szolgáltatnak. Okulni e 
számokból csak úgy fogunk, ha a vasút-Ugy egyes történeti mozza-

*) Ezen ,valamint minden további számokban bennfoglaltatik a 8 1/2 mért-
föld hosszú Poz~ony-Nagyszombati !óvonatú vasút. ' 
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natait veszszuk szemügyre. E történeti visszapillantásnál azonban 
részint azon állami kapcsolatnál fogva, mely köztünk és Ausztria 
között létezik, részint azért, mert vasútügyünk fejlOdési kor­
szaka azon időbe esik, midőn Magyarország mint Austriának bekeb­
lezett tartománya kormányoztatott; az összes ausztriai vasútak fejlő­
dését kell tekintetbe vennünk. 

Ausztriában (egyszersmind a continensen) az első gőzmozdonyú 
vasút a Ferdinánd császár nevét viselő szab. északi vasút volt, mely 
1836-ban lőn megkezdve. 

Ez időben azonban sem a közvélemény, sem a kormánya vas­
útaknak roppant jelentősége iránt tájékozva nem volt. Midőn ezen 
új közlekedési eszköz jelentősége különösen az Angliában és Ame­
rikában szerzett tapasztalatok nyomán fölismertetett, az osztrák 
kormány az európai continentalis államok egyik legelseje volt, mely 
a kezdeményezést megragadta és 1841. évi december 19-én kelt el­
határozásával. a vasútaknak államköltségen leendő létesitését mon­
dotta ki. 

E czélból ugyan akkor egy .cs. kir. fővasútépitészeti igazgató­
ság szerveztetett, mely az államva~útak szervezése és épitése körül 
igen jelentékeny tevékenységet fejtett ki. Vezetése és illetőleg ha­
tósága alatt fejeztettek be 1849-ig a Mürzzuschlag-Gráczi, az 01-
mütz-Prágai, a Graka-Cilli, a Cilli-Laibachi, a Brünll-Trübaui, a 
Prága-Aussigi, és 49 után az Aussig-Bodenbachi, a Semmeringi és 
a Laibach-Triesti vasútak. 

Az ausztriai kormány azonban nem csak arra szoritkozott, 
hogy egy tetemes vasúthálózatnak államköltségen leendő épitését 
kezdette meg, hanem az 1841 előtt engedélyezett és magán vállal- . 
kozás utján létesitett vasútaknak nagy részét is magához váltotta. 
Nevezetesen 1847-ben egy külön e czélra szánt 25 milliónyi pénz­
alap képeztetett, melyből több társulatok részvényeinek jelentékeny 
részét a kormány magához váltotta. 

Ily részvériy-vásárlásokra a kormány 1848. év végéig öszvesen 
26 millió forintott költött volt. 

Ez volt az osztrák kormánynak 1848-ig avasútak létesitése 
körül kifejtett tevékenysége. A mint azonban a fentebb elősorolt, 
i848-ig kormány-költségen létesitett vasútak sorozatából is látszik, 
ezen a vasútak érdekében kifejtett állami tevékenység nem terjedt 
ki Magyarországra is. 

Bár a kormány már 1841-ben ösmerte fel annak szükségét, 
hogy a vásútak állami költségen ·létesittessenek, és hogy e nagy fón­
tosságú ügyben magának kell megragadniaa kezdeményezést; 
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Magyarországra ezen meggyőződés alkotta kezdeményezést ki nem 
terjesztette, s avasútak létesitése hazánkban a magán-iparnak ma­
radt feladatáúl. Az előbb emlitett vasútépitészeti főigazgatóság , . 
hatá,sköre Magyarország határán megszünt, s a magyar vasútak épi-. 
téseérdekéből külön. közeg nem szerveztetett. 

A b~csi kormánynak a magyar vasútakra való befolyása arra 
szoritkozott, hogy az emlitett 25 milliónyi pénzalapból az 1848-ik 
év végéig az eddig mint magán ipar-vállalat alakult központi vas­
útnak 40.000 darab részvényét, a sopronyi vasútnak pedig 2711 
darab részvényét megszerezte volt. 

A magyar országgyülésnek a vasútügy iránti érdekeltségét a 
Galiczia-Bochniai vasút épitésére adott engedély költötte volt fel 
legelőbb. E vasút hivatva volt Galicziának termékeny téreit Bécs­
hez közelebb hozni, és ez által Magyarország termelésének és kivi­
telének veszedelmes vetélytársat teremteni. 

A magyar országgyülés ennek folytán az 1836. évi XXV. t. cz. 
által a leendő magyar vasúthálózatnak fővonalain a kisajátitást min­
den vállalkozónak biztositotta, és ez irányban hozta az 1840-ik évi 
40. t. czikket is. Az ezen törvény által biztosított kedvezmények 
azonban (melyeket ma már ilyeneknek senki sem fogna tekinteni) a 
magánipart vasútak épitésére serkenteni nem igen birták. 

Mutatkozott mégiS' némi vállalkozási mozgalom a Pest-Bécsi 
és Sziszek-Fiumei vonalok épitése érdekében; de az ezen vonalok 
engedélyezése iránt az országgyülésen folytatott tárgyalások nehéz­
kessége, a kormánynak tétlensége, sőt abban nyilatkozott ellen­
szenve, hogy az országgyülés felirásait válasz nélkül hagyta: a Fiumei 
vasút létesülését meghiusitotta, s csak az úgynevezett központi 
vasút létesült; s ennek Pest-V áczi és P est-Szolnoki szakaszai adattak 
át a közforgalomnak. 

Az 1848-ik évi XXX. törvényczikk a ministeriumot az ország 
központjából kiágazó 6 vasúti fővonalnak épitésére utalja, és e 
czélra 8 milliónyi alapnak alkotását rendeli el. Az előmunkálatok 
azonnal meg is kezdettek ezen vonalokon; nevezetesen a Buda-Szé­
kesfehérvári, a Pest-Szolnok-Debreczeni és a Szolnok-Szegedi vas­
úton; a forradalom változ6 esélyei azonban a kormányt tevékeny­
ségében természetesen meggátolták. 

1849 után a bécsi kormány Magyarországon is absolut hata­
lommal rendelkezvén, az 1841-ben inaugurált vasúti politikát ha­
zánkra is kiteIjeszté; és az 1851-ik év végéig minden a birodalom­
ban levő gőziuozdonyú vasútat magához váltott; igy nevezetesen a 

\ 
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magyar központi vasútat 1850. évi márczius 27-én az ezen társulat 
igazgatóságával kötött szerződés alapján szerezte meg. 

1854-ig azután a kormány saját közegei által tanulmányoztatá, 
ezek által és államköltségen épitteté avasútakat ; az ez időszak alatt 
kormányköltségen bevégzett pályák hossza csekély ugyan, de a vas­
útépitészeti igazgatóság jelentékeny és elösmerendő tevékenysé­
get fejte ki. 

A birodalom pénzviszonyai azonban nem engedték meg a 
vasútak létesitésére annyi költséget forditani, a mennyit annak gaz­
dáizati viszonyai igényeltek; ezért, és részint a kormánynak sürgető 
pénzszükségének fedezése czéljából az álladaimi vasútak magán 
társulatoknak adattak el, és az 1854. évi september 8-án kelt, vasút­
engedélyezési törvény által a magán vállalkozásnak széles tér nyit­
tatott; egyidejüleg egy 1854. évi november l-én kelt császári elha­
tározással jóváhagyott vasúti hálózat tétetett közhírré, melyben a 
legsürgetőbben épitendő vasút-vonalak felszámittattak, hogya ma­
gánvállalkozás az épitendő vonalak tárgyában tájékozást nyerj en. 

Ezen intézkedések folytán a vasútépitési ügy egészen új sta­
diumba lépett; nemcsak a.zért, mert csakhamar a közlekedési eszkö­
zök ezen ágának létesitése új lendületet nyert, de azért is, mert a 
vasútak épitésének ezzel egy, Ausztriában eddig még meg nem ki­
sértett módja avattatott fel. 

A magánipar által 1854-ig létesített vasútak tulajdonosai 
ugyanis a vasútnak jövedelmezősége tekintetében egészen a vélet­
lenre voltak hagyatva, illetőleg vállalatuk jövedelmezőségének 
egyedüli biztositékát helyes számitásuk képezte. Ekkor azonban 
elfogadtatott a legelőb b Francziaországban alkalmazott kamatbiz­
tositási rendszer, mely abban áll, hogy a kormány bizonyos számú 
évek tartamára kötelezi magát azon esetre, ha a vasút egy bizonyos 
előre meghatározott jövedelmet el nem érne, a hiányt a kincstárból 
pótolni, a kikötött évek leteltével azonban a vasút ingyen jut az 
állam birtokába. E módszer kamatbiztositásnak neveztetik. 

Az első ily módon engedélyezett vasúti társulatok irányában 
a kormány arra kötelezte magát, hogy a valóban befektetendő és 
kellőleg kimutatandó épitési tőkének 5 száztóliját a részvényesek 
haszonélvezetképen; továbbá minthogy a vasút 90 esztendő mulva 
ingyen megy át az állam tulajdonába, 1/5 száztólit törlesztési hányad 
fejében, vagyis összesen i? 1/5 %-a vasútengedélyeseinek biztosit. 

Az ezen czimen a társulatnak fizetendő pótlékok azonban 
neln válnak a társaság tulajdonává, hanem úgy tekintendők mint 
egy a társaságnak adott 4 %-kával visszafizetendő előleg. A legtöbb 
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társulati alapszabályokka felvétetett azon határozat, hogy a társaság 
a részvények után járó kamatok kifizetése után fennmarad6 tiszta 
jövedelmet az állam által kiszolgáltatott ilynemü előleg~k megtéri­
tésére tartozik forditani. 

Ezen az alapon alakultak azon nagy vasúti társulatok, melyek 
a magyarországi vasúthál6zat legnagyobb részének üzletét közveti­
tik: nevezetese~ az állam-vaspálya-társulat, a tiszavidéki társulat 
és a keleti vasút, mely utóbbi később a déli vasúttársaságba 
olvadt be. 

Azonban részint az üzleti bevételek csekélysége, részint azon 
-késedelmes és vexatorius eljárás, melylyel a kormánya kamatbiztosi­
tás folytán esedékes segélypénzeket kifizette,' csakhamar ujra visz­
szariasztották a vállalkozókat, és avasútak épitése körüli kedv is­
mét ellankadt. 

Hozzáj árult még azon körülmény is, hogyatőkepénz, legalább 
ilynemü vállalatokra nézve, tetemesen megdrágult, és abefektetett 
tőkének 5 %-ja nem kecsegteté a tőkét a vasúti vállalatokba való 
befektetésre. 

Ily körülmények között a vasúti kamatbiztositásnak egy új 
neme vétetett igénybe. Míg ugyanis az első kamatbiztositások 
azon alapon adattak meg, hogy a kormány csak a val6sággal befek­
tetett, és annak rendje szerint kimutatand6 tőkének kama~jait biz­
tosította; az újabban alakult társulatoknak, mint nevezetesen ha­
zánkban a déli vaspálya-társulatnak egy bizonyos évenként és 
mértfóldenként számitandó nyers vagy tiszta jövedelem biztosittatott, 
tekintet nélkUl a befektetési tőke nagyságára. Ezzel azonban a vas­
útak szerfölött meg is drágultak, nevezetesen az állam által igy el­
vállalt kötelezettség nagyon megnagyobbodott. 

Igy például mig a tiszai vasútnak mértföldenként a befekte­
tett tőke 5 %-os kamatja fejében, a később, jelesen az 1867. évi 
márczius 27-én kelt szerződés és 1867. évi ápril 24-én kelt fiinancz­
ministel'i rendelet értelmében, mértföldenként 27.794 forint biztosit­
tatott mint tiszta bevétel; addig a déli vaspálya-társaságnak az 
első évben 90.000 frt. s azután minden évben 1000 frttal több, 
egész 100.000 frtig növekedő nyers bevétel biztosittatott, vagyis ha 
az üzleti költségeket 40 % számitva 54.000 frt. - 60.000 frtnyi tiszta 
jövedelem. 

Egészen új és szerencsésebb korszak állott be a magyar vasút· 
ügyre nézve a magyar ministerium kineveztetésével. 
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A magyar ministerium a közlekedési ügyek ezen ágának ren­
dezéséhez a legnagyobb erélylyel kezdett; s az eredmény, mely ez 
irányban már maig is eléretett, minden tekintetben rendkivüli. 

A magyar ministerium kineveztetésekor az összes üzletben 
álló magyar vasútak hossza 310'99 mértföld volt_ 

Ezen vasútból jut: 
az államvaspálya vonalaira 
a déli vasúttársaság " 
a tiszavidéki vasút 

" a magyar északi vasút " 
a Duna-gőzhajózási társaság vonalaira 

összesen mint fenn 

IlO-92 mértföld ' 
98-80 
76-49 
16-70 

8-08 

310-99 

" . " 
" 
" 
" Az 1868. év folytán befejezett és az üzletnek átadott vasútak 

hossza a következő: 
A Kottori-Kanizsa-Barcsi vonal . _ . 
Az első erdélyi vasútnak Arad-Károly­

városi része _ 
A Barcs-Pécsi vasút 

9 mértföld 

27 
8-75 " 

" 
összesen 44-75 " 

Úgy hogy a jelenleg üzletben álló magyarországi összes vas­
útak hossza: 355-74 mértföld. 

A magyar kormánynak avasútak létesitését czélzó munkássága 
két irányban nyilvánult_ 

Mindenek előtt az országgyülésnek 1867. évi julius 27-én kelt 
határozata alapján a legszükségesebb vasútaknak kormány költsé­
gen leendő épitését határozta el, s e czélra 30 millió forintnyi köl­
csönt kötött, és némely vonalaknak, mint a Hatvan-Miskolczi és Zá­
kány-Zágrábinak épitését, más vonalaknak mint a Nagy-V árad­
Kolozsvári és Fiumei vonalaknak tervezését vette foganatba. 

A kormánynak ezen elhatározása sok tekintetben volt üdvös, 
sőt vasútügyünk oly fényes fejlődése !lok tekintetben épen ennek 
köszönhető_ 

A magyar ministerium kineveztetésekor ugyanis nem csak a 
közvélemény, de az ország érdekei is parancsolólag követelék, hogy 
minél rövidebb idő alatt egy az ország érdekeit kielégitő vasúti 
hálózat létesittessék_ A pénzpiacz azonban részint azért, mert meg­
szokta volt a bécsi kormánytól a vasúti engedélyeket csak jelenté­
keny kedvezmények mellett kinyerni, mint azt a bécsi kormány 
által legutóbb engedélyezett Kassa-Oderbergi, Barcs-Pécsi, és utóbb 
,engedélyezett déli vasút-társasági vonalak igazolják, részint kor-
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mányunk és nemzeti önállóságunk iránt táplált bizalmatlanságnál 
fogva valószinüleg csak a legexorbitánsabb igények kielégitése 
esetére vállalkozott volna vasút jainknak engedélyezés útján leendő 
kiépitésére; míg a vasúti kölcsön megkötése által az ország azon 
helyzetbe jutott, hogy nyugodtan várhatta kedvező ajaniatok be­
érkezését . .. 

Más oldalról a kormány minden magán vasút-társulatnál 01-
csóbban képes avasútakat épiteni, a mint ezt a Hatvan-Miskolczi 
és Zákálly-Zágrábi vonalaknak példája fényesen igazolja, melyek­
nek mérttóldje '339.500 frtba került. 

Ily módon kormány-épités alatt van az épen most emlitett két 
vasút, úgy mint a Hatvan-Miskolczi és Zákány-Zágrábi, mely ket­
tőnek összes hossza . . . '. . . . . . . 27 1/2 mértföld 

Továbbá a Salgó-Tarján-Losoncz-Beszter­
czebányai vasút, melynek hossza. . 

A Hatvan-szolnoki vonal, melynek hossza . 
S végre a Károlyváros-Fiumei vasút, hossza 

" 
" 
" --~----------------------

Össze~en 78 1/2 mértföld 
A vasúti kölesönmegkötése után azonban a pénzpiaez ked­

vező helyz'ete, a külföldi tőkepénznek Magyarország irányában 
nyilvánuló bizalma, azon elhatározásra birta a kormányt, hogy jelen­
tékeny hosszaságu vonalaknak kamatbiztositás mellett leendő enge­
délyezését javasolja a törvényhozásnak. -

Igy lőnek engedélyezve : 
Az 1868. évi VIII. t. ez. alapján az alföld-fiumei vasútnak 

Nagy-V áradtól Eszékig terjedő része .. 42 3/4 mrtfd. 
Az 1868. évi XIII. t. ez. a magyar északkeleti vasút, nevezete­

sen Debreczentől Szathmár-Németin-Tekeházán át Szige­
tig, Tekeházától Csapon át Kassáig ; ezen vonalból ki­
ágazva Sátoralja-Ujhelyen át Zomborig és ugyanazon 
vonalból kiágazva Munkácsig .... 56 1/2 mrtfd. 

Az 1868. évi XXXVII. t. ez. az arad-temesvári 
vasút 7 1/4 mrtfd. 

Az 1868. évi XLV. t. ez. a magyar keleti vasút, nevezetesen 
a) Nagyváradtól Kolozsváron Tövisen, Szegváron át Brassóig. 
b) A fővonalból Gerendnél kiágazva Maros-Vasárhelyig. 
c) A fővonalból Kis-Kapuson át kiágazva N.-Szebenig. , 
d) A fővonalból Tövisnél kiágazva, s a Gyula-Fehérvárig ve­

zető s igy az Arad-Gyula-Fehérvári vaspályába szakadó 
vonal összesen . . . .. . 80 1/4 mrtfld. 
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Vagy is engedélyeztetett eddig a magyar kormány által ösz-
szesen . 186 % mértföld. 

Mind ezen engedélyezett vasútak ténylegesen épülőfélben 
vannak. 

Ha tehát össze számit juk azon vasútak hosszát, melyek jelen­
leg Magyarországban ténylegesen épülőfélben vannak, a következő 
eredményre jutunk: 

1. Még a bécsi kormány által adott engedély alapján épülőben 
van a Kassa-Oderbergi vasút 39 1/4 mrtfld. 

2. Kormány költségen épittetik, a mint azt fenn-
tebb már részleteztem 78 112 mrtfld. 

3. Magán-társulatoknak engedélyeztetett . 186 3/4 " 

Van tehát összesen épités alatt 

2-3 év multán tehát az üzletben lévő összes vasútaknak 
hossza a mostanihoz képest megkettőztetve lesz. 

Felszámitottuk a fenntebbiekben azon vasútvonalakat, me­
lyeknek épitése biztositottnak tekinthető, a mennyiben törvény 
alapján van épitésük engedélyezve, és többnyire niár tettleg foga­
natba is véve. Van azonban ezeken kivül is még nehány vasút, 
melynek épitése már a közel j övőre van kilátásba helyezve. Ilyenek 
nevezetesen a Győr-Grátzi vasút és a Przsemisl felé Galicziába 
vezetendő vonal. Ezek közzé lehet számitani a Buda-Uj-Szőnyi 
vonalat is, kiváló fontosságánál fogva. 

Ezen vasútaknak hossza a következő: 
Győr-Grátzi . 
Ep erj es-Przsemisl 
Buda-Uj-Szőnyi . 

21 1/2 mértföld. 

11 1/2 " 
12 " 

Összesen 45 mértföld 

Mit a fenntebbihez adva, a részint biztositott részint tervezett 
vasútaknak hossza lesz 349 1/2 mértföld. 

Mig tehát a most üzletben levő vasútaknak összes hossza, mint 
már fenntebb is emlitém, 355 mértföld ; nehány évi rövid időköz 
múlva a magyar vasút-hálózat 705 mértföldnyi hosszú lesz. 

Rendkivüli sebes fejlődés e ez vasútügyünknek, s alig van reá 
példa, hogy ország vasúthálózatát oly rövid idő alatt megkettőz­
tetni, azt oly tetemesen szaporitani képes lett volna. 

Az előrebocsátottakban megösmertettem a magyar vasútak 
hosszára vonatkozó főbb adatokat. s mint fejlődött a magyar vasút­
ügy azzá a mi ma. 

Statistikai előadások. X. füzet. 3 
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Áttérek most avasútak épitése által· befektetett tőke meg­
közelitő ösmertetésére. 

A közlekedési eszközök minden neme között a vasútak igé­
nyelnek legnagyobb befektetési tőkét. Ha e tekintetben a Magyar­

/ országon eddig létesitett vasútaknak mértföldenkénti előállitási 

költségeit tekintjük, és a vasútakat ezen költség szerint sorozzuk : a 
következő eredményre jutunk. 

Került: 
A tiszai vasútnak minden mértföldje . . . . 551.047 frt. 
A magyar északi vasútnak minden mértföldje . 562.536 frt. 
A déli vaspálya-társulatnak vonalai, a Steinbrück-

Sziszeki és Zágráb-Károlyvárosi vonalrészek kivételével 676. 741 frt. 
Ugyancsak a déli vasúttársaságnak ezen két 

ut6bbi vonala. . . . . . . 751.085 frt. 
Az államvaspálya-társulatnak Marchegg, Pest, 

Czeglédi és Szeged-Temesvári vonala. . 676.641 frt. 
Ugyanezen vasút-társulatnak Bruck -Uj -Szőnyi 

vonala . .. ...,. . . 756.916 frt. 
Ugyanennek Oravicza, Jassenova és Steuerdorfi 

vonala . . . . . . . . . . 1,260.660 frt. 
Az első erdélyi vasútnak mértföldje .. 914.300 frt. 
A Pécs-Barcsi vonalnak mértföldje . . 769.239 frt . 

. Vegyük már most tekintetbe a jelenleg üzletben álló vas-
útakba befektetett összes tőkemennyiséget, ugy a következő ered­
ményekre jutunk: 

Az államvaspálya vonalaiba befektetett tőke tészen 78,920.858 
A tiszavidéki vasútba 42,149.585 
A déli vasútba . 68,571.923 
A magyar északi vasútba 9,393.351 
A Mohács-Pécsibe . . . 5,929.943 
A Kottori-Kanizsa-Barcsi. 6,759.765 
Az első erdélyi vasút 34,057.692 
A Pécs-Barcsiba 6,730.769 

Összesen 252,513.886 *) 

Ha már most tekintetbe veszszük azon összeget, mely a ma­
gyar ministerium által kezdeményezett vasútak létesitésére szüksé-

*) Az első 7 vasútra vonatkozólag feltüntetett befektetési tőke a közleke­
dési ministernek múlt évi j elentéséből vétetett; az utolsó három vasútnál 9' biz­
tositott tiszta jövedelemnek 5 %-os kamat-láb alapján megfelelő tőke vétetett, 
mi nem szorosan abefektetett tőkének felel meg. 

j 
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ges, ugy az egyes vonalaknak mértföldenként biztositott tiszta jö­
vedelmét kell tökésitenünk; mert bár érdekes és felette hasznos 
lenne tudni azt, mennyibe kerül ezen ujabban engedményezett vas­
útaknak építése; ezen val6ban befektetett tőkét egyelőre biztosan 
nem ösmerhetjük, mert az engedélyes vasúti társulatok erről szá­
molni nem tartoznak. Átlag-összeg kamat jai biztosittatván a kor­
mány által, azon öszveg, a melylyel az illetők a vasútat ezen átlagnál 
0lcs6bban állitják ki, saját nyereségüket képezi. De ugyanazért az 
álladalomra nézve államháztartási szempontokb61 a val6ban be­
fektetett tőke nagysága közömbös, a mennyiben a· vasút a kor­
mányra nézve oly tőkét képvisel minden tekintetben, mely a bizto­
sitott tíszta jövedelemnek felel meg. 

A következőkben az ujonnan engedélyezett vasútak tökeérté­
két akarván kimutatni, az illető biztositott tiszta jövedelmet 5 %-os 
kamatláb alapján kell tőkésitenünk, azért, mert az első engedé­
lyezett vasútaknak a val6ban befektetett tőke után 5 % biztosittatott. 
Meg kell tehát e kamatlábat, mely a tényleges viszonyoknak meg 
nem felel, tartanunk, ha összehasonlithat6 számokat kivánunk nyerni. 

Ezen számitási alapon az ujabban engedményezett vonalak a 
következő tőkék befektetését fogják igényelni. 

1. Az alföldi vasútnak minden mértföldje után 36.000 frt. tiszta 
bevétel biztosíttatott; ezt 5 %-a.1 tőkésitve tesz mért­
földenként .. . . . .. .... 
vagy is az egész vonalra, mely 43 mértföldet teszen, . 

2. Az észak-keleti vasutnak minden mértföldje 
után biztosittatott 36.00ö frt., mit, 5 % kamatot véve, 
tőkésitve kerül minuen mértföld 732.000 frtba vagyis 
az egész 56 mértföldnyi vonaira esik . . . . . 

3. Az arad-temesvári vasútnak biztosittatott mért­
földenként 39.500, mit hasonl6 m6don tökésitvén,ka­
punk 790.000 frt. vagy is a 7 1/'1. mértföldnyí vonaira . 

4. Az erdélyi vasútnak biztosittatott mértfölden­
ként 46.750 frt., mi tökésittetvén 935.000 frtnak felel 

. meg, s igy az egész 80 1/4 mértföldre . . . . . . 

3* 

720.000 frt. 
31,000.000 

41,000.000 

6,000.000 

75,000.000 
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Mindamellett a magyar állami kincstár is érdekelve van ezen 
magán-vasútak létesitése által, a mennyiben valamennyi vasútvonal 
csak is állami kamatbiztositás mellett létesül, és ezen ujonnan épi­
tendő vonalak eleinte semmi esetre sem fognak oly bő j övedelmet haj­
tani, hogy ezen kamatbiztositást ténylegesen igénybe ne vegyék. 
Mennyivel fog a magyar államkincstár ezen az alapon terheltetni, 
a;z általános forgalmi viszonyoktól függ, főkép nálunk, hol a vas­
útaknak forgalmára,· miután annak legjelentékenyebb része nyers 
termékekből, jelesen gabonából áll, a kedvező vagy kedvezőtlen 
aratási viszonyok igen jelentékeny befolyást gyakorolnak. 

Az ujonnan engedélyezett vonalak nagy része alig fog mért­
földenkint és évenkint 20.000-25.000 forintnál többet jövedel­
mezni, III miután általában 36.000-40.000 forint tiszta bevétel biz­
tosittatott mértföldenkint, rosz gabonakiviteli conjuncturák mellett 
az állam által kamatbiztositás czime alatt fizetendő pótlékok a 
vasúthálóz'at nagy kiterjedése mellett, igen jelentékeny összegre 
rughatnak. 

A fenntebbiekben előadtam a magyar vasútak keletkezésének 
történetét főbb vázlataikban, s közöltem a magyarvasútak hosszára, 
és a létesitésükre megkivántató pénztőkél'e vonatkozó főbb adato­
kat. Avasútak statistikájára vonatkozó általános észl'evételekből 
látható, mely adatok közlése és elemzése lenne még kivánatos. Ez 
adatok, mint már emlitém, eddigelé összeállitva ugyan nincsenek 
még, de megtörtént az intézkedés arra, hogy a jövő év kezdetével 
már valószinüleg be fogom mutathatni azon összeáHitásokat. 

. S ezzel mostanra előadásaimat bevégeztem. 

Nyomatott Béesben. Holzhausen AdoJfnál. 
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