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W \ ••
_____________   M



öaLUJGJ G É Z A . )



Köztudomású tény, hogy a közmunka és közlekedési, vala­
mint a pénztigyministerium kebeléből az illető szakministerek 
által egy bizottság küldetett ki, melynek feladata hazai vas- 
utaink czélszevübb csoportosítása iránt javaslatot kidolgozni.

Anélkül, hogy a szak- és nem szakemberek által rég 
elismert azon vélemény, illetőleg meggyőződés helyességét, 
miszerint vasutaink jelenlegi szétszaggatott állapota, úgy a 
gazdaságos kezelés, a czélszerü administratió, valamint az állam 
pénzügyi érdekei szempontjából továbbra fenn nem tartható 
kétségbe vonnánk, már eleve azon sokak által is osztott 
nézetünknek kívánunk kifejezést adni, miszerint vasutaink 
engedélyezése alkalmával, vasúti politikánk által elkövetett 
nagy és vasutaink jövedelmezőségét már csirájában elfojtó téve­
dések, hogy ne mondjuk hibák — egyszerűen a meglévő vona­
lak más csoportokba való beosztása vagy szétválasztása által 
kiküszöbölhetők nem lesznek.

A vasúthálózatunkban meglévő hiányok és hátrányo­
kat, meggyőződésünk, szerint, a fentebb említett csoportosítás 
alkalmazásán kívül, részint egyes szakaszok megszerzése, 
részint a legégetőbb szükségü csatlakozási vonalak kiépítése, 
illetőleg kiegészítése segélyével lehet csak alaposan kiküszöbölni.

Ámbár nem ismerjük azokat az elveket, a melyek alap­
ján a kormány az állami kamatbiztositást igénybe vevő vasutak 
szorult helyzetén segíteni vél, vagy azok forgalmi politikájukba 
a közérdek érvényesülése czéljából beavatkozni kiván, mind­
azonáltal azon reményünknek adhatunk kifejezést, hogy a vas-
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utak csoportosításával foglalkozó bizottság, programmjába két­
ségkívül a vasúthálózat kiegészítését is felveendi, babár azt az 
állam pénzügyi helyzetének figyelembe vételével a legszűkebb 
határok között teendi is.

Vasutaink kiegészítése, illetőleg oly modorban! kiépítése, 
hogy czélszerü internationalis csatlakozások létesitése által azok 
a világforgalomba beléphessenek, nem oly meddő beruházás, 
a mit jelenlegi pénzügyi viszonyaink között magunknak meg 
nem engedhetnénk. Sőt azok jövedelmezőségének emelése tekin­
tetéből elkerülhetetlen pótlásoknak kell jeleznünk vasút­
hálózatunk fentemlitett tökéletesitését, a mely nélkül, a körülöttünk 
épülő és a már régen létesített vasutak túlfeszített verseny- 
gése folytán hazai vasutaink mindig csak helyi érdekű pályák 
maradnak. Kifejletlen iparunk, valamint kevés népességünk 
mellett azonban nem remélhetjük, hogy vasutaink helyi 
forgalomban kifizessék magukat, vagy csak költségeiket is 
fedezni képesek legyenek. Miért is azon nézetünknek adunk 
kifejezést, miszerint ez idő szerint vasúti politikánknak még 
áldozatok árán is oda kell irányulnia, hogy vasutaink az 
internationalis forgalmi irányokban az őket megillető összekötő 
lánczszemek szerepét mihamarább elfoglalhassák.

Vasúti hálózatunknak ezen fentebb röviden felemlített 
hiánya és annak orvoslási módja, ügy a szakemberek, valamint 
a nagy közönség által annyira elismertetett, hogy ennek 
további tüzetesebb fejtegetését tökéletesen feleslegesnek tartjuk, 
miért is annak további elemezésébe nem is bocsájtkozunk.

Vasutaink árnyoldalainak kutatása ezen tanulmány fel­
adata nem lévén, azok megszüntetési módozatainak felderítésé­
vel általánosságban nem is fogunk foglalkozni. Ezúttal vasúti 
hálózatunknak csak egyik, az általános nagy vasutépitési kor­
szak alatt elhanyagolt és csonkán hagyott részét szándékunk 
megismertetni, s midőn ennek orvoslására irányitaudó lépéseket 
kijelölnénk, egyszersmind a közvéleménynek ez irányban már 
lassankint dogmájává vált, s nézetünk szerint egy téves véleményét 
kívánnánk szétoszlatni.

Ha vasúti hálózatunk térképére bár egy futólagos pillan­
tást vetünk is, mindenek előtt szemünkbe fog ötleni, hogy 
hazánk ipara és kereskedelmének, természetszerű fogyasztási
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piacza irányában, a kelet felé, a leggyarlóbb vasúti csatlakozá­
saink vannak, melyek ez idő szerint csakis az osztrák állam- 
vasút temesvár-orsovai vonalára, s jövőben még a kevés 
kilátással kecsegtető tömös-prediáli vonalra szorítkoznak. Ezen 
vonalak azonban legnagyobb részt csak az oláh forgalomnak 
fognak szolgálni, a mely feladatukban a duuagözhajózási társa­
sággal lesznek kénytelenek versenyezni.

A Fekete tenger éjszaki partjai, Dél-Oroszország, külö­
nösen pedig annak fő, az ázsiai és perzsa kereskedelmet a nyu- 
gottal közvetítő kereskedelmi emporiuma, Odessa, valamint 
Galacz felé hazai vasutainknak közvetlen összeköttetése nincsen.

De mi több, ezen irányokban nem egyedül hazánknak, 
hanem az egész osztrák-magyar monarchiának csak két, a 
Károly-Lajos- és a lemberg-csernovicz-jassyi vasút által köz­
vetített összeköttetése van.

Miután azonban Lembergben az említett két vasút egye­
sül, és innen Krakóig utjokat csakisj az egyvágányú Károly- 
Lajos pályán folytatják, ezen két vasút forgalmi eredménye, 
az osztrák-magyar monarchia számára csak mint egy vonal 
teljesítménye érvényesülhet. Ennek következtében Dél-Orosz- 
országgal tulajdonkép csak egy csatiozásunk van.

Kétségtelen, hogy Közép-Európa piaczai a rendkívüli 
nagy és olcsó productióval biró Dél-Oroszország nyerstermé­
nyeit, úgy mint gabona, nyers és kidolgozott börnemüit, élő 
állat- és nyers hús szállítmányait, faggyú és zsirnemüit rend­
kívül nagy s mindinkább emelkedő mennyiségben fogyaszt­
ják. Mindezen tárgyak, ide számítva még a Fekete tenger 
kereskedelmi czikkeit, valamint Románia, s különösen az egykorú 
Moldva fejedelemség hasonnemíí nyers terményeit, a fentebb 
említett két sinutat veszik igénybe. Ezek egy vágányú vona­
laikkal, a kereskedelem követelményeinek még rendes körül­
mények között, a midőn pedig a dunai és a fekete tengeri 
hajózás legnagyobb részét ezen tehernek vállaikról leveszik, 
sem képesek tökéletesen megfelelni.

Rendkivüli esetekben azonban, mint például a múlt évek­
ben lefolyt orosz-török háború tartama alatt, a midőn a fekete 
tengeri és Duna-hajózás szünetelése folytán az összes dél-orosz­
országi forgalom a Károly-Lajos pályára szorult, Dél-Orosz-
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országgal való ezen hiányos összeköttetésünk a monarchia 
kereskedelmére valóságos calamitássá válhatik.

Mindezen tények már általánosságban is igazolják, hogy 
hazai vasúti hálózatunknak a fentjelzett iránybani kiegészítése, 
nem csak hazánk és az egész osztrák-magyar monarchia, hanem a 
világforgalom érdekében is kívánatos. Fontosabb azonban 
annál mi reánk azon körülmény, hogy a hazai és a külföldi 
vasutak között hiányzó összekötő lánczszemeknek közbefuzései 
által, tetemes része jelenleg pangó vasutainknak bevonatnék 
az internationalis kereskedelmi utak hálózatába, minek követ­
keztében a szállítási díjtételek és ezek folytán az egyes czik- 
kek piaczi árainak szabályozásánál elfoglalhatnánk azt a helyet, 
a mely a nyűgöt és kelet közé tűzött földrajzi helyzetünknél 
fogva bennünket méltán megillet és melyet jogosan követel­
hetünk, de a melyet mindaddig elfoglalni képesek nem 
leszünk, a meddig szavunknak a szállítási díjtételek szabályozása 
által nyomatékot adni nem birunk.

Vasúti hálózatunk építésének már első korszakában is 
éreztetett keleti összeköttetéseink ezen hiánya, a midőn 1872. 
évben Mán József és érdektársai által engedély kéretett a 
mármaros-szigeth-szucsavai vasút előmunkálataira. Ezen vonal 
feladata az előbb vázolt hiányok kiküszöbölése lett volna.

A közvélemény ösztönszerüleg érezvén, hogy vasúti poli­
tikánk megköveteli, miszerint vasutaink a jelzett irányban 
kiegészíttessenek, örömmel karolta fel a szigeth-szucsavai vasút 
felmerült eszméjét. Ezen csatlakozás részleteit és kiviteli 
nehézségeit azonban nem ismerve s azzal nem is törődve, alig 
foglalkozott azon akadályok megvizsgálásával, melyek annak 
megvalósítása elé gördültek. Ez iránybani tanulmányok helyett, 
úgy magán-, valamint a sajtó útján addig hangsúlyoztatott 
a szigeth-szucsavai vasút kiépítésének szüksége, mig hasonlóan, 
mint a b u d a p e s t - z i m o n y i  v a s ú t  gondolata, lassanként a 
közvélemény d o g m á j á v á  vált az a meggyőződés, hogy a 
kitűzött czél csak is a kérdésben forgó vasút létesítése által 
érhető el. Hogy a budapest-zimonyi vasút segélyével elérendő 
ezélzatok mennyiben közelithetők másképen is meg, s mennyi­
ben nem, annak fejtegetése nem tartozván ezen tanulmány 
keretébe, azzal tovább foglalkozni nem fogunk: csak mint pél-
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dát kívántuk megemlíteni, miszerint felmerülnek néha eszmék, 
melyek huzamos ideig forognak ellenvetés nélkül a napisajtó 
terén, megtámadhatlan alapelvek jellegét veszik fel. A köz­
vélemény által felfogott ily eszmék azután a kérdések egy­
oldalú megfejtésére vezetnek.

A legutóbbi időben egyik befolyásos és a kormánykörök­
höz közel álló napi lapunk annyira ment, hogy az ország 
közvéleménye által évekig meggátolt sziszek-novii vasút enge­
délyét javasolta az osztrák kormánynak, a sziget-szucsavai vonal 
bukovinai részének engedélyezése ellenében kiadni. Tehát annyira 
fontosnak tartotta ezen vasút létesítését, miszerint egyik legéletbe­
vágóbb keleti csatlakozásunkat is hajlandó lett volna azért fel­
áldozni.

Mint már említettük, ezen dogmává vált hitet akarnék 
következő tanulmányunkkal szétoszlatni, s azt bebizonyitni, hogy 
a sziget-szucsavai vasút nem az egyedüli megoldása a délorosz, 
illetőleg a fekete tengerrel való csatlakozás biztosításának. Van 
más megoldása is ezen kérdésnek, a mely építési tekintetben 
czélszerübb és olcsóbb, a vasúti forgalomra, valamint a kereske­
delem és a fővárosra nézve előnyösebb, stratégiai, állampolitikai 
s nemzetgazdászati szempontból pedig helyesebb elveken alapul, 
s melynek főértéke abban rejlik, hogy drága ellenengedmények 
nélkül is kivihető, miután ez csak magyar és oláh területet 
érint, igy tehát az osztrák kormánynyal az alig múlt időkből 
ismert kétes eredményű alkudozásokat nem kellend megújítani. 
A román kormánynyal való megegyezés nézetünk szerint pedig, 
tekintve, hogy a kérdésben forgó vasút az oláh érdeket nem 
sérti, könnyű leszen. S ez a megoldás a m a r o s - v á s á r h e l y -  
t ö l g y e s - s z o r o s - r o m á n - j a s s y i  v a s ú t  é p í t é s e .

Hogy ezen vonal értékét közelebbről ismertethessük, min­
denekelőtt szükségesnek tartjuk a következőknek:

I. ezen vasút czélja és feladata;
II. földrajzi és világforgalombani helyzete, valamint a szi­

get-szucsavai vasuthozi viszonyainak;
III. építési viszonya és valószinü költsége;
IV. forgalmi viszonya és valószinü üzlet-eredményének;
V. stratégiai értéke és fontossága, és végre
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VI. nemzetgazdászati értéke és hazánk ipar és kereskedel­
mére gyakorolt befolyásának, — megvilágítását.

I.

A maros-vásárhely-tölgyesi vasút czélja és feladata.

Mint már kezdetben futélagosan felemlítettük, ezen vonal 
főfeladata egyrészt a nyers terményekkel bővelkedő Dél-Orosz- 
ország és a fekete tenger kereskedelmi nagy ernporiumainak, 
különösen Odessának, Dél-Német-, Dél-Francziaország ésSvájcz- 
czal, hazánk szivén, a fővároson keresztül a legrövidebb úton 
való összeköttetésének létesítése, másrészt az adriai tengernek 
a fekete tengerrel való összecsatolása és végre hazánk ipar és 
kereskedelmének új közvetlen piaczok nyitása lenne.

Mióta úgy az amerikai, valamint az oláh- és különösen a 
déloroszországi gabona a világpiaczokon megjelent, szomorúan 
kellett tapasztalnunk, hogy gabonánk, amazok rendkívüli olcsó 
árai miatt, hatalmas versenytársakra akadt.

Eltekintve attól, hogy az által gabonakivitelünk tetemesen 
csökkent, a fent jelzett concurrentiának közvetlen következménye 
vasutainkra az lett, hogy nagyobb részben elvesztették egyik 
legfontosabb czikkük tömeges szállítását. Miután vasúti politi­
kánk hazai vasutaink hálózatát csatlakozások létesítése nélkül 
csonkán hagyta és igy államunkat a külföldtől, különösen úgy 
a geograpbikailag, valamint alantabban álló iparánál fogva ter­
mészetszerűleg a magyar korona hatalmi körébe tartozó kelettől 
mesterséges úton elzárta, vasutaink ezen veszteségeik mellett 
még azzal sem kecsegtethették magukat, mikép a nyűgöt által 
fogyasztott oláh és orosz gabona kereskedelmi közvetítésünk 
mellett hazai vasutainkon fog szállíttatni, s hogy igy azon csorba, 
mely a magyar gabona elmaradása folytán bevételeinken üttetett, 
az oláh és orosz gabona szállítási díjtételeiből fedeztetni fog.

Duna-gőzhajózásunkat kivéve, melynek szállítási képessége, 
tekintve a Dunának bizonyos időszakokbani csekély használ­
hatóságát s tekintve annak, a nagy kiviteli forgalmi idény 
alatt, télen való teljes szünetelését, bizonyos korlátok közé van 
szorítva, Oroszország felé egy közvetlen csatlakozásunk sincsen. 
S igy az összes gabona-forgalom hazánkat elkerüli és odessa-
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podwolocziska-lemberg és odessa-kisenew-jassy-czernowitz-lem- 
bergi vasutakon keresztül vonul részben Bécsen át Délnémet-, 
Délfrancziaország és a Svájczba, részben pedig Krakó, Mislovitz, 
Graniczán, Boroszlón, Berlinen keresztül Brémába, Hamburgba 
és Stettinbe.

A közvélemény finom tapintatánál fogva, mint már emli- 
tettiik, vasúti hálózatunk ezen egyik cardinalis hiányát érezve, 
sürgette és sürgeti annak részbeni orvoslását, a mennyiben az 
északkeleti vasútnak Szucsava felé való kiegészítését kívánja, 
jogosan reményelvén, hogy az odessa-németországi forgalmat 
Szucsavánál sikerülni fog megosztania, illetőleg, hogy képes lesz 
verseny utján egy részét ezen szállítmányoknak hazai vasutainkra 
terelni, miáltal azok jövedelmezősége emeltetnék.

A sziget-szucsavai vonal eszméjének egyedüli támpontja 
ezen remény volna, mely azonban egyszersmind megsem­
misülésének csirája is.

Épen ezen vasút létjoga semmisíti meg annak létesit- 
hetését is, miután nem hihetjük, hogy az osztrák kormány a 
sziget-szucsavai vasút magyar határ-szucsavai vonalszakaszára, 
a lemberg-csernovitzi, a Károly-Lajos és cs. kir. északi Nándor 
vasutak nyilvános kárára, az engedélyt valaha is megadná.

És ha megadná, kétségkívül oly árt követelne érte, a mely 
ár tekintve, hogy ezen csatlakozás létesitése által az átmeneti 
forgalom a fővárost újólag kikerülné, nem állana arányban azon 
mindenesetre csekély financzialis eredményekkel, a melyek ez 
által eléretnének.

A pénzügyi eredmény valószínűleg már azért is kevesebb 
lenne a reménylettnél, miután ezen vonalon keresztül azon eset­
ben, hogy ha az egyátalaban versenyezni volna is képes, 
kizárólag a keleti és északi tenger kikötőibe irányuló azon szállít­
mányok egy része, melyek már úgy is az odessa-podwolo- 
cziszka-lembergi és a lemberg-csernovicz-jassyi vasutak versenye 
folytán megoszlanak, lenne megszerezhető.

A sziget-szucsavai vasút bukovinai szakasza engedélyezé­
sének kérdésétől eltekintve, magyar hazai szempontból ezen 
vasút létesítését nagy hibának kellene jeleznünk, miután javít­
hatatlanul első vasútépítési aeráuk azon hibáinak nyomdokába
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terelné ismét vasúti politikánkat, melyeket elkerülni majdnem 
egy évtized késő, keserű tapasztalatai intenek bennünket.

Sokkal kisebb és fejletlenebb hazai iparunk és kereske­
delmünk, mintsem hogy Magyarország több forgalmi góczpon- 
tokat bírhasson el, mint például Angol- és Francziaország. Miért 
is meggyőződésünk, hogy vasúti politikánknak minden áron oda 
kell törekednie, hogy földrajzi helyzeténél fogva oly kitünően 
situált fővárosunk, mely már geographikailag is Magyarország 
szellemi, társadalmi, anyagi, kereskedelmi és ipari gyúpontját 
képezi, s mely mint ilyen a magyar korona területén az egye­
düli központ, a mely körül provincziális életünknek csopor­
tosulnia kell, képezze vasúti hálózatunknak központját is.

Sarkalatos hiba volna azonban, hogy ha Budapest, a mely 
már az északkeleti vasút királykáza-s.-a.-ujhely-kassai szakasza, 
a kassa-oderbergi, a hatvan-szolnoki, az alföld-fiumei, a duna- 
drávai vasutak létesítése által anélkül is felettébb nagyon káro- 
sittatott, újólag egy oly internationalis csatlakozás eszközlése 
által volna kénytelen szenvedni, a mely nem csak a belforgal- 
mat terelné el a fővárostól, hanem a drága áron megszerzendő 
külföldi átmeneti forgalmat is ennek megkerülésével közvetítené, 
ezt oly hibának tartanánk, miszerint azt még azon okból, hogy 
ez által egy különben nagy hálózatú, de csonkán tervezett és 
csonkán hagyott vasutunk kiegészíttessék, sem vélnénk meg­
engedhetőnek.

Nem eléggé ismételhetők Tisza Kálmán kormányelnök ő 
Nagyméltóságának azon szavai, a melyeket a folyó évi újévi 
ünnep alkalmával nála tisztelgő fővárosi küldöttségnek mondott: 
»Éu a főváros javát szivemen viselem és a mit e czélból a kor­
mány tehet, a létező viszonyok korlátái között megtenni óhaj­
tom, akarom és fogom, és p e d i g  ne m c s a k  m a g á é r t  a 
f ő v á r o s é r t ,  de  a z é r t  is,  m e r t  m e g g y ő z ő d é s e m ,  
h o g y  mi n d a z ,  a mi  a f ő v á r o s  j a v á t  e l ő m o z d í t j a ,  
e g y ú t t a l  az e g é s z  m a g y a r  á l l a m  j a v á r a  s z o l g á l . «

Erős meggyőződésünk nekünk is, hogy mindaz, a mi a 
főváros javát előmozdítja, egyúttal az egész magyar állam 
javára szolgál. Ezen Magyarország legilletékesebb helyéről mon­
dott szavak, melyek egy fontos nemzetgazdászati programúi
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jellegével bírnak, vasúti politikánkban is talán az eddiginél jobb 
irány követését hagyják reményleni.

Nézetünk szerint tehát az államnak minden megengedett 
eszközzel oda kellene törekednie, hogy egyrészt forgalmunk az 
ország minden irányából, s minden irányába, a fővároson men­
jen keresztül; még azon esetben is, hogy ha az némi kerülővel 
volna összekötve; mig másrészt kedvező tarifpolitika által a 
forgalmat a fővárosban megtörni kellene.

Budapest kereskedelmét első sorban érdeklő ezen intéz­
kedések mellett a fővárosnak olcsó és könnyén kezelhető rak­
tározási helyekről kell gondoskodnia, s az átmenő czikkeket 
kövezetvám és egyéb városi illetékekkel túlzottan terhelnie nem 
szabad. Ha még a raktározási helyekben az árúmozditás, keve­
rés s más egyéb kezelési mívelet a legtágabb értelemben gépek 
által teljesittetnék, miáltal a viszonyainknál fogva aránytalanul 
nagyon drága emberi erő lehetőleg nélkülözhető volna, azt hisszük, 
hogy akkor még a külföldi átmeneti forgalom is megtörnék 
Budapesten, és hiteltörvényhozásunk közel jövőben lévő reformja 
következtében a külföldi tőke fővárosunkban örömest telepednék 
le, hogy ezen, Európának kelet felé előre tolt legszélsőbb keres­
kedelmi emporiumából közvetítse a nyűgöt kereskedelmét a 
keletével.

A mi a vasutak oly iránybaui átalakítását illeti, hogy 
azok a fentebb említett követelményeknek megfelelhessenek,
— de a mi — különösen az osztrák állam- és a déli vasutakra 
Budapest érdekében gyakorlandó kormánybefolyást illeti, mint 
már ezen tanulmányunk bevezetésében megemlítettük — arra 
nézve a vasutak csoportosítása iránti javaslattétel végett kikül­
dött bizottság van hivatva concret propositiókat tenni. Meggyő­
ződésünk, miszerint ez kiváló szakférfiainknak teljes mérték­
ben sikerülni is fog.

Kétségtelen, hogy fővárosunk és igy Magyarország keres­
kedelmi és ipari érdekeinek megóvása czéljából okvetlen szük­
séges fentebb röviden vázolt forgalmi összpontosítás Budapesten,
— tökéletesen közönyös azonban reánk nézve, hogy az osztrák 
állam vasút-társasággal kötött megegyezés, vagy a budapest- 
zimonyi vasút építése, avagy a déli vasút magyar vonalai-
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nak megváltása, vagy egy versenyvonal létesítése által eszkö- 
zöltetik-e vasúthálózatunknak a külfölddel való összecsatolása, 
de minden esetre gyors cselekvésre van szükség, mivel az 
itten elmulasztott kedvező időpont, lehet hogy soha sem tér 
többé vissza, s mivel az ez irányban elkövetett tévedés jav ít­
hatatlan maradna örökre.

Ezen eltérés után, — amit a marosvásárhely-tölgyes-jassyi 
vonal indokolására szükségesnek tartottunk előrebocsátani, — 
visszatérhetünk kitűzött czélunkhoz.

A marosvásárhely-tölgyes-jassyi vonal közvetlen czélja 
tehát első sorban a dél-oroszországi nyers terményeknek, vala­
mint a Feketetenger kereskedelmi czikkeinek Budapesten keresz­
tül a nyűgöt felé való kivitele lenne.

Ezen föfeladata mellett hivatva volna másodsorban az 
Odessából Észak-Németország, Bréma, Lübek, Hamburg, Stettin 
felé irányuló szállítmányoknak, fővárosunkon át concurrentiát 
csinálni. Továbbá a zsilvölgyi és ágostonfalvi hatalmas kőszén­
telepeink kitűnő kőszene a feketetenger kikötőinek piaczát 
ezen vasút segélyével szerezhetné meg és itt az angol szénnel 
hathatósan versenyezhetne úgy, hogy azt az ottani piaczokról 
esetleg teljesen kiszoríthatná.

Végre a Kárpátok fabősége, kitűnő kaláni, vajda-hunyadi 
stb. stb. vasércz és konyhasó terményei a fában, vastermé­
nyekben és sóban szűkölködő Feketetenger partjaira a maros- 
vásárhely-jassyi vonal közvetítésével szállíttathatnának.

Ezen közvetlen feladata mellett, a kérdésben lévő vasút 
hivatva lenne a keleti vasút maros-vásárhely-nagy-váradi részé­
nek és az első erdélyi vasút gyula-fehérvár-aradi és piski- 
petrozsenyi részeinek jövedelmezőségét fokozni s ekkép az 
állam igénybevételének csökkentését elősegíteni.

II.

Földrajzi és világforgalombani helyzete, valamint viszonya a 
szigeth-szucsavai vasúthoz.

A maros-vásárhely-jassyi vonal egyik összekötő láncz- 
szemét képezné Európa keleti vasúthálózatának a uyugoti és 
délnyugoti hálózattal való összeköttetésében, egyszersmind a
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Fekete tenger partjait a nyugoti és északi, valamint az adriai 
tenger kikötőivel új irányokban fűzné össze.

A dél-oroszországi vasúti hálózat ezen vasút közvetitése 
által a moldva fejedelemségen keresztül hazai vasutainkkal a 
legrövidebb úton köttetnék össze, minek folytán a hazánkat 
jelenleg teljesen elkerülő oláh és orosz átmeneti forgalom 
részben vasutainkra akkép tereltetnék, hogy az a fővároson 
keresztül folytatná útját rendeltetése felé.

Alig kell felemlítenünk, miszerint az által, hogy ezen 
világforgalmi érdekű csatlakozást oly módon sikerül létesíte­
nünk, hogy az internationalis forgalom fővárosunkon keresztül 
mozog — egyrészt kereskedelmünket emeljük, mig másrészt 
befolyást nyernénk azon díjtételek megállapítására, a melyekkel 
— kárunkra — a lemberg-cernoviczi, Károly-Lajos és cs. kir. 
Nándor északi pályák az orosz és oláh forgalmat magukhoz 
ragadják.

A marosvásárhely-tölgyes-szoros-román-jassyi vonal, Maros- 
Vásárhelyből kiindulva, Sáromberkén, Gernyeszegen, Szászrége- 
nen, Ratosnyán, Gyergyó-Topliczán keresztül Orotváig a Maros 
tágas völgyében halad, a hol is a már Ratosnyánál megszükült 
Marosvölgyét elhagyva, a Salotka hegyi patak völgyében foly­
tatná útját. A Marosba folyó Salotka és az Aranyos-Beszter- 
czébe folyó Futna patak közötti vízválasztót az Uj-havas alatt 
lépvén át, a Putna és a Borszék völgyében haladva tovább, 
ennek mentén Preszekárnál a magyar határt átlépné és ezen 
folyó völgyében oláh területen az Aranyos-Besztercze völgyébe 
szállana le. Pojona-Kapsiuál a Besztercze völgyét elhagyva a 
Kárpátok oláhországí kifutó halmait Piatránál keresztbe szelné, 
hogy Románnál leszálljon az oláhországi fensíkra, a melyen 
áthaladva Jassynál, — az oláh és orosz vasutakhoz közvetlen 
csatlakoznék.

Ezen rövid leírásból látható már, miszerint ezen vasút 
Marosvásárhely, p.-orotvai és pojana-kapsi-román-jassyi része 
határozott völgy-vasút jellegével birand, mig annak p.-orotva- 
tölgyes-pojana-kapsii része, miután az egyrészt szűk hegyi 
patakok völgyében haladna, mig másrészt ebben a szakaszban 
lépné a Kárpátok vízválasztóját által, — a nehezebb hegyi vona­
lok természetével bírna.
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Hogy kitüntessük, miszerint a marosvásárhely-jassyi vonal 
a világforgalom különböző relatióiban mily helyzetet foglal e l, 
a következő táblában állítottuk össze a főbb kereskedelmi köz­
pontok távolságát Odessától és Galacztól. Összehasonlításul 
ugyanazon emporiumok más irányokbani távolságát szintén fel­
vettük kimutatásunkba.

Mindezen hosszak összehasonlításából látható, miszerint a 
marosvásárhely-román-jassyi vonal a nyugoti irányban és az 
Adriai tenger felé Odessát-Galaczot és Dél-Oroszországot a leg­
rövidebb úton köti össze a kereskedelmi piaczokkal, miután 
egyrészt a Bécsen keresztül a nyűgöt felé menő forgalom ezen 
vasút által az eddig üzletben levő vasutak legrövidebb vonalá­
nál is 135 k i l o m é t e r r e l  rövidebb úton közvetítetik, mig 
másrészt a Fekete és Adriai tenger 326 k i l o m é t e r r e l  rövi­
debb vonallal köttetnék össze.

A jelzett irányokban a marosvásárhely-jassyi vonal, még 
a tervezett, aránytalanul több nehézségekkel biró s nagyobb 
költségeket igénylő szigeth-szucsavai vonalnál is 8 k i l o m é ­
t e r r e l  ténylegesen rövidebb. E külömbözet, tekintve ezen 
utóbbi vonal 40 kilométer hosszú 25 pro miile emelkedését s 
tekintve ennek forgalmi nehézségeit, melyeket átszámítva vir­
tuális hosszakra, mintegy 32 kilométerben fejezhetünk a maros­
vásárhely-jassyi vonal 14°/oo emelkedése ellenében ki, — való­
színűleg negyven kilométerre fog emelkedni.

Kőszén-, szerszám- és épitési fakivitelünkre, valamint vas- 
industriánkra nézve nemkülönben fontos fentebbi kutatásunk 
azon eredménye, hogy a kaláni vasérczek, a zsilvölgyi kőszén, 
a Kárpátok fabősége, természetszerűleg utalt fekete tengeri 
fogyasztási piaczaikhoz Galacz, Odessa és egyáltalában a kelet 
felé 291 k i l o m é t e r r e l  rövidebb úton fognak juthatni, — 
mint a tömösi vasúton által.

Odessa és Budapest között az út, Lemberg-Legenye- 
Mihályin keresztül 230, Bukarest-Vercierován keresztül 400 és 
Plojesti-Tömös-Brassón keresztül 300 kilométerrel hosszabb. 
Budapest és Galacz között a távolság Lemberg-Prsemysl-L.- 
Mihályin keresztül 480, a tervezett szigeth-szucsavai vonal köz­
vetítésével 163, a tömös-predeal-plojesti vonal kiépültével ezen 
keresztül pedig 67 kilométerrel nagyobb.
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Fiume, Triest és Odessa között a távolság a jassy-roman- 
marosvásárhelyi vonalon által (még a legrövidebb routát szá­
mítva is) 326 kilométerrel rövidebb, mig ugyanaz a bukarest- 
vercierova-orsova-budapest-trieszti iránynál 400 kilométerrel 
rövidebb.

Ezek ellenében azonban a fejtegétéseink tárgyát képező 
vasút, az északi irányban való relatiókban, úgymint Berlin, 
Hamburg, Bréma, Stettin s egyáltalában Észak-Németország és 
az északi tenger felé, — habár új irányt létesít is, — mind­
azonáltal a leghosszabb meglevő utaknál is, a mint a fentebbi 
táblázatban előtüntettük, 250 kilométerrel hosszabbítja a vég­
pontok összeköttetését, mig a szigeth-szucsavai vonalon keresz­
tül ugyanazon kereskedelmi góczpontok, Odessától az eddig 
legrövidebb iránynál csak 140 kilométerrel lennének távolabbra.

Ezen számadatok egyszerű egymás mellé való állítása je l­
lemzi a marosvásárhely-roman-jassy-i vasút feladatát, értékét és 
világforgalombani helyzetét legjobban. Ezek tüntetik legszembe­
ötlőbben fel, hogy vasúti hálózatunkban mily égető hézagot 
volna az hivatva betölteni, hogy mit várhatnánk forgalmától és 
végre, hogy mily viszonyban áll amaz versenytársához, a szi- 
geth-szucsavai vasúthoz.

Behatóbban vizsgálva a kimutatott adatokat, mindenekelőtt 
azt fogjuk tapasztalni, miszerint a kérdésben lévő vasút tényleg, 
a mint azt bevezetésünkben feladatának kijelöltük, egyrészt 
Déloroszország, Odessa, Galacz, a Fekete tenger és a nyugot- 
európai, másrészt az adriai tenger kereskedelmi emporiumai 
között, a legrövidebb, s hazánk központján keresztül menő 
összeköttetést létesíti. Azon hivatásának tehát, hogy a keletet 
a nyugottal és a déllel szorosabb kapcsolatba hozza, tökéletesen 
megfelel.

Ezen feladatának megfelelve, a marosvásárhely-jassyi vasút 
első sorban is, nagyfontosságü internationalis forgalmi Utere 
lesz hazai vasúti szervezetünknek.

Ha hazánk geographiai helyzetét tüzetesebben tanulmá­
nyozzuk, úgy csakhamar azon meggyőződésre kell jutnunk, hogy 
a marosvásárhely-jassyi vasútnak versenytársaktól soha sem 
kell tartania, miután feladatában nem csak időlegesen, mig más 
versenyvasut nem létesül, dominálná a közlekedési viszonyokat,

2
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hanem tekintve, hogy minden más, hason czél után törekvő 
vonal, kivéve a sziget-szucsavai pályát, mely ennek természetes, 
de egyedüli versenytársa, s melyről későbben szólandunk, 
kénytelen volna a Kárpátokat észak-nyugot felé megkerülni, s 
igy 140, i l l e t ő l e g  326, vagy a Duna völgyében haladni s 
ennek folytán 400 k i l o m é t e r r e l  hosszabb úttal kitűzött 
czélja felé érni.

Hazánk iparára nézve fontos helyi érdekkel bir ezen vasút, 
miután kereskedelmünk a kaláni és vajda-hunyadi vasérczeket, 
nyers és finomított vasat, a zsilvölgyi és ágostonfalvi szenet, 
Kárpátaink épület-, szerszám-, hajóépitési fáit 290 kilométerrel 
rövidebb úton vihetné rendeltetési helyeikhez, inig ezek elle­
nében iparunk az oláh- és déloroszországi gabonát, nyers és 
kikészített bőrt, faggyút stb. nyers terményt a legrövidebb irány­
ban szerezhetné magának meg.

Hogy Budapest és a déloroszországi fontosabb kereske­
delmi piaczok között, különösen az utóbbi években élénk köl­
csönös csereviszony állott be, bizonyítja többek között, hogy 
ámbár a mai legrövidebb két útirány, az odessa-jassy-lemberg- 
przemisl-legenye-mihályi-budapesti és az odessa-podwolocziska- 
lemberg-przemysl-l.-mihályi-budapesti utak 230, illetőleg 182 
kilométerrel hosszabbak, mint azok a tervezett vasúton keresztül 
lennének, mégis az érdekelt vasutak szükségesnek tartották, 
az említett relatiókban közvetlen kötelékforgalmi díjszabály­
zatok felállítását.

S hogy a vasutak ezen törekvésének reális alapja is van, 
bizonyítja, miszerint iparunk még a mai gyarló összeköttetések 
mellett is igénybe veszi az oláhországi és déloroszországi nyers 
terményeket. így a mint ismeretes, malomiparunk nagy mérv­
ben őröl oláh gabonát, a budapesti »Flora« stearin-gyár orosz 
faggyút dolgoz fel stb.

Kitűnő vajda-hunyadi, kaláni vasérczeink, melyek külö­
nösen Bessemer-aczél gyártásra elvitettek egész Ternitzig, és 
itt a nagy vasúti fuvardíjaknak daczára a közvetlen közelben 
lévő stíriai vasérczekkel is képesek voltak a versenyt győzel­
mesen kiállani, azt hisszük akár mint nyers érezek, akár mint 
finomított vasgyártmányok, czélszeríí vasúti összeköttetések 
segélyével hamar el fogják foglalni a keleti és déloroszországi
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piaczokat és kiszoritandják a jelenleg ott domináló angoFvas- 
gyártmányokat, a melyek az angol kőszénnel együtt csak annak 
köszönhetik keleti egyedárúságukat, hogy vasúti csatlakozá­
sainknak kelet felé való elhanyagolása által magunkat syste- 
matikusan zártuk el természetes fogyasztási piaezunktól.

Hogy ezen vasút kőszénbányáink üzemét mennyire van 
hivatva emelni, arra azon egy példát emlitjük fel, miszerint az 
angol szén tonnája Odessában és Galaczon ma 80 — 32 írtba, 
azaz egy mázsa 1 frt 50 krtól 1 frfc 60 krig kerül, mig a 
zsilvölgyi szén, feltéve, hogy egy negyeddel kevesebb fűtő 
erővel bir, mint az angol szén, s felvéve annak bányaköltségét 
mázsánként 20 krban, szállítási költségét 8í0 kilométer után 
67 krban, 693 kilométer után pedig 55 0 krban, s ehez még 
mázsánként 10 krnyi nyereséget számítva, tekintve, hogy az 
angol szén nagyobb fűtő erővel bir, az egész összeg 25%-át 
hozzáadva: Odessában 1 frt 20 krba és Galaczon 1 frt 6 krba 
kerülne.

A fentebbiek alapján alig kell bizonyítanunk, hogy 
miután az árakat inkább túlzottan magasaknak, mint alacsonyok­
nak vettük fel, miszerint a zsilvölgyi szén, ezen vasút közve­
títése által, a Fekete tenger összes piaczait meghódíthatná 
és ennek rendkívüli nagy hajózási szükségletét ellátva nagy 
kivitellel kecsegtetné kincstárunkat.

Már egyedül ez a tény is elengedően tanúskodik a maros- 
vásárhely-jassyi vonal eminens fontossága mellett.

Ha sikerülne hazai kőszenünkkel az angol szenet a keleten 
kiszorítani, vagy azzal csak sikeresen versenyezni is, a miben 
a fentebbi árak figyelembe vételével kételkedni alig lehet, úgy 
már ez is elegendően indokolná ezen vasút kiépitésének szük­
ségét.

Amint a fentebbi számadatokból kivehető, az északi rela- 
tiókban ezen pálya nem kecsegtet nagy forgalmi előnyökkel, 
miután két más tetemesen, mintegy 350—400 kilométerrel 
rövidebb vasúttal kellene versenyeznie. De ezen forgalmat úgy 
is hazánk földrajzi fekvésénél fogva azon keresztül egyetlen 
egy vasúttal sem lennénk képesek megszerezni, mivel az észak 
felé egyedül építhető sziget szucsavai vasút iránt némelyek 
által táplált ebbeli remények, a mint azt később iparkodni

2*
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fogunk bebizonyitani, alig elégittetnének ki annak forgalmi ered­
ményei által.

Lássuk most már, hogy mily viszonyban áll pusztán for­
galmi tekintetekben a m.-vásárhely-jassyi vasút egyedüli, a 
közvélemény által oly számos évek óta hangsúlyozott verseny­
társa a »s z i g e t-s z u c s a vai « vasúthoz.

Tagadhatlau, hogy a sziget-szucsavai vasút, úgy a nyugoti 
irány, valamint az adriai tenger partjait, Odessával, Délorosz- 
országgal és a Fekete tengerrel, a mint kimutattuk, csak n y o 1 c z, 
illetőleg virtuális hosszban n e g y v e n  kilométerrel hosszabb 
vonallal köti össze, mint a m.-vásárhely-jassyi vonal azt esz­
közölné. Mig az északi irányban Hamburg, Bréma, Berlin, 
Stettin felé már épen 160, illetőleg 120 kilométerrel rövidebb, 
mint amaz.

Az első pillantásra az egyik eltűnő, számba sem vehető 
különbségnek, mig a másik döntő előnynek volna tekinthető.

Ha figyelembe vesszük azonban, hogy ezen összekötő 
vasút, a lemberg-czernovicz-jassyi vasút egy állomásából sza­
kadna ki, ha megfontoljuk, hogy ezen utóbbi vasút két csatla­
kozó pályáival, a hatalmas és gazdag Károly-Lajos és cs. kir. 
északi Nándor vasutakkal érdekközösség folytán cartellszer- 
ződésben áll, — úgy csakhamar azon meggyőződésre jutunk, 
hogy még azon nem várt esetben i s , ha az osztrák 
kormány engedélyezné a sziget-szucsavai vonal bukovinai 
részét, ezen vasút alig birna valamibe vehető átmeneti 
forgalommal, miután a lemberg-czernovitz-jassyi vasút kétség­
kívül mindent elkövetne, hogy a Jassyban a Dél Oroszország és 
Odessa felől, Paskanyiban pedig Románia belsejéből érkező 
szállítmányokból Szucsaván Sziget felé egy tonna se menjen át.

A nevezett pálya, árengedmények utján, ezen czélját 
annyival könnyebben érhetné el, mivel az egész vonal Jassytól 
Bécsig 1241 kilométer hosszban a romániai és gácsországi sík­
ságokon haladva keresztül, különös forgalmi nehézségekbe nem 
ütközik, minek folytán azon nagy megterhelési vonatok közle­
kedhetnek, mig a sziget-szucsavai vasút a Kárpátokat 40 kilo­
méter hosszú 25°/oo emelkedéssel lépvén át, ez állal az egész 
320 kilométer hosszú vonal szállítási képessége tetemesen 
csökkentetnék.
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Tartani kell attól, hogy ezen kátrányok mellett árkedvez­
mények nyújtása által, a mit a többször említett gazdag, nagy 
szállítási képességgel biró vasutak egy 1241 kilométer kosszá 
vonalon könnyen adhatnak, azon előny, hogy a sziget-szucsavai 
vasút közvetítésével az út Bécs és Jassy között 126 kilométer­
rel rövidebb, egészen elenyésznék. A mi annál biztosabban be- 

■ következnék, mivel az említett 126 kilométernyi különbözet, a 
40 kilométer hosszú 25°/oo emelkedésű vonal v i r t u á l i s  
h o s s z á n a k  beszámítása után tulajdonképen 54 kilométerre 
száll le.

Ily viszonyok között még az sem volna remélhető, hogy 
cartellkötés utján Szucsaván sikerülne a forgalmat megosztani, 
miután az ilyen érdekmegosztások azon alap feltételével, t. i. 
hogy az illető vasút számításba vehető versenytárs legyen, a 
sziget-szucsavai vasút az előadottak szerint nem bir. Ily körül­
mények között csak tarifharcz támadna, melyben mindig az 
anyagilag jól situált vasutak szoktak a győztesek lenni.

Ha már kétes, hogy a sziget-szucsavai vasút Bécs felé 
versenyezni képes lesz-e a lemberg-krakó-bécsi iránynyal, 
ámbár 126 kilométerrel rövidebb, mint amaz, úgy világos, hogy 
a déloroszországi, odessai, vagy oláh terményekből az északi 
irányban egy mázsát sem fog szállítani, miután egyrészt ez a 
vonal minden más versenytársánál 141 tényleges, illetőleg vir­
tuális hosszban 213 kilométerrel hosszabb, másrészt, miután ez 
a vasút összesen 100 kilométer hosszban a Kárpátok hat nagy 
vízválasztóját, úgy mint a sziget-szucsavait 30 kilométer hosszú 
25°/oo, a mislye-nagy-szalánczit 21 kilométer hosszú 139/oo, 
az Igló-Poprád közöttit 13 kilométer 10°/oo és a 13'6 kilométer 
hosszú 14'2°/oo; a lucsivna-hochvaldit 19 kilométer hosszú 15; 
a csácsa-mostyit 11 kilométer hosszú 15°/oo és a karsin- 
dombrauit 4 kilométer hosszú 15°/oo emelkedésekkel lépi át, a 
mi maga oly nehézségeket gördít a forgalom elé, hogy ez által 
az emelkedések összes hossza 127°/o-kal fokoztatik.

Az odessa-podwolocziska lemberg-hamburgi és az odessa- 
jassy-lemberg-hamburgi vonalok rónaságon vonulván végig, még 
azon esetben is. hogy ha egyenlő hoszszal bírnának, az odessa- 
szucsava-sziget-kassa-oderberg-hamburgi vonallal ezen kiváló 
hegyi pálya jellegével biró vasút ellenében mindig oly nagy
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előnyökkel birnának, hogy azokkal emez versenyezni soha sem 
volna képes.

Ez a vonal azonban 141 kméterrel még tényleg is hosszabb ver­
senytársainál s átszámítva a hat nagy vízválasztó által előidézett 
forgalmi nehézségeket síkpálya hosszra, illetőleg kiszámítva a 
14—25% emelkedéssel bíró 100 kilométer hosszú vízválasztók 
virtuális hosszát, a mi 227 kilométer hosszú vízszintes vonalnak 
felel meg, és hozzáadva az előbbi távolsághoz a tényleges és a 
virtuális hossz közötti 127 kilométer különbséget, úgy az odessai 
és az északi irányok közötti távolság, a szigeth-szucsavai vasúton 
keresztül 268 kilométerrel lesz hosszabb, mint leghosszabb verseny- 
pályája, az odessa-jassy-lemberg-hamburgi vonalon keresztül. 
Mindezeknek megfontolása után azon reménynyel kecsegtetni ma­
gunkat, hogy a szigeth-szucsavai vonal az észak-németországi 
irányban Hamburg felé egy tonnát is fog szállítani, több volna 
tévedésnél.

Mathematikai pontossággal következtethetjük ezekből min­
denek előtt, miszerint hazánk területén oly vasutat soha sem 
leszünk képesek keresztülvezetni, a mely Odessát és az északnémet 
kereskedelmi piaczokat úgy kötné össze, hogy az a már fennálló 
vasutakkal versenyezni bírjon, — miért is egyszer s minden­
korra fel kell hagynunk ebbeli álmainkkal, — nehogy a kiábrán­
dulás oly keserű tapasztalatokkal gazdagítson bennünket, mint a 
milyenekkel már úgy is több hazai vasutuuknál kénytelenek vol­
tunk vérmes reményeinket megfizetni.

A szigeth-szucsavai vasút létjoga azon perczben megszűnt, a 
melyben tisztában vagyunk azzal, hogy észak felé irányuló for­
galmat tőle nem várhatunk, — megszűnt, mivel egyedüli tám­
pontja az a hit volt, hogy csak is ennek kiépültével válnak 
az északkeleti és a kassa-oderbergi vasutak világforgalmi 
vonalakká.

Ezen vonalnak előreláthatólag, annak daczára, hogy 
nemzetközi csatlakozásokat létesít, pusztán helyi forgalma lenne, 
a mennyiben a legfőbb szállítási czikke valószínűleg csak is 
fa volna.

A fa azonban a Kárpátokból és Mármarosmegyéből szár­
mazván, az éjszakkeleti vasutat Oroszország és Kománia felé 
való forgalomban nagyon rövid vonalon, a kassa-oderbergi
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vasutat pedig épen nem vénáé igénybe. így tebát ezen lsét 
vasút üzletbevételének emelésére ezen szállítmányok épen 
semmi befolyással nem bírnának.

A mint tellát fentebbi fejtegetéseinkből kiderül, a fősúlyt 
Odessának és Galatznak, mint a Feketetenger és Déloroszország 
legfontosabb kereskedelmi pontjainak, — a nyugottal és az 
adriai tengerrel, — hazánk szivén Budapesten keresztül, leg­
rövidebb úton való összeköttetésére kell fektetnünk. Ha ezen 
összeköttetést még úgy létesítjük, hogy a forgalom természet 
szertíleg fővárosunkban megtörik, úgy hazai kereskedelmünknek, 
a főváros felvirágzásának, némely vasutaink jövedelmezőségé­
nek, valamint a világforgalomnak egyaránt fontos szolgálatot 
tettünk.

Feladatunk röviden tebát, azon esetben, hogy ha vasúti 
hálózatunkat kelet felé kiegészíteni akarnók — mindenekelőtt 
az északi irány felé való törekvéseinkkel, mint improductiv esz­
mével véglegesen felhagyni, és a nyűgöt felé menő vasutaink- 
nak Odessa és Galacz felé oly csatlakozást adni, hogy azok 
függetlenül az észak-nyugoti irányban eltérő egyéb vasutaktól, 
— úgy az orosz, mint a román vasutakkal közvetlen érint­
kezésbe jöhessenek.

Ezen követelményeknek egyedül a m.-vásárhely-roman- 
jassyi vonal felel meg.

Mig egyrészt a magyar-oláh határt a Tölgyes szoroson át­
lépve, Románban az oláh állami vasutakhoz közvetlenül csat­
lakozik, — addig Románon túlhaladva, Jassyban a délorosz­
országi vasutakkal érintkezik. Nincsen tehát, mint a szigeth- 
szucsavai vasút azon veszélynek kitéve, hogy közte és a kül­
földi pályák közé egy oly vasút legyen beékelve, melynek termé­
szetes tendentiája, hogy a már egyszer átvett -szállítmányokat 
az egész 500 kilométer hosszú vonalán megtarthassa.

Forgalmi, politikai s a valószínű jövedelmezhetőség szem­
pontjából az a körülmény, hogy a marosvásárhely-roman-jassyi 
vasút minden irányban képes függetlenségét megóvni, —- ennek 
legfontosabb indító okát képezi, miért is erre a legnagyobb súlyt 
kell fektetnünk.

A csatlakozás függetlenségének szigorú megőrzésétől függ 
ezen vasút sikere is.
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Miután a fentebb előadottakban úgy a csatlakozás függet­
lenségét kellően megvilágítottuk, — valamint számokkal bebizo­
nyítani iparkodtunk, hogy ezen vonal az általunk feladatúi 
kitűzött czéloknak a legrövidebb úton felelne meg — azon 
véleményből indulva ki, hogy minden további kutatás ez irány­
ban felesleges, — áttérünk ezen vasút építési viszonyainak és 
költségeinek fejtegetésébe.

III.

Építési viszonyai és valószinü építési költségeinek megállapítása.

Mielőtt ezen vonal építési költségeinek kifejtésébe bocsát­
koznánk, határozottan ki kell jelentenünk, — miszerint annak 
alapját korántsem képezi valami részletesen tanulmányozott 
terv és költségvetés, hanem hogy az pusztán jó és megbizható 
földrajzi térképek nyomán és a mai tapasztalatok alapján meg­
határozott építési árak alapul vetése mellett, — a terep isme­
rete segélyével állíttatott össze.

Miután azonban ezen tanulmány fő és kizárólagos, beveze­
tésünkben bevallott czélja, úgy az irányadó kormánykörök, a 
törvényhozó testületek, valamint a végeredményekben anyagilag 
érdekelt közvélemény figyelmét ezen délkeleti csatlakozásunk 
módozatára felhívni, hogy ez által meggyőződésünk szerint a 
marmaros-szigeth-szucsavai összeköttetés lidércznyomásától azokat 
felmentsük, — azt hisszük, nem tévedünk, — hogy ha az 
aproximativ adatok szigorú megrostálásával, tanulmányunk folya­
mába a marosvásárhely-roman-jassyi vonal megközelítő építési 
költségeit, valamint valószínű jövedelmezőségét is felvesszük, 
— ha egyéb czélból nem is, csak pusztán azért, miszerint be­
bizonyítsuk, hogy ezen vasút megfontolása és részletes tanul­
mányozása, — eltekintve a már fentebb kifejtett forgalmi, poli­
tikai szempontoktól — a szigetin szucsavai vasút építési viszo­
nyai és költségei ellenében, — tisztán építési tekintetből is 
érdemes. Erre pedig megközelítő adatokat nyújt tanulmányunk, 
kivált ha megfontoljuk, hogy a szigeth-szucsavai vasút soha sem 
tanulmányoztatok részletesen, és hogy annak jelenleg közkézen 
forgó adatai egy meglehetősen gyarló előzetes tervből menüet­
tek, a melyből a rendkívüli szűk és vad Iza vagy Vissó völgye,
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valamint a tetemesen magasabb vízválasztó által gördített épí­
tési nehézségek és költségek nem ítélhetők megbizhatólag meg.

A marosvásárhely-jassyi vasút építési viszonyainak je l­
lemzésére felemlítjük, miszerint ez oly szerencsés földrajzi viszo­
nyok között van, hogy a Kárpátokat, egyik legalacsonyabb 
részén, a tenger felszíne felett csak 1032 méterrel magasabb 
Ujhavas alatt lépheti át. És azt is legfeljebb egy 14°/oo emel­
kedéssel bíró vonallal éri el.

Közelebbi megismertetésére ezen vonalnak, azon völgyek 
emelkedési viszonyait fogjuk itt felsorolni, a melyekben az 
haladni fog, ezen völgyemelkedéseknek alapul vétele mellett 
bizton következtethető, hogy ezen vasút, építési emelkedései na­
gyon csekély mérvben, — vagy épen nem — fogják átlépni 
ezen völgyek emelkedési viszonyait.

A marosvásárhely-jassyi vonal, Marosvásárhelyből kiindulva, 
mintegy 95 kilométer hosszban váltakozva a 3°/oo—4°/oo emel­
kedéssel a Maros völgyében egész Gyergyó-Topliczáig volna 
vezethető, innen Orotván keresztül csekély kifejtéssel 29 kilo­
méter hosszban 9 — 13°/oo emelkedéssel elérhetné a Salotka patak 
mentén az 1032 méter magas Uj-havast, ezt alagúttal vagy eset­
leg még a nélkül is átlépve, a Putna patak völgyében ismét 
csekély kifejtéssel 10°/oo eséssel leszállana a Borszék patak 
völgyébe, — melylyel haladva az aranyos Besztercze mentén a 
Kárpátok románországi dombos kifutó ágait csekély esés és 
emelkedésekkel átszelve — Románnál végleg átmenne az oláh 
fensikba.

Látható ezekből tehát, hogy mig a Sziget-Szucsavai vonal 
kénytelen S t r i m t u v á n á l  az 1611 méter magas S t i o l  alatt 
átkelni, addig a Marosvásárkely-Jassyi vonal 600 m é t e r r e l  
alacsonyabb vízválasztón halad á t ; mig amaz csak négy vagy 
öt mértföld hosszú 25°/oo emelkedéssel biró vonal által közelit- 
heti meg a vízválasztót, — addig ez, még ha az épitésnél előre 
nem látott nehézségek is merülnének fel, — a Kárpátok lán- 
czolatán, 14 kilométer hosszú 14%o emelkedéssel lesz képes 
átlépni.

Azt hisszük, azon két vasút építési viszonyainak további 
összehasonlítására többet felemlítenünk alig kell, úgy hogy át­
térhetünk az építési költségek megállapítására,
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Előre kell még bocsájtanunk, mikép a Marosvásárhely- 
Jassyi vonal építési költségeinek megállapításánál, tekintet nél­
kül a magyar vagy román területeken fekvő részekre, a vas­
utat egész összeségében vettük figyelembe. Ezen eljárást azért 
tartottuk czélszerünek, mivel, a mint később kifejtendjük, ezen 
vasútnak Jassytól Marosvásárhelyig egy társulat kezében kell 
lennie, miért is az épitési költségek egy összegbeni kimutatása 
válik czélirányossá.

A mint már a földrajzi viszonyok leírásánál, valamint az 
emelkedési viszonyok ismertetésénél kimutattuk, ezen vonalnál 
épitési tekintetből, bárom fő részt külömböztethetünk meg: úgy­
mint egy nyílt tágasabb völgy mentén haladó, — egy szükebb, de 
még mindig 1000 méter széles völgyben, és végre egy szükebb 
hegyi patak völgyében a vízválasztóhoz menő s azt némi nehéz­
ségekkel átlépő vonalat észlelhetünk. Ha ezen egyes vonal- 
szakaszokat építési nehézségeik szerint mérlegeljük, úgy azokat 
könnyű, közép nehézségű és végre nehéz hegyi vonalaknak 
jelezhetjük.

Ma, midőn az épitési árak az 1870—1874. évi épitési 
idény árainál mintegy 30 százalékkal alacsonyabbak, az utóbbi 
években végrehajtott vasúti építkezések tapasztalatai nyomán 
a könnyű vonal épitési költségeit kilométerenkint 54,000, a 
középnehézségüét 80,000 és a nehéz hegyi vonalét 95,000 írt­
ban vehetjük fel.

A vonal épitési nehézségei szerint a következő szaka­
szokra oszlik fel:

a Marosvásárhely-Ratosnya 62 kilométer hosszú könnyű, 
a Ratosnya-Orotva 52 kilométer hosszú nehéz, az Orotva-Pres- 
sekár (határ) 56 kilométer hosszú nehéz hegyi, a Pressekár-Pojana- 
Kapsi 42 kilométer hosszú nehéz hegyi, a P.-Kapsi-Roman 3S 
kilométer hosszú könnyű, és végül a roman-jassyi 60 kilo­
méter hosszú könnyű szakaszra.

A fentebb felvett árak mellett azok épitési költsége a 
következőkép alakul : 
a m.-vásárkely ratosnyai 62 kilométer

hosszú szakasz kilométerenként
54,000 írtba számítva, kerül . . . .  

a ratosnya-orotrai 52 kilométer hosszú
3.348,000 frt



szakasz kilométerenként 80,000 írtba
számítva, k e r ü l .................................  4.160,000 írt

az orotva-preszekár-p.-kapsi 98 kilométer 
bosszú szakasz kilométerenként
95.000 írtba számítva, kerül . . . .  9.310,000 írtba

és végre a p.-kapsi-román-jassyi 98 kilo­
méter hosszú szakasz kilométerenként
54.000 írtba számítva, kerül . . . .  5.292,000 írtba.
Éhez számítva még, a vízválasztón az U j - h a v a s  hegy-

lánczban előállítandó alagút által előidézhető esetleges több 
költségek czimén még m integy.....................  890,000 irtot,
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ügy a m a ro  s-vá s á r  h e 1 y - 1 ö 1 gy  e s - s z o r o s - p i a t r a- 
r o m á n - j a s s y i  v a s ú t  tényleges épitési összköltsége leg­
feljebb mintegy : 23.000,000 osztrák értékű forintot fog kitenni

A forgalmi eszközök, úgymint mozdony, személy- és teher­
kocsik, hóekék stb. egyáltalában a mozgó anyagok beszerzésére, 
az utóbbi vasútépítési periódus tapasztalatai nyomán bátran 
felvehetünk kilométerenkint 8000 írt összeget. A mi mértfölden- t  
kint 90,000 frtnyi beruházásnak felelne meg.

Tekintve, hogy legtöbb hazai vasutunk e czímen mért- 
földenkint csak 40,000 írttal dotáltatott, a mi a későbbi tapasz­
talatok szerint kevésnek bizonyult ugyan be, de tekintve a 
forgalmi eszközöknek időközben tetemesen csökkent beszerzési 
árát, a fentebb felvett összeg tökéletesen megfelelőnek mu­
tatkozik.

A forgalmi eszközök beszerzési czimén összesen tehát 
8000 frt 310 =  2.480,000 frt lesz számítandó.

Ezen összeget a 23.900,000 frt épitési összeghez csatolva 
a m a r ó  s-v á s á r h e 1 y-j a s s y i vasút építése és felszerelése 
ténylegesen mintegy 25.480,000 írtba fog kerülni.

Hogy azonban ezen vonal valószínű jövedelmezőségének 
kutatásába ereszkedhessünk, ezen tényleges épitési tőkéhez 
hozzá kell számítanunk még, annak beszerzési költségeit és 
az építés alatt felfolyó időközi kamatokat is.

A mai pénzügyi viszonyok figyelembe vétele mellett, a 
czimletek kibocsájtásának árfolyamát 100 frt után csak h e t ­
v e n ö t  f o r i n t b a  vesszük fel. Ezen kiboesájtási árfolyam
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mellett a 25.480,000 frtnyi tényleges költség kereken 34.000,000 
forintnyi névleges értéknek fog megfelelni.

Az épitési idény valószinűleg károm évet vévén igénybe, 
az épitési idő tartamának fele, azaz m á s f é l  év  u t á n  lesznek 
az időközi kamatok számítandók.

A névleges érték másfélévi 5% kamatja 2.550,000 frtot 
teszen k i , a mit hozzászámítva a fentebb kiszámított 
34.000,000 frtboz, a marosvásárkely-tölgyesszoros-román-jassyi 
vasút valószínű összköltsége kereken : 36.600,000 frtot fog ki­
tenni. Miért is ezen vasút alantabb kifejtendő s előrelátható - 
jövedelmezőségének kiszámításánál ezen összeget fogjuk alapűl 
felvenni.

Ennek ellenében a szigeth szuesavai vasút épitési költ­
ségei tekintetbe véve annak 25%o emelkedését és rendkívüli 
nehéz épitési viszonyait a kiadásokat kilométerenkint átlag 
legalább 95,000 frtnyi összegben véve fel, 320 kilométer után
30.400,000 frtot tesznek ki.

Forgalmi eszközökre hasonlóan 2.500,000 frtot vévén fel, 
ezen utóbbi vasút épitésének és felszerelésének tényleges költ­
sége, mintegy 32.900,000 frt kereken 33.000,000 írtban lenne 
felvehető.

A pénzbeszerzést hasonlóan, mint a maros-vásárkely- 
jassyi vonalnál 75 frt árfolyammal hozva számításba, a fen­
tebbi tőke névlegértéke: 41.250,000 frt volna.

Éhez számítva még három évi épitési idő után a másfél 
évi 5% időközi kamatokat 2.062,500 frtban, a szigeth-szuesavai 
vasút építése és felszerelése legalább 43.312,000 írtba kerülne.

I V .

Forgalmi viszonyai és valószínű üzleteredménye.

Ezen vasút épitési viszonyainak megviligitásánál láttuk 
már, hogy az oly kedvező emelkedési és esési viszonyokkal 
bir, mint a milyenekkel a Kárpátokat átlépő egyik vasutunk 
sem dicsekedhetik.

Nagy előnyére szolgál, hogy természetes fejlődése, helyi 
nagy emelkedések által nem gátoltatik. Ezen vasút a víz­
választót 14°/oo emelkedéssel érvén el, tetemesen nagyobb szállítási
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képességgel fog bírni, mint a 20°/oo emelkedésekkel kiró magyar 
királyi államvasutak összes északi vonala.

Magasabb szállító képesség mellett azonban, a továbbítási 
költségek sokkal csökkennek, miután a vonatok nagyobb meg­
terheléssel közlekedhetvén, a mozdonyok vontatási képessége 
jobban használtathatik ki.

Mindezen előnyök a marosvásárhely-jassyi vonal értékét 
magasan a szigeth-szucsavai vasúté fölé emelik. Mindenki 
előtt ismeretes, hogy magas emelkedések mellett aránytalanul 
csig'áztatnak fel úgy az épitési és beruházási költségek, vala­
mint a mi még súlyosabb, mivel eltévesztett vonal mellett soha 
többé nem apaszthatók le, az ü z l e t i  k i a d á s o k .

Miután előbb kifejtettük már, hogy e fejtegetéseink tár­
gyát képező vasút mily relatiókban bir fontossággal, miután 
jeleztük, hogy azon mily fontosabb czikkek szállítása remél­
hető, a valószínű jövedelmezőség kiszámítására szükséges 
egyes czikkek mennyiségének megállapítására térhetünk át. 
Előre kell azonban bocsátanunk, hogy miután a marosvásár­
hely-jassyi vasut-részben iparczikkeink és nyersterményeink­
nek új piaczokat lesz hivatva megszerezni, eddigi tapasztalatok 
nyomán ez irányban nem haladhatunk, miért is a mennyiségek 
felvételénél, nehogy a számeredmények hamis képet nyújtsanak, 
a lehető legcsekélyebbekre szorítkoztunk s azokat csak meg­
közelítve vehettük fel.

Erős meggyőződésünk azonban, hogy a forgalom meg- 
indultával, a felvett mennyiségek a tapasztalat által inkább 
túl fognak szárnyaltatni, mint hogy azok az előirányzat alatt 
maradjanak.

Ezen vasútnak valami számba vehető helyi forgalma nem 
lévén, a jövedelmezőség kiszámításánál a fősúlyt az átmeneli 
forgalomra fogjuk fektetni s amazt mint latba nem vehetőt, 
egyelőre számításainkból egészen kihagyandjuk.

Az átmeneti forgalomban a legnagyobb szerepet kétség­
kívül egyrészt a Déloroszországból, Romániából jövő és Buda­
pestre, vagy azon keresztül nyűgöt felé menő gabonanemüek, 
kikészitetlen és cserzett bőrök, szőr, faggyú és zsírnemüek és 
végre élő állatok szállítása, mig más részt a magyarországi 
provenientiájú kőszén, épületfa, donga és hajófák, vasércz,
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öntött és finomított vasfémnemüek, liszt, sör és bor kivitele 
fogja játszani.

Ha figyelmesebben vizsgáljuk azon czikkeket, a melyek 
tömegesen szállíttatván a vasút jövedelmezőségére a legnagyobb 
befolyást fogják gyakorolni, s igy számításaink alapját képe- 
zendik, úgy mindenek előtt szemünkbe fog ötleni a nyugot- 
európai piaczokon a magyar gabonára mindinkább veszedel­
mesebbé váló dél-oroszországi gabona forgalma.

Az Erzsébet nyugoti vasút átlag naponta 40 kocsi rako­
mány orosz és román gabonát szállít Svajczba, Dél-Német- 
országba s cgyátalában a nyugat felé, a mi évenként mintegy 
3.000,000 mázsa vagy 1.500,000 métermázsa szállítmánynak 
felel meg.

Tekintve, hogy a m.-vásárhely-jassy-i vasút nyűgöt felé a 
legrövidebb összeköttetést nyújtja s tekintve, hogy ez által egy 
métermázsa szállítási dija 27 krajczárral olcsóbb lesz, habár 
nem vesszük is fel a nyűgöt felé irányuló gabonanemííek egész 
mennyiségét úgy, mikép vasutunkon megy keresztül, kétségkívül 
nem fogunk tévedni, ha számításainkba legalább annak felét, azaz
750,000 métermázsa gabona szállítását vesszük fel.

Ismert tény továbbá, hogy a budapesti gőzmalmok éven­
ként 250,000 métermázsa oláh és orosz gabonát őrölnek magyar 
gabonával keverten lisztté. Malom-iparunk kivitele gabonakivite­
lünk csökkenése mellett évről-évre örvendetesen emelkedvén, 
felvehetjük, hogy a budapesti piacz fentebb említett ebbeli szük­
ségletét a marosvásárhely-jassy-i vonal fogja közvetíteni.

Ezek szerint tehát az oláh- és dél-oroszországi gabona- 
forgalomból összesen mintegy 1.000,000 métermázsa szállítmányra 
számíthatnánk.

E mennyiség nem nevezhető túlzottnak, ha figyelembe 
vesszük, hogy a lemberg-czernovicz-jassy-i vasút szucsava-jassy-i 
részén 1877. évben:

1.750,000 métermázsa gabona és kukoricza szállíttatott.
Mint már emlitettük, az Odessában és Galaczon a Fekete­

tenger kikötőit uraló angol kőszenet a zsilvölgyi kőszén vagy 
teljesen kiszoríthatná, vagy azzal legalább is sikeresen verse­
nyezhetne, miután ennek métermázsája ezen vasút létesülése 
folytán a nevezett piaczokon 2 frt 40 kr., illetőleg 2 frt 12 kraj-
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czárért volna elárusítható, mig az angol szén méterniázsája 
ugyanott 3 frt és 3 frt 20 krba kerül.

Hogy az angol szénnel versenyezni lehet, bizonyltja a 
lemberg-czernovicz-jassy-i vasút évek óta sikerrel folytatott azon 
törekedése, melylyel a sziléziai szénnek a keleti piaczokat meg­
szerezni iparkodik.

Mig a nevezett vasúton 1876. évben semmi kőszén sem 
szállíttatott, addig 1877. évben már 75,000 métermázsa sziléziai 
szén vitetett azon ki Romániába. Nem kell azonban attól tar­
tanunk , hogy ez a z s i l v ö l g y i  kőszén kivitelét gátolná, 
miután a sziléziai kőszén előállításánál, hason bányaköltségeket 
véve fel, mint amannál, a mi pedig azon körülménynél fogva, 
hogy ez akna, mig a z s i l v ö l g y i  kőszén az olcsóbb tárna- 
üzem segélyével termeltetik, ennek csak hátrányára szolgál, 
sokkal nagyobb szállítási távolsága folytán tetemesen drágábba 
fog jönni. A sziléziai kőszén ugyanis M.-Osztrauból Odessáig 
1239 kilométer, Galaczra 1143 kilométer távolságra szállittatik, 
mig a zsilvölgyi szén csak 840 és 695 kilométer szállítási 
távolsággal bírna. így tehát a petrozsényi szén már egyedül 
a 400—450 kilométer után eső 40 és 45 krnyi szállítási költ­
ségkülönbözettel is olcsóbb lesz a sziléziai szénnél.

Alig kell bővebben magyaráznunk, hogy ezen különbözet 
bőven elég arra, hogy a keleti piaczokon a sziléziai szén a 
zsilvölgyivel versenyezni képes ne legyen.

A dunagözhajózási társaság által az al-Dunára szállított 
pécsi szén 'egyedül csak saját hajóinak szükségletét lévén hivatva 
ellátni, ez, mint a zsilvölgyi szén versenytársa a keleten annál 
kevésbbé léphetne fel, miután a vaskapui nehézségek folytán 
szükségessé váló átrakodás miatt, ezen különben is drága ter­
melési költségű kőszén ára tetemesen felcsigáztatik.

Mindezek után csakis az oraviczai szén marad hátra, mely 
kitűnő minősége által, az o r s o v a - v e r c z i e r o v a i  csatlakozás 
helyreállításával, számba vehetőn versenyezhetne a zsilvölgyi 
szénnel.

Mig az o r a v i c z a i  kőszenet Odessáig 1111 kilométer és 
Galaczig 703 kilométer távolságra kell elszállítani, addig, a mint 
fentebb láttuk, a zsilvölgyi szenet, hogy rendeltetési helyét 
elérhesse, csak 840, illetőleg 695 kilométerre kell továbbítani.
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Ezen számok összehasonlításából látható már, hogy Odessáig 
271 kilométer, Galaczig pedig csak 8 kilométer különbség vau 
a két szén szállítási távolságában. Más szavakkal: az or a -  
v i c z a i  kőszén Galaczon kénytelen lesz a z s i l v ö l g y i  szén­
nel versenyezni, míg ez Odessában a piaczot egyedül fogja 
dominálni.

Mindezek alapján azt hisszük, miszerint figyelembe véve 
a Feketetenger kiterjedt hajózását, a még fával fütő orosz és 
román vasutakat, Odessa gőzerőre alapitott iparvállalatait és a 
nagy város lakosainak magán szükségletét, nem fogunk 
nagyon csalódni, hogy ha a maros-vásárhely-jassy-i vasút jöve­
delmezőségének kiszámításánál évenként 1.500,000 métermázsa 
zsilvölgyi kőszénnek ezen a vasúton Odessába és Dél-Orosz­
országba való szállítását vesszük fel.

A lcmberg-czernoviczi vasúton Romániába és Oroszországba 
1877. évben 125,000 métermázsa liszt szállíttatott be. A magyar- 
országi gőz- és műmalmoknak egész Európa által elismert leg­
jobb és legjutányosabb őrlési productumainak minőségét figye­
lembe véve s megfontolva, hogy a Feketetenger kikötőinek 
lisztnemüekkel való ellátása a legközelebbi, nagy tökélylyel 
biró s nagy mennyiségek szállításának megfelelni képes buda­
pesti, aradi stb. gőzmalmok feladata leend, számításainkba, a 
nélkül, hogy magunkat vérmes remények táplálásával vádolhat­
nánk, legalább is 250,000 métermázsa liszt szállítását vehetjük 
fel. Ezen feltételünk támogattatik azon tapasztalat által is, 
miszerint a lemberg-czernoviczi vasút 1877-ik évben Romániába 
és Oroszországba 125,000 métermázsa lisztet szállított.

Németországból a múlt évben mintegy 200,000 métermázsa 
vas- és aczél-gyártmány vitetett Szucsaván keresztül Romániába 
és tovább.

Valószínű, hogy mindig jobban fejlődő vasiparunknak köz­
vetlen csatlakozások létesítése mellett sikerülend a kitűnő magyar 
vas- és aczél-gyártmányokat a keleten érvényre juttatni, úgy, 
hogy ott évenként 100,000 métermázsa elhelyezhető lesz. Nem­
különben az aczélgyártásra kiválóan alkalmas kaláni és vajda­
hunyadi mangán vasércz bizonyára alkalmazást találand a dél- 
oroszországi és romániai vasgyárakban. Azon elsődleges nehéz-
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ségek legyőzése után, melyek minden nyers termény meghono­
sításának eleinte ellenszegülnek, mintegy:

50.000 métermázsa vasércz és nyers vas kivitelére számít­
hatnánk.

A Feketetenger partjai és kikötői kétségkívül nagy mérv­
ben igénybe fogják venni a Kárpátok fabőségét, úgy, hogy 
hosszú és rövid épület-, szerszám-, hajó- és dongafa-szükség­
leteiket hazai terményünkkel fedezvén, ezen vasúton évenként
200,000 métermázsa fa továbbítása volna remélhető.

Gyarmat-, csemege- és fűszeráruk a lemberg czernovitz. 
jassy-i vasút szucsava-jassy-i részén évenként 250,000 méter­
mázsa mennyiségben szállíttatnak, ebből a m.-vásárhely-jassy-i 
vonal forgalma számára bátran felvehetünk:

100.000 métermázsát, kivált ha megfontoljuk, hogy Magyar- 
ország, Ausztria, Dél-Németország és a Svajcz az ázsiai ter­
mények egy részével Odessán keresztül láttatik el. Miután ten­
gelyen ma is mintegy 250,000 métermázsa erdélyi konyhasó 
szállittatik Romániába, úgy legalább ugyanannyi sónak szállítása 
remélhető a vasúton is.

Feltéve, hogy mindennemű egyéb kisebb szállítmányok, 
melyek a m.-vásárhely-jassy-i vasúton előreláthatólag továbit- 
tatni fognak, ezen pálya ez idő szerinti verseny-vasutja, a lem- 
berg-czernovicz-jassy-i vonalon 1877. évben szállított mennyisé­
gek egy harmadát, illetőleg felét fogják kitenni, azokat alantabb 
azon mennyiségekben állítottuk össze, a mennyinek szállítására 
meggyőződésünk szerint, tekintettel az illető czikk származási 
helyére, a szóban forgó vonal bizton számíthat.

A főbb czikkek valószínű mennyiségének indokolását fen­
tebb kísérelvén meg, az alantabbi kimutatásba ezen kutatásunk 
eredményét vettük be.

Ezek szerint ezen vonalon valószínűleg szállíttatni fog 
tehát:

1. H ulladék......................... . . . 5,000 métermázsa
2. Gyanta és asphalt . . . . . . 2,500 »
3. Nyers p am u t.................

ooT-H »
4. Kőszén, pirszén . . . . . . . 1.500,000 »
5. D ro g u e r iá k ................. . . . 20,000
6. Nyomtatvány................. . . . 500

3
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7. Trágya és trágyasó................. 2,000 métermázsa.
8. Vas- és aczélgyártmány . . . 100,000
9. Érez és ásvány.........................  50,000 »

10. Hordók ü re sen .........................  20,000
11. Mezei, kerti és erdei termények 1.000,000
12. Zsirnemü a n y a g .....................  15,000 »
18. Len, kender, csepü és kócz . 1,000 »
14. F o n a l .........................................  1,000
15. Házi eszköz és bűtor . . . .  10,000 »
16. Porczellán, üveg és üvegáruk 10,000 »
17. Bőr nyers, kikészített és szücs-

á rú k ...................................  15,000 »
18. Fa, épület-, szerszámfa, hajófa és

f a - á r ű ...............................  200,000 »
19. Kohó-termék................... 1,000 »
20. Csontszén és csontliszt . . . 1,000 »
21. Gyarmat-, fűszer-, anyagára és

fogyasztási á r ú .........................  100,000
22. Disz- és rö v id á ru k ................. 5,000
23. Szövött és fonott árúk . . . .  15,000 »
24. Gépek gazdasági..........  10,000 »
25. Fém és fém árü .............. 5,000 »
26. Katonai szállítmány, lovak és

á g y ú k ..............................  5,000 »
27. Len- és repcze-pogácsa . . . 1,000 »
28. Papir és tábla-papir...... 3,000 »
29. Kövek, földnemek és gyps, mész 20,000 >
30. Agyag- és cserépárúk . . . .  2,000 »
31. Gyapjú .....................................  5,000 »
32. Ő rlem ény ......................  250,000 »
33. K onyhasó ......................  250,000 »
34. Más árú és élő állatok . . . 100.000 »

Összesen . . 3.726,000 métermázsa. 
Kereken tehát . . 3.500,000 métermázsa 

teherszállítmányt vehetünk fel a maros-vásárhely-tölgyésszoros- 
jassy-i vasút jövedelmezőségének kiszámításánál alapul.

Tekintet nélkül a szállítmány nemére, átlag-díjtételnek 
tonna- és kilométerenkint 2 k r a j c z á r t vehetünk fel, melynél
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meg kell jegyeznünk, miszerint az alacsonyabb, mint bármely 
hasonló viszonyok között lévő hazai vasút átlag-dijtétele, 
miután például a kassa-oderbergi vasút 1877. évi átlag szállítási 
díja tonna és kilométerenkint 2.6 kr. volt, holott ismeretes, 
hogy ezen vasúton legnagyobbrészt a legalacsonyabb díjosztály­
zatba tartozó tömeges nyerstermények, úgymint érez, kőszén, 
fa stb. szállíttatnak.

Továbbá, mint kezelési mellék-illetéket tonnánkint a szo­
kásos 40 krnyi dijat számíthatjuk fel.

Miután a marosvásárhely-tölgyes-jassyi vasút főleg kiviteli 
és átmeneti forgalomra van alapítva, s miután különösen a 
főbb tömeges s a fentebbi összeállításba felvett czikkeknek 
rendeltetési helyök Odessa, illetőleg Dél-Oroszország, — a szál­
lítmányok az egész vonalat Jassyig fogják befutni; — miért is 
további számításaink czéljából felveszszük hogy a fent elő­
irányzott 350,000 tonna teher 310 kilométer távolságra, illető­
leg a vonal kezdőpontjától annak végpontjáig fog szállíttatni, 
minek következtében azok 108.500,000 tonnakilométert fognak 
évente teljesíteni. Tonnakilométerjét a fentebb kitett 2 kr. 
díjtétellel számítva, 108.000,000 tonnakilométert, összesen
2.170.000 frt bevételt fog eredményezni. Ehhez számítva még
350.000 tonna után tonnánként 40 krnyi kezelési illetéket, a 
mi összesen 140,000 frtot teszen ki, a teherszállításból 2.310.000 
forint jövedelem lesz várható.

A személy- és podgyász-szállitásból remélhető bevéte­
leket nagyon szerény mértékre leszállítva, abból mégis mintegy
190.000 frt várható.

Összesen tehát a marosvásárhely-tölgyes-szoros-jassyi vasút 
teher-, gyorsára-, személy- és podgyász-szállitásából 2.500,000 
forint bevételre lehet kilátás.

Áttérve most már az előrelátható kiadások elemezésére, 
előre kell bocsájtauunk, hogy azokat természetük szerint 
pálya-kilométer-, vonat-kilométer- és átalány-összeg szerint vettük 
számításba.

A számadatok egyik hasonló jelleggel biró, szintén inter- 
nationalis csatlakozást közvetítő hazai vasutunk legutóbbi évi 
kiadásai szerint vétettek fel. Mihez még csak azt jegyezzük 
meg, hogy az általános igazgatóság költsége, tekintve, hogy az
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alapul vett vasút vezetése meglehetősen buveaukratikusan van 
szervezve, ennek megfelelő kereskedelmi szellemben való átala­
kítása folytán tetemeseu kisebb lehet. Hasonlólag annál a 
pályafentartás költsége is sokkal nagyobb, mint a mekkora az 
már az építésnél jól előállított vasutaknál lehet, miután az ala­
pul vett vasút, valamint minden az 1870—1874. évi periódusban 
épült hazai pálya, a fővállalkozóságok rendszere mellett nyere­
ségre épült, illetőleg a vállalkozók iparkodtak, tekintet nélkül 
a jövőbeni fentartási költségekre, az építésből a lehető leg­
nagyobb nyereséget huzni. Ez által az üzletet oly pót-épitkezé- 
sek, korai anyagkicserélésekkel stb. terhelték, a melyek nem 
lévén tulajdonképeui pályafentartási kiadások, hanem építési 
hiányok pótlása, egy' jól és szilárdan épült pálya fentartási 
költségeibe nem is számíthatók.

A vonatmozgósitás költsége nem lesz több, mint a például 
felvett vasút több évi tapasztalatai alapján alantabb felvett 
vonat-kilométerenkénti kiadás, miután a marosvásárhely-jassyi 
vasút tüzelő anyagát hasonlóan, mint amaz, közvetlen a vonala 
mellett szerezheti be.

Szükségesnek tartottuk mindezek felemlitését, hogy be­
bizonyítsuk, miszerint egyrészt az alantabb felvett kiadások 
magasak, s azok még csökkenthetők, mig másrészt, hogy 
kiemeljük, mikép a számok, melyeket számításainkba veszünk, 
nem egy túlzó phantasia káprázatai, hanem hogy azok a 
tapasztalatból merített megdönthetien adatok.

Ezeknek előre bocsájtása után feltehetjük, hogy
a) az általános igazgatás pályakilo-

méterenkint ...........................................  140 frt — kr.
b) a pályafentartás és felügyet pálya-

kilom éterenkint...........................................  2,400 » — »
c) a forgalmi és kereskedelmi szolgálat

pályakilom éterkint.....................................  1,500 » — »
d) a vontatási költségek vonatkilo-

m é t e r k i n t ........................................................  — » 22 »
e) a jármüfentartási költségek vonat-

k ilo m é te rk in t ..................................................  — » 16 »
f )  a különféle kiadások, mintegy

ö sszesen ............................................................  63,000 forintba
fognak kerülni.
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Miadazou költségek, a melyek az előadottak szerint a 
vasút hossza arányában lesznek számítandók, — miután a 
kutatásunk tárgyát képező vasút építési hossza 310 kilométer, 
— ezen hossz után lesznek a költségekbe felveendők.

Még a vonatkilométerek után számitandó kiadások meg- 
állapithatásához az előreláthatólag ezen a vasúton mozgó vonatok 
és ezek által teljesített vonatkilométerek számát kell kipuha­
tolnunk.

Mindenekelőtt felvesszük, hogy naponta minden irányban 
egy-egy tiszta személy-és egy-egy vegyes vonat fog közlekedni, 
és ezek mellett a szállításra reményeit 350,000 tonna teherből 
még fenmaradó, a vegyes vonatokkal el nem szállított terhek 
továbbítására szükséges számú tehervonat fog közlekedni.

Személyvonatokkal terhek nem szállíttatván, azokat pusz­
tán a vonatkilométerek szerint vesszük számításba, azaz 
naponta 2 személyvonat, 310 kilométer hosszra közlekedve, 
ezek évenkint2 X  363X310 =  225,060 vonatkilométert, s vegyes 
vonat naponkint szintén kettő közlekedvén, ezek évenkiut 
hasonlókig 225,060 vonatkilométert fognak teljesíteni.

Miután a vegyes vonatok ezen pálya viszonyai szerint 
150 tonna elegysúlylyal közlekedhetnek, és egy-egy vonat 
csak 50 tonna tiszta terhet vihet el, 726 vegyes vonat évenkint 
726X 50 =  36,300 tonna súlyt fog elszállítani.

Marad tehát tehervonatokkal való elszállításra 350,000 — 
36,300 =  313,700 tonna teher.

A tehervonatok, ezen vasút irány- és emelkedési viszonyait 
figyelembe véve, s tekintve, hogy a vonatok megterhelése, a 
tehernek pillanatnyi hiánya miatt, nem használható sohasem 
ki tökéletesen; vonatonkint 350 tonna elegysúljdyal 170 tonna 
tiszta súlyt továbbíthatnak átlag ezen a vonalon el, minek 
következtében a fenmaradt 313,700 tonna elszállítására 
313,700: 1 7 0 =  azaz 1845 teher-vonat szükséges.

A teker-vonatok a marosvásárhely - jassyi vonal egész 
hosszában közlekedvén, azon 1845X310 =  571,950 vonat­
kilométert fognak teljesíteni.

Ezek szerint:
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726 személy-vonat.............................  225.060
726 vegyes v o n a t ............................  225.060

1845 t e h e r  v o n a t ........................  571.950
Összesen 3297 v o n a t ...................  1.022,370 vonat-
kilometert fog teljesíteni.

További számításaink alapjául tehát ezen összeget fogjuk 
szemünk előtt tartani.

Megjegyezzük, hogy mindazon munkavouatok, toló moz­
donyok, tologatások és gőztartások költségei, a melyek a for­
galom akadálytalan fenntartására s a felvett teher elszállitá- 
sára, mint mellék munkák elkeriilketleniil szükségesek, s 
melyek mint mozdonykilometerek szoktak számításba hozatni, 
részben a pályafentartás, részben a forgalmi és vontatási 
szolgálat költségeiben már bennfoglaltatnak.

Az üzleti kiadások a kilátásba vett forgalom és a fentebb 
felvett költséghányadok szerint a következőkép fognak alakulni; 

Az általános igazgatás, kilométerenkint
140 frtot számítva, 310 kilom. u tá n ................. 43,400 frt

A pályafentartás és felügyelet, kilom.
2400 frtba számítva, 310 kilom. után . . . .  744,000 »

A forgalmi és kereskedelmi szolgálat, kilo­
méterenkint 1500 frtba számítva, 310 kilom. után 465,080 »

A vontatási költségek, vonatk'ilométeren- 
kint 20 krba számítva, 1.022,070 vonatkilom.
u t á n ......................................................................  204,414 „

A jármüfentartási költség, vonatkilométe- 
renkint 16 krt számítva, 1.022,070 vonatkilom.
u t á n ......................................................................  163,531 »

Különféle kiadások átalányban................. 29,655 »
összesen . . 1.560,000 frtba

fog kerülni.
Az összes üzleti kiadások tehát 1.650,000 frtot fognak 

kitenni.
Hazai vasutaink ü z l e t i  h á n y a d a ,  azaz p, bevételek és 

a kiadások között lévő arány, az összes pályák átlaga szerint 
a mai napig 57‘8°/o lévén, az üzleti bevételeknek ugyanezen 
századát vehetnők fel tulajdonképen üzleti kiadásokul, úgy 
hogy tehát a maros-vásárhely-jassyi vasút kilátásba vett
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2.500.000 fit bevétele mellett, csak 1.445,000 frt kiadással 
birna.

Ezen kétségkívül elérhető eredményt nem kívánjuk 
számításainkba vonni ugyan, nem fogunk azonban tévedni, hogy 
ha figyelembe véve a fentebb előadottakat és figyelembe véve, 
hogy egyik legdrágább admiuistratióval biró vasutuuk szám­
adatait vettük számításaink alapjául, a fentebbi költségeket 
olcsébb berendezés és solid épités által még 150,000 frttal csök- 
kenthetőknek hisszük úgy, hogy a maros-vásárhely-tölgyes-szoros- 
jassyi vasút összes előrelátható üzleti kiadásait 1.500,000 írtban 
vehetjük fel ezen vonal jövedelmezőségének kimutatásába.

Ezen vasút építkezésének és felszerelésének költsége, 
mint már láttuk, 36.600,000 frt névleges értékű tőkét képvisel, 
a czímleteknek 5% kamatja 1.830,000 frtot fog kitenni, ahoz 
számítva a fent kimutatott 1.500,000 frtnyi üzletkiadásokat, az 
összes évi kiadások mintegy 3.330,000 írtra fognak rúgni, mig 
a felvett forgalom mellett, a bevételek körülbelül csak
2.500.000 frtot érhetnek el.

Ezek szerint tehát ezen vasút üzeménél évenkint 830,000 frt 
hiánylat fog mutatkozni, illetőleg azon esetben, hogy ha az 
állami kamatbiztositás mellett építtetnék, a kincstár kénytelen 
lenne a felvett tényezők feltétele alatt a fentebbi összeget a 
czímletek kamatoztatása czéljából sajátjából fedezni.

Tekintettel ezen kedvezőtlen számeredményre, újra figyel­
meztetnünk kell arra, hogy a vasút építésére és üzletére vonat­
kozó minden adatokat, számok és költségeket épen azon czélból, 
hogy azok téves, túlzott következtetésekre ne vezessenek, min­
den egyes tételükben a legkedvezőtlenebb alakban vettük fel. 
Bizton hisszük tehát, hogy ezen vasút első üzleti éveiben 
már azok tetemesen meg fognak változni s hogy ezeu kiválóan 
kivitelre és átmeneti forgalomra alapított internationális csat­
lakozásokat közvetítő pálya forgalma rövid idő alatt annyira 
fog emelkedni, hogy a fentebb kiszámított hiánylat csakhamar 
elenyészik, vagy legalább nagyon csekély összegre fog apadni.

Tekintsük most már, bár futólagosán is, a sziget-szucsavai 
vasútnál várható eredményeket.

Mindenekelőtt azt fogjuk tapasztalni, miszerint azon nem 
várt esetet felvéve, hogy a lemberg-czernovicz-jassyi vasút oly
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mérvben osztja meg a forgalmat, mint azt a marosvásárhely- 
jassyi vonalnál vettük fel, ezen vasút a kőszénszállitás elestével, 
csak mintegy 200,000 tonna szállítmányra számíthatna. Ezek 
szerint ügy a teher-, valamint a személyforgalomból mintegy
1.500,000 frt bevétel várható. A kiadások pedig a következők
lennének:

Általános ig a z g a tá s ............  44,000 frt.
Pályafentartás ....................................  768,000 »
Forgalom és kereskedelem.. 480,000 »
Vontatás és jármü-fentartás . . . .  768,000 »
Különféle kiadások . . . . . . .  40,000 »

Összesen 2.100,000 frt.
Meg kell jegyeznünk, miszerint a vontatási szolgálat 

költségeit kivéve, minden egyéb kiadásokat a marosvásárhely- 
jassyi vasút költségeivel egyenlően vettük fel. A vontatási és 
járműfenntartási költségek azonban ezen vasút 25°/oo emel­
kedéseinek megfelelően, vonatkilométerenkint 60 krban állapít­
tattak meg.

Miután a sziget-szucsavai vasút épitési és felszerelési költ­
sége a pénzbeszerzéssel együtt, mintegy 43.000,000 frt névleg 
értéket képvisel, ennek 5°/o kamatja azonban 2.150,000 forintot* 
teszen ki, s miután annak üzleti kiadásai a fentebbiek szerint 
legalább 2.100,000 írtra fognak menni, ezen vasút:

1.500,000 frtnyi bevételei ellenében 4.250,000 frtnyi ki­
adások merülnének fel, azaz annak építéséből és üzletéből
2.750,000 frtnyi hiánylat háromolna évenkint az államra.

V.

Nemzetgazdászati értéke, illetőleg a hazai ipar és keres­
kedelemre gyakorolt befolyásának megvilágítása.

Kifejletlen kereskedelmi és iparviszonyokkal biró álla­
mokban ép oly kevéssé tekinthetők a vasutak, hajózások, csa­
tornák és egyéb közlekedési eszközök és módok ö n c z é l ú l ,  
mint az állami, megyei és községi közutak.

Nem szolgálhatnak egyszersmind a közérdek-, valamint 
a részvényesek- vagy a más alakban érdekelt tőkének, — ha 
czélul a feltétlen jövedelmezőséget tűzik ki, — miután épen
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ily államokban ezen két érdek homlokegyenest ellenkezik 
egymással.

Egészen máskép alakul a vasutak viszonya és azok hely­
zete a közérdekhez, valamint különösen azok czélzata oly 
államokban, a melyekben már az ipar- és kereskedelemnek a 
versenyezhetés czéljából nincsen többé szüksége a vasutak ez 
iránybani istápolására.

Oly államokban, a melyekben a forgalom már oly nagy, 
hogy ugyanazon két végpont két vagy épen több vasút által 
köttethetik össze, a vasutak már nyereségre alapított vállalatok 
lehetnek. Ily körülmények között azok egymással a szállítmá­
nyok megszerzésében szabadon versenyezvén, a díjak leszállítása 
által akaratlanul a közérdeknek szolgálnak. De ott, hol a köz­
lekedési viszonyok még csak kezdetleges stádiumban vannak, 
hol még csak egyes főbb irányokban létesittettek versenytársak 
nélküli vasutak, hol az ipar- és kereskedelemnek piaczok elér­
hetése czéljából olcsó közlekedési eszközökre van szüksége, —- 
ott a vasutak a közérdek érzékeny sértése nélkül nem lehetnek 
nyereményvállalatok. Sokkal fokozottabb fontossággal bir 
azonban azoknak czélzata oly államokban, a melyek különösen 
csak alacsony viteldij mellett exportálható nyersterményeket 
szállítanak k i; ily államokban az ipar- és kereskedelemre nézve 
életkérdés fontosságával bir azon körülmény, hogy az illető 
vasút a befektetett tökét kamatoztatja ugyan, — de az egész 
ország kivitelét és ennek folytán annak kereskedelmét tönkre 
teszi, s a nemzet vagyonosodását ez által megakasztja. Miután 
a nemzet gyarapodó vagyonosodása által az adóképesség emel­
tetik s annak apadása következtében az csökkentetik, közvetve 
tehát az állam szenvedi kárát azon elvnek, mely szerint a 
vasutakba fektetett tőke kamatai, minden áron az üzleti bevé­
telekből fedeztessenek.

Ezen meggyőződésből kiindulva, egyátalában nem osztjuk 
a közvélemény által oly sokszor hangsúlyozott azon vádakat, 
hogy az állami vasúti biztosítékokból eredő terhek nem engedik 
államháztartásunk rendezésének nyugodt lefolyását, — miután 
kétségkívül a 15—16.000,000-nyi államgarantiánál tetemesen 
nagyobb lesz az összeg, a melylyel a földérték, a kereskedelem 
és az ipar emelése folytán, az állam adóképessége fokoztatott.
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Ezen szempontokból Ítélve meg hazai viszonyaink között 
vasutaink feladatát, azon nézetlinknek kell kifejezést adnunk, 
miszerint a tanulmányunk tárgyát képező vasút fentebb kiszá­
mított évi 830,000 frtnyi üzlethi inylata eltilnő csekély összeg 
azon nemzetgazdászati eredményekkel szemben, a melyek vasút­
hálózatunk kelet felé való eképeni kiegészítéséből, hazai kivi­
telünk, iparunk és kereskedelmünkre, közvetve tehát az adó 
emelésére háromolna. Ha ehez számítjuk még azon bevételi 
többletet, a mely a magyar királyi államvasutak keleti vonalán 
és az első erdélyi vasút egy részén a kérdésben forgó vasút 
kiépítése által előidéztetni fog, úgy azt tapasztaljuk, miszerint 
azon előnyök, a melyek az előzőleg felemlített üzleti hiánylattal 
szembe állíthatók, tetemesen nagyobbak a kiszámított hiánylatnál.

Nem lehet ezen tanulmány feladata a fentebb elő­
adottak számszerinti megállapítása, miután az különben elvileg 
bármily helyes volna is, bizonyos tekintetben okvetlen conjunc- 
turalis fejtegetésekre vezetne, mindazonáltal ki akarjuk emelni 
ezen vasút anyagi befolyásának főbb s szembeötlőbb momen­
tumait, azon czélból, hogy bebizonyítsuk, miszerint ennek
830.000 frtnyi üzleti hiánylata bőven fedeztetni fog* azon bevé­
telekből, melyek általa előidéztetnek.

Mindenekelőtt az állam a zsil-völgyi kőszén (mintegy
1.500.000 métermázsányi) elárusitásából, eltekintve attól, hogy 
számtalan embert foglalkoztatva, azoktól adót szedne be, — a 
mint ezen tanulmány folyamában felvettük, métermázsáukint 
mintegy 20 kinyi nyereséget szedhetne be, úgy hogy az említett 
mennyiség után 300,000 forintnyi összeg folyna be pénztárába.

A kivitelre kilátásba vett 100,000 métermázsányi vas és 
aczélgyártmányokból métermázsánként 1 frt nyereséget számítva, 
legalább 200,000 forint bevétel volna elérhető.

Ötvenezer métermázsa vasércz kiviteléből mintegy 10,000 frt 
remélhető.

Malmaink minden métermázsányi őrleményből kétségkívül 
húznak 1 frtnyi hasznot, mi 250,000 mtrmázsa őrlemény után
250.000 frtnyi nyereményt tenne ki.

Állami sóbányáink 250,000 mtrmázsa só elárusitásából 
legalább 50,000 frt tiszta hasznot húzhatnának.

Nézzük most már, mennyi bevétel volna remélhető azon
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forgalomból, a melyet a marosvásárhely-jassyi vonal a csatla­
kozás létesítése után, a m. k. államvasutak keleti vonalán és 
az első erdélyi vasút egy részén előidézne.

A szállításra felvett 3.500,000 métermázsa teberből le kell 
vonnunk 250,000 mtrmázsa kősót, mivel ez a többi vonalon 
alig számba vehető utat fut be. A hátramaradó 3.250,000 mtr­
mázsa mennyiségből 1.500,000 mtrmázsa kőszén Petrozséuytől 
Marosvásárhelyig 246 kilométer hosszban szállittatik a m. kir. 
államvasutak keleti vonalán és az első erdélyi vasúton, a m i:
36.900.000 tonna kilométert teszen ki. Ennek elszállításáért a 
nevezett vasutak a kétszeres kezelési illetékkel együtt
36.900.000 X  2 kr. -f- 150,000 X  2 X  40 kr., azaz összesen
858.000 frtnyi összeget szednének be.

A számításainkba felvett aczél- és vasgyártmányok, érczek> 
liszt, gabona, gyarmatáruk stb. kiviteli és átviteli czikkek lévén, 
ezek vagy Kolozsváron és Nagyváradon keresztül, vagy pedig 
Aradon át fognak Budapestre és tovább szállíttatni. Maros- 
vásárhelytől Nagyváradig 281 kilométer s ugyan onnan Aradig 
324 kilométer hosszban szállíttatnának a terhek kamatbiztositást 
igénybe vevő vasutakon.

Ezen irányok közül a rövidebbet fogjuk számitásainkba 
felvenni.

A fentebbiek után még fennmaradó 1.750,000 mtrmázsa 
átmeneti czikk, tehát legalább 281 kilométer utat fog befutni, 
a mi 49.175,000 tonna kilométert teszen ki.

Ezen mennyiség elszállításáért a dijak, és miután az csak 
a m. k. államvasutak keleti vonalán szállíttatna, egyszeres ke­
zelési illeték felszámítása mellett az említett vasút :
49.175.000 X  2 kr. +  175,000 X  40 kr. =  azaz
1.053,500 forintot bevételezhetne.

Összesen tehát ezen szállítmány után az első erdélyi vasút 
és a m. kir. államvasutak keleti vonala 1.911,500 frt bevéte­
leket eredményezhetne.

Hogy a tiszta jövedelmet megállapíthassuk, számitásba 
kell vennünk a fentebb kimutatott 325,000 tonna teher továbbí­
tása költségeit is.

Mint láttuk, ezen szállítmányok összesen 86.075,000 tonna 
kilométert teljesítenek, ennek elszállítására azonban a teher-
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vonatokat 350 tonna bruttó és 170 tonna nettó megterheléssel 
véve fel, 506,323 vonatkilométerre volna szükség.

A m. kir. államvasutak 1877. évi üzleteredménye szerint 
az összes kiadások, űgymint általános igazgatás, pátyafen- 
tartás, forgalmi és kereskedelmi szolgálat, vontatás és műhely­
szolgálat sth. stb, vonatkilométerekre redukálva 1 fit 85 kit 
tettek ki.

Miután bizonyos általános kiadások, melyek minden vasút 
üzemének állandó tételeit képezik, s melyek a forgalom emel­
kedése arányában nem fokozódnak, nem tekinthetők oly kiadá­
sokul, melyek a maros-vásárkely-jassyi vonalról jövő terhek 
továbbításából eredtek, mivel azok minden körülmények között 
megmaradnak, a szállítással közvetlen összefüggésben lévő kiadá­
sokat bátran felvehetjük vonatkilométerenkint 1 frt 50 krban.

Ezek szerint tehát 506,323 vonatkilométer után 759,484 frt 
50 kr. költségek állanának be.

Levonva ezen költségeket akilátásba vett 1,911,500 frtnyi 
bevételből, a többször említett két vasút évenkint 1.152,016 frt 
nyereséget huzna a maros-vásárhely-jassyi vasút kiépültéből.

Ha már most az előadottak alapján összeállítjuk azon 
bevételi többleteket, a melyeket a kincstár, mint só-éskőszén- 
bánya-tulajdonos, mint vasúti kamat-biztositékot fizető és mint 
adóbeszedő, ezen vasút létesítéséből élvezne, úgy azt fogjuk 
tapasztalni, miszerint eltekintve attól, hogy mily befolyással lenne 
a kérdésben forgó vasút a kereskedelem és ipar fejlődésére és 
igy közvetve az adóképesség más téreni emelésére, az állam 
a felvett forgalomból már egyedül s közvetlenül:
1.500.000 métermázsa kőszén elárusitásából . . 300,000 frt,

250,000 » k ő só .................................... 50,000 »
3.250.000 » teher elszállításából . . . 1.152,016 »
7.000,000 » szállítási adójából . . 90,000 »

összesen . 1.592,016 frt,
azaz kereken mintegy 1.600,000 frt hasznot huzna.

A maros-vásárhely-jassyi vasút építéséből és üzletéből 
eredhető 830,000 frtnyi hiánylatnak teljes fedezése mellett, az 
államnak még a felvett szerény forgalmi eredmények mellett is 
körülbelül 1.000,000 frtnyi nyeresége lehetne.

Bármily csekélynek mutatkoznék is a fentebbiek alapján
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az előrelátható pénzügyi eredmény, mindazonáltal kétségtelen, 
hogy akkor, midőn az állam kereskedelme, az átmeneti forgalom 
megszerzése, és végre néhány pangó vasutunk bevételeinek 
emelése érdekében, keleti csatlakozásaink létesítése még áldo­
zatok árán is megszerzendő volna, a maros-vásárhely-jassyi 
irány választása által az akép eszközöltethetnék, hogy abból a 
kincstár habár szerény, de mégis positiv bevételeket eredmé­
nyezne, vagy legalább a lehető legcsekélyebb mérvben vétetnék 
igénybe.

Alig kell újra figyelmeztetnünk azon körülményre, misze­
rint egész tanulmányunk folyamában, hogy úgy önmagunkat, 
valamint másokat is vérmes remények rendszeresen bekövet­
kező csalódásaitól megóvjuk, számításaink alapjául mindenütt 
a legkedvezőtlenebb adatokat vettük fel, úgy hogy bizton remél­
hetjük, miszerint ezen vasút végeredményei a várakozást 
okvetlen túl fogják haladni.

Annál inkább remélhetjük ezt, miután egy ily fontos 
összekapcsoló lánczszemet képező internationalis vasúti csatla­
kozás által előidézendő forgalmi áramlatok előre számitásba 
nem vehetők.

Új összeköttetések életbeléptetésével az oly finom érzékkel 
biró szállító kereskedelmi világ, az érdekében álló és haszonnal 
kecsegtető irányokat speculatiói körébe azonnal bevonja s azok­
nak segélyével esetleg oly kereskedelmi czikkeket hoz forga­
lomba, a melyeknek szállítása az illető vonalak építésénél a 
legtávolabbról sem voltak kilátásba véve.

így például ki hitte volna a kassa-oderbergi vasút enge­
délyezése alkalmával, hogy c s e r h é j ,  f e n y ő h é j  és egyéb 
c s e r z ő  a n y a g o k  fognak azon Németországba vitetni ki s 
ma ezen czikkekböl a nevezett pályán évenkint 270,000—
300,000 métermázsa szállittatik ?

VI.
Stratégiai fontossága és hadászati értéke.

Kétségtelen, hogy a keleten bekövetkezett új alakulások 
folytán R o m á n i a  mindinkább az osztrák-magyar monarchia 
hatalmi körébe vonatott, minek következtében a balkán fél­



szigetet és ezzel Konstaniinápolyt meghódítani szándékozó 
Oroszország és a keleti érdekeit, valamint a dunai kereske­
delem szabadságát megóvni kívánó osztrák-magyar monarchia 
között kikerülhetetlenül bekövetkező konfliktus első csatái az 
Erdély által uralt oláh fennsíkon fognak megejtetni.

Az alig lezajlott keleti bonyodalmak, melyeknek újbóli 
kitörése, a kor rohamos fejlődésénél fogva, mindenkor és pedig 
váratlanul bekövetkezhetik, valamint az orosz-török háborúk 
egész sorozatának története, bizonyítják, hogy a balkán félsziget 
meghódítását czélzó szárazföldi orosz hadtestek mindig Bessará- 
biából Kissenewnél a moldva herczegségen keresztül törtek be 
Romániába, hogy innen tovább folytassák hadi mozdulataikat 
az európai török tartományok ellen.

Tekintve Oroszországnak a török birodalom európai pro- 
vincziái felé fekvő szárazföldi határait, egy orosz támadó száraz­
földi hadtest által azok máskép meg sem közelíthetők.

Ha még figyelembe vesszük, hogy a balkán félszigeten 
operáló orosz hadseregnek összeköttetése biztosítása czéljából 
barátságos úton vagy erőszakkal Oláhországot dominálnia kell, 
úgy röviden vázoltuk azon, az alig múlt időből eléggé ismeretes 
tényt, hogy Oláhország Európától elhagyatva, kényszerültén 
Oroszország vasallusává válik annak keleti merényleteiben.

Azon esetben tehát, hogyha az osztrák-magyar monarchia, 
Oroszországnak a balkán félszigeten való terjeszkedését nem 
volna hajlandó továbbá nyugodtan nézni, úgy első sorban az 
orosz hadtestek Moldvába való betörését kell meggátolnia, ille­
tőleg azoknak felvonulási vonalukat a Pruth mentén lesz kény­
szerítve ketté vágni. A mi az erdélyi Kárpátokra támaszkodva, 
a csata színhelyének a Moldva herczegségbe való áthelyezése 
által Jassy és Galacz között eszközölhető legbiztosabban. Ily 
értelembeni hadi felállítás esetében, a bal szárny kétségkívül 
Csernoviczra, a jobb szárny pedig Galacz vagy Brailánál a 
Dunára támaszkodva, mig a czentrum Jassynál lenne elhelyezve.

A bal szárnyra való felvonulását a lemberg-csernovitzi 
vasút, a jobb szárny felállítását pedig a brassó-tömösi és másod­
sorban a temesvár orsova-bukaresti vonalok közvetítenék.

A marosvásárhcly-tölgyes-jassyi vasútnak tehát azon lég-
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fontosabb feladata maradna, hogy a czentrumnak Erdély bás­
tyáival való összeköttetését biztosítsa.

Ámbár hadászati képzett szakemberek nem vagyunk, 
de mint laikusoknak is erős meggyőződésünk, miszerint Orosz­
ország keleti politikájára nézve a legvégzetteljesebb lépés az 
lenne, hogyha Ausztria-Magyarország, a mint azt legfontosabb 
érdekei követelik, Kis-Oláhországon keresztül a Feketetenger part­
jait, városait, Galaczot és Kiistendzsét törekednék elérni, mi által 
Oroszországtól örök időre elzáratuák az út Konstantinápolyba.

Ezt azonban a monarchia csak úgy érheti el, hogy ha 
egyrészt Romániával véd- és dacz-szövetséget köt, másrészt pe­
dig, hogy ha Oroszországhoz legközelebb eső keleti határait 
kellően biztosítja, és közlekedési viszonyait oly állapotba he­
lyezi, hogy a gyönge román államot minden perezben gyorsan 
támogathatja esetleges támadások visszautasításában.

Azt hisszük, hogy annak minden tüzetesebb megvilágítá­
sától, hogy hazánk éjszakkeleti és keleti határán Lupkovtól 
egész Tömösig, a Kárpátokat átlépő ezen egyetlen vasútnak a 
fentebb jelzett esélyekben mily szerep jutna, eltekinthetünk, s 
itt még csak arra kívánunk figyelmeztetni, hogy nem csekélyebb 
fontossággal bir ezen vasút pusztán védelmi harezban is, miután 
a Maros völgyén egész Gyergyó-Tapolczáig végig vonulva, meg­
közelíti a T ö l g y e s - ,  Bé k á s -  és G y i m e s - s z o r o s o k a t  s 
igy Erdély határait Románia felé az o r s o v a i ,  t ö m ö s i  össze­
köttetésekkel együtt kellően biztosítja esetleges támadások ellen.

A mi ezen vasút stratégiai használhatóságát illeti, arra 
nézve fel kell említenünk, hogy miután legnagyobb emelkedé­
sei 14°/o-uál nagyobbak nem lennének, ezen rendes forgalom 
mellett naponta mind a két irányban legalább 12—14 vonat, 
összesen tehát 24—28 vonat közlekedhetnék.

Ezen vonatok megterhelése 400 tonna elegysúlyt tehetne 
ki, minek számításba vétele mellett egy-egy vonat körülbelől 
1000 embert, a 14 vonat pedig 14,000 embert, vagy ennek 
megfelelő katonai szállítmányt továbbíthatna 24 óránként.

Rendkívüli esetekben azonban kettős vonatok indítása 
mellett, kis megfeszítéssel ezen vasút teljesítménye könnyen az 
előbb felhozottnak kétszeresére, azaz naponként mintegy 28,000 
ember továbbítására volna fokozható.
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A marosvásárhcly-jassy-i vasút ezeu szállítási képessége 
ellenében, a sziget-szucsavai vonal, tekintve, hogy mint már 
többször említettük, mintegy 30 kilométer hosszban 25°/o-os emel­
kedéssel bírna, 200 tonnánál nehezebb vonatokat továbbítani nem 
lévén képes, egy-egy vonattal legfeljebb 500 embert, vagy ennek 
megfelelő katonai terheket szállíthatna.

Ezen vasúton emelkedési viszonyainál fogva naponta ren­
des forgalom mellett minden irányban legfeljebb 10 vonat köz­
lekedhetnék, s nagy erőmegfeszités mellett a forgalom 10 kettős 
vonat indítására volna fokozható. Minek következtében ezen 
vonal szállítóképessége a fentebb említettek folytán naponta 
egyszerű vonatokkal 5000 ember és kettős vonatokkal legfeljebb
10,0000 ember továbbítására szorítkoznék.

A marosvásávhely-tölgyes-szoros-jassy-i vasút építésének 
ezen fentebbi tanulmányunk folyamában fejtegetett anyagi 
indokai mellett még egy nem kevésbé fontos, ámbár nem annyira 
szembeötlő, úgyszólván szellemi indító oka is van. Ki vonná 
kétségbe, hogy minden életképes nemzet egyik legfőbb és leg- 
magasztosabb feladata, a nemzetiségi szellem és azzal az össze­
tartozás érzületének fejlesztése.

Önfentartás elleni merénylet volna azonban a meglévő 
nemzeti elemek elhanyagolása. Az idegen ajkú nemzetiségek 
közé ékelt székelység fentartása már ezen szempontból is teljes 
mérvben kihívja az állambölcselet meleg gondozását. De azon 
rendkívüli szerencsés körülménynél fogva, hogy a sors hazánk 
keleti határának legfontosabb részét, Erdélynek Oláhország felé 
nyíló szorosait, egy magyar faj őrzésére bízta, a magyar állam 
önfentartási kötelezettségévé vált mindent elkövetni, hogy ezen 
megbízható határ-őrszemek az idegen ajkú nemzetiségek hul­
lámai között el ne merüljenek, hogy azok szaporodva és anya­
gilag gyarapodva eléggé megerősödjenek, hogy a közös haza 
által reájuk bízott magasztos hivatásnak mindenkor erős kézzel 
és s z í v ó s  kitartással megfelelni tudjanak.

Kétségbe vonhatatlan, hegy a modern állami élet átala­
kulásaiban a vasutaknak a távolságok elenyésztése által, az állami, 
valamint társadalmi élétbe mélyen bevágó azon hatása lett, 
miszerint azon körülménynél fogva, hogy a haza legtávolabbi
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vidékei és az állam politikai életét szabályozó és annak irányt 
adó központjával, az év bármely szakában, biztosan és gyorsan 
érintkezhetnek, a partikularistikus helyi patriotismus megszűnt 
s helyébe mindinkább előtérbe lépett az egyetemes közhaza 
fogalma.

Alig tévedünk, hogy ha azon állítást koczkáztatjuk, mikép 
a német birodalom létesülésénél, az egyesülési eszme keresztül­
vitele, valamint elterjesztésénél a német vasúti hálózatnak nagy 
szerepe volt, s a közlekedési eszközök jelenlegi kifejlődése nélkül 
Németország még sokáig a duodez fejedelemségek igáinak 
örvendett volna.

Az összetartozás érzülete természetszerűleg folyik azon meg­
nyugtató biztosságból, mikép az állam legtávolabbi vidékei egy­
aránt élvezhetik az államnak a közbiztonságra és anyagi jólétre 
fordított intézkedéseit. Az összhaza iránti fogalmat emeli az a meg­
győződés, miszerint abban nemcsak a jóakarat van meg, hogy 
polgárait és vagyonukat megóvja, hanem hogy erre czélzó ren­
delkezéseit gyorsan és biztosan végre is tudja hajtani. Ez az 
érzés teszi büszkévé az angol és amerikai alattvalót is, ki jól 
tudja, hogy a világ legtávolabbi tengereiben, a hová csak álla­
maik lobogói elvitorláznak, biztosan hajthatják fejüket nyuga­
lomra. És az alattvalóik érdekében kifejthető ezen hatalmat az 
említett államok, közlekedési eszközeik nagyszerű kifejlődé­
sének köszönhetik.

Mindezeknek előadásával csak azt akartuk kellő világításba 
helyezni, hogy a tanulmányunk tárgyát képező vasút — miután 
az, a marosvölgyén a Székelyföld nagy részén vonul végig — 
az előadottak nyomán, a magyar faj egyik legéletrevalóbb, oly 
sok század küzdelmei után eredeti jellemét még mindig sértet­
lenül fentartott törzsét volna hivatva a közös hazához szorosab­
ban fűzni.

Mig ezen vonal a Székelyföldet egyrészt szorosabb össze­
függésbe hozná a Szent István korona többi területeivel, addig 
annak Oláhországgal való élénk .összeköttetését is előmozditva, 
iparát és kereskedelmét emelné.

Kétségbevonhatatlan, hogy ezen vasút kiépültével a Székely­
föld jóléte emelkedvén, megszűnnék azoknak Oláhországba való

4



5 0 A SZUCSAVAI VAGY TÖLGYESI VASÚTI CSATLAKOZÁS KÉRDÉSE.

kivándorlása, s megszűnnének a székelyek kitelepítésére vonat­
kozó czélzatok, melyeket, tekintve a székelyek szűkebb hazá­
jukhoz való ragaszkodásukat, sikereseknek soha sem tarthattunk, 
s melyeket a magyar állam érdekében, figyelembe véve, misze­
rint ez által a határokon csak a megbizhatlan elemek kiterje­
dését mozdítanánk elő, tanácsosnak el nem ismerhetünk.

Ilynemű állami tekintetek a sziget-szucsavai vasút kiépíté­
sére nem buzdítanak, miután a magyar elem utolsó szálai 
M.-Szigetnél végleg megszakadnak, s ezen vasút a szűk, vad 
és néptelen Vissó völgyén vonulna végig, ennek ritka népessége 
sem gazdászattal, sem kellő, még csak kezdetleges iparral sem 
bírván, az államtól oly áldozatok hozatalát, mint ezen vasút 
építése, jogosan nem kivánhatja.

Azon meggyőződéssel zárjuk be a marosvásárhely-tölgyes- 
szoros-jassy-i vasút építésének a sziget-szucsavai vasut-csat- 
akozás létesítése feletti előnyeiről fejtegetéseinket, miszerint 
ezen legutóbb felemlített indok, állami tekintetekből nem 
csekélyebb fontossággal bir, mint az előző pontokban felsorolt 
pusztán anyagi érdekű okok.

Mielőtt ezen vasút viszonyainak és körülményeinek további 
indokolását végleg befejeznénk, tekintve a legutóbbi napokban 
felmerült úgynevezett szamosvölgyi vasút kérdését, fel kell emlí­
tenünk, miszerint meg van annak lehetősége, hogy a budapest- 
jassy-odessai csatlakozás létesítése ezen vasút felhasználásával 
eszközöltessék.

Részletes tanulmányoktól függ azonban annak megállapí­
tása, hogy egyrészt ezen Mikeházáig a Szamos s innen tovább 
a Sajó és Besztercze völgyében haladó vonal, a Besztercze és 
Dorna patak között a tenger színe felett mintegy 1200 méter 
magasságban fekvő vizválasztót mikép lépi át, míg másrészt, 
hogy nem kell-e attól tartani, mikép ezen vonal építésénél bele­
jutunk ismét Bukovinába, illetőleg osztrák területre, a mit pedig, 
a mint ezen tanulmány folyamában iparkodtunk bebizonyítani, 
minden áron ki kell kerülnünk, nehogy az egész vonal építése ez 
által függővé tétessék.

A mi ezen vasút további menetét illeti, megjegyezzük, 
miszerint ez az oláh területen az Aranyos Besztercze völgyében 
folytatván útját, Bisztricsoavánál bele szakadna a marosvásár­
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hely-tölgves-jassy-i vasút előrelátható nyomába. Miért is sem 
hossza, sem általános jellege nem térne tetemesen el a fentebb 
fejtegetett vonalétól.

A marosvásárhely-tölgyesszoros-jassy-i vasút ezen ismer­
tetése után közvetlenül felmerül a kérdés, vájjon mikép épít­
tessék ez a vonal és remélhető-e, hogy Románia beleegyezik 
annak kivitelébe ?

Mint már ezen vasút jellemzésénél láttuk, ennek főfeladata 
a déloroszországi és ezzel az ázsiai persa forgalom nyugat felé 
irányuló részének megszerzése, valamint kiviteli czikkeinknek 
továbbitása lévén, ezen czélzatokban csakis a lemberg-jassy-i 
és az odessa-podwolocsiskai vasutakkal fog osztályozni, illetőleg 
azoktól a jelzett relatiókban a forgalmat el fogja vonni. Miután 
ebben a forgalomban Oláhország sem közvetlenül, sem közvetve 
érdekelve nincsen, nem tarthatunk attól, hogy az, a kérdésben 
forgó vasút építését meggátolni akarná. Nem tagadható azonban, 
hogy Romániának ezen vasút létesítésében' sincsen sok érdeke, 
miért nem is várhatjuk tőle, hogy ez irányban túlságos elő­
zékeny legyen.

Ellenben kétségtelen, hogy az osztrák-magyar monarchiának 
az oláh fejedelemséggel való többféle érdek-közösségénél fogva 
diplomatiai úton sikerülend ezt engedményekre birni akkor, 
midőn a fejedelemség károkat nem szenved.

A mi a felvetett kérdés másodikét illeti, arra nézve a 
maros-vásárhely-jassy-i vasút közös pálya jellege felel meg leg­
biztosabban. Ezen pálya két állam területén vonulván át, annak 
építését és üzemét természetszerűen csak egy, mind a két állam­
ban engedélylyel biró magántársulat hajthatja végre. A mi nem 
zárná ki, hogy a magyar állam befolyásának biztosítása czél- 
jából a részvényeknek egy részét megtartsa.

Végül czélszerünek tartanók azon esetben, hogy ha ezen 
vasút tényleg létrejönne, a m. k. államvasutak keleti vonala 60 
kilométer hosszú kocsárd-marosvásárhelyi szakaszának a maros- 
vásárhely-jassy-i vasúttársaság birtokába való átengedését.

A mint tanulmányunk bevezetésében kiemeltük, jelen fej­
tegetéseinkkel azon illusiókat akartuk eloszlatni, mikép vasút­
hálózatunk keleti csatlakozásainak kiegészítésére nézve a sziget- 
szucsavai vasút kiépítése lenne az egyedüli megoldás.
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Figyelmeztetni kívántunk ennek egyes, esetleg leklizdhet- 
len nehézségeire, s egyúttal kötelezve tartottuk magunkat a 
mérvadó körök és a közvélemény figyelmét egy eddig tekin­
tetbe nem vett s nézetíink szerint amannál czélszerfibb, olcsóbb 
és jövedelmezőbb keleti csatlakozás kérdésére felhívni.

Hogy mennyire sikerült véleményünk kifejtése, mennyiben 
győztük meg az olvasót kutatásaink eredményének helyességé­
ről, ezt nyugodtan a szakbirálatra bízzuk. Bármikép üssön is 
annak Ítélete ki, tökéletes kárpótlást lelünk abban, hogy ha 
sikerült ezen két vasút építésének kérdését megindítani és ha 
sikerült a közvélemény érdeklődését a m a r o s v á s á r h e l y -  
t ö l g y e s - s z o r o s - j a s s y - i  v a s ú t  iránt felkölteni.

Jól tudjuk, hogy Magyarország anyagi helyzete jelenleg 
nem olyan, mikép egyelőre akár az egyik, akár a másik vonal 
kiépítése létesíthető volna; czélunk egyelőre, hogy meggátoljuk 
azt, miszerint ezen rendkívüli fontos csatlakozás kérdése egy­
oldalúig döntessék el.

Végül azon reményünknek adunk kifejezést, hogy mielőtt 
ezen két vasút érdemleges összehasonlítása eszközöltetnék, mind 
a kettő részletes tanulmány tárgyát fogja képezni.

T h a ly  Em il .
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