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A közlekedési viszonyok Magyarországban.
Hogy egy ország jóléte megíilapittathassék, első kö­

telessége kormányának azon eszközüket felkeresni, melyek 
által lehetségessé váljék terményeinek megfelelő piaczokat 
nyitni, hogy azok ott elárusittathassanak ; — ezen czél el­
érése tekintetéből közlekedési intézetekre van szükség, 
mert csakis ezek által fog az ország örvendhetni biztos és 
terjedelmes kereskedésnek.

Azonban sajnos, — az áldott és terménydús Magyar- 
ország nemcsak vasutakban szegény még most is, hanem 
a kereskedelem litereit képező országos folyóink jármüvek 
hiányában vannak, és különösen kisebb, sekély folyóink 
hajózására hiányozván az alkalmas jármüvek, úgy a jó 
karban levő és használható országutak, nemkülönben a 
vasutakkal és hajókázható folyókkali összeköttetések, — 
ezen elvitázhatlan ténykörülmények mindegyike a keres­
kedelem és ipar fejlődésére nyomasztó hatást gyakorol.

Mikép is lehessen épen a legfontosabb közvetitő emel­
tyűk hiányában, melyek nélkül a kereskedelemnek csak 
pangni kell, egy ország nemzeti jólétét — daczára hogy 
az keresett terményekkel van megáldva és fekvése kedvező, 
átalában emelni, és azt tartósan, mindinkább emelkedve, 
fentartani ?

A közlekedési minister ur ö excellencziája által 1868. 
febr. 2.3-án ő Felsége apostoli Királyunkhoz és Urunkhoz 
tett felterjesztésből ítélve, leghőbb kívánsága a magyar kor­
mánynak, nemcsak Magyar- hanem a Sz.-István koroná-
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jához tartozó többi országoknak is az európai államok kö­
zött oly állást kivívni, mint azt minden más mivelöképes 
ország méltán és jogosan megkivánhatja sőt követelheti; — 
hogy a szó szoros értelmében ezt kívánja a magas kormány, 
gyanítani vélem a fentemlitett, elöterjesztvény következő, 
s épen itt különös hangsúllyal biró szavakból. Abban t. i. 
ez mondatik:

„Az ut, melyen e magasztos czél elérhető, egyszerű és 
ismeretes; ez a haladás útja; haladás az anyagi és hala­
dás a szellemi fejlődésben4' — tovább pedig ez mondatik : 
„Mindenekelőtt államjogi és társadalmi viszonyainkat kell 
tisztába hoznunk, mert első sorban épen anyagi jólétünk 
megszilárdítása az, mely iparkodásunknak az irányt előírja."

A kereskedelem, az ipar, és azokkal karöltve az 
anyagi jólét, csak oly országokban emelkedhetnek, hol a 
munka szabad, a társítás közhasznú czél okra biztosítva van, 
s hol egyszersmind a közlekedési eszközök a lehető leg­
magasabb fokra fejlődtek és tökéletesítettek.

A nemzetgazdászat csak úgy fejlődhetik kedvezőleg, 
ha annak alapkövét szabadság úgy élet és vagyon biztonság 
képezik. Mennél gyengébb egy népnek gazdászati ereje, 
annál erősebbnek és behatóbbnak kell lenni a biztonságnak, 
és védelemnek az állam részéről, — míg ellenben mennél 
fejlüdöttebbek és mennél erősebb öntudatuak egy állam gaz­
dászati viszonyai, annál inkább bocsáthatja azokat a kor­
mány saját természetes fejlődésüknek. Biztonságra egyéb- 
eránt minden népnek gazdászati viszonyainál fogva szük­
sége van minden körülmények között. — Azon állam, mely 
saját polgárainak és az őt meglátogató külföldi kereske­
dőknek és üzéreknek állásuk tekintetbe vétele nélkül töké­
letes biztonságot nyújtani nem képes, hasonló körülmények 
között mindig túl fog szárnyaltatni más államok által, 
melyek nagyobb biztonságot adhatnak. S e szerint egy állam
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törvényhozása s a törvények kezelése és alkalmazása min­
denkor visszahat annak nemzetgazdászati viszonyaira is. 
Mert kétségtelen az, hogy a nomzetgazdászát a mezei gaz- 
dászatot, az ordőgazdászat pedig a bányászatot és a keres­
kedelmet foglalja magában, valamint el kell viszont ismerni 
azt, hogy a bányászatnak az erdögazdászatra és a nagy­
kereskedelemre van szüksége valamint a megfelolö tökékre, 
hogy azokat elönynyel űzni lehessen, moly utóbbi épen úgy 
kívánatos a mezei gazdászatnak mint az iparnak is. Az 
ipart azonban nevezetesebb tőkék nélkül is lehet iizni, mig 
ellenbon azok a bányászatnál, az erdőgazdászatnál és több 
kereskedelmi üzleteknél tökéletesen nélkülözhetlenek.

Ezen nézetet minden állam kormányának, különösen 
olyannak, melynek mivelődése még csak fejlődésben van, 
igénykép kell tekintenie arra nézve, hogy a mezőgazdásza- 
tot és ipart oly törvények alá helyezze, melyek azokat meg­
védik és a csekélyebb tehetségű osztályoknak is lehetővé 
teszik hogy azok a versenyt a nagy pcnztözsérekkel is ki­
ál Ihassák.

Hogy egy ország anyagi jóléte biztosan emelkedhes­
sek, ahoz mindenesetre egy fötényező a piacz, mely ismét 
a közlekedéstől függ.

Nem szabad elfelejtenünk, hogy a helyi vásár egyes 
áruczikkekro nézve oly árakat szab meg, melyek apiaczra 
hozott áruk s azok kelendősége szerint határoztatnak meg, 
mi által némoly áruezikk a természetes áron felül fizettetik. 
Hogy tehát az áruk természetes árát meghatározni 
lehessen, a tőkét kell számítani, melybe a nyers anyag ko­
rül, továbbá a munkát, és végre a szállítási költségeket a 
piaczig, méltányos azonban, hogy a kereskedő fáradsága és 
szorgalma is ezenkívül mérsékelt jutalomban részesüljön.

Ha valarnollyik áruezikk a vásáron nincs elegendő 
mennyiségben képviselve s a helyi kívánalmakat ki nem



elégíti, akkor természetes, hogy abban nem részesülhet min­
denki, ki érette a természetes árt megfizetni kész volna, 
mi által a czikk ára szükségkép emelkedik. — Ellenkező­
leg pedig, ha az áruczikk mennyisége túlhaladja a szükség­
letet vagy kérdezősködéseket, akkor azt mind el lehet adni 
a természetes árért. Ekkor azonban az előrelátó kereskedő 
csak annyit ad el ezen áruczikkébül, a mennyiben épen 
pénzre van szüksége üzlete folytatására, és azt is csak azon 
reményben, hogy a veszteséget, illetőleg az elmaradott nye­
reményt jobb alkalommal annak idejében helyre fogja hoz­
hatni. A külső forgalomban azonban máskép áll a dolog, 
mert ott a biztos vásár nagy válogatást nyújt.

Magyarországban leginkább a gabonakereskedés 
szerepel, melyről Smith helyesen jegyzi meg, hogy az 4 
különböző ágazatra oszlik, melyek ugyanegy és ugyan­
azon személy által űzethetnek, lényegükben azonban egy­
mástól egészen különböznek Ezek: 1. A belföldi kereskedő 
üzlete. 2. a belföldi fogyasztásra külföldről szállító keres­
kedő üzlete. 3. A belföldi gabonát külföldi fogyasztásra 
szállító kereskedő üzlete, s végre 4. a közvetítő kereskedő 
üzlete.

Mindezen kereskedelmi ágazatok támogatása főleg a 
közlekedési eszközöktől függ, mert csak is azok gyakorol­
nak magára a czikk árára oly üdvös hatást, hogy áruk, 
melyek különben a kiállítás árát is alig vagy talán még azt 
sem eredményeznék — melyek között nyers anyagaink első 
sorban állanak — lényegesen omolkednek s a termesztő 
szorgalmát és költségeit dúsan megfizetik.

Azonban a reményt elvesztenünk nem szabad, habár 
a borult politikai láthatár, s a közjó érdemében teendő in­
tézkedések tettleges kivitele körül tanúsított közönyösség 
és lanyhaság a jövőre nézve semmi biztonságot sem enged­
nek jósolni, és pedig annál kevésbé, mert ha például Angol­
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országot s a nagy amerikai köztársaságot tekintjük, melyek 
oly nagy és hasznos müveket léptetnek életbe, valóban 
lehangolva kell érezni magunkat, habár ezen államokat csak 
példakép hoztam is fel, s azokkal mi nem versenyezhetünk 
— és szükségkép feljajdulnunk: fogunk-e mi valaha ily 
müveket felmutatni tudni? Azt az egek tudják!

Mi történt Magyarországban és Erdélyben, mely or­
szágok azzá válhattak volna Kelet-Europa részére, mivé a 
világnak volt Angolhon.

Magyarország, különbféle mivelési ágazatainál fogva 
u. m. szántóföldekből, rétekből, erdőkből, legelőkből stb. 
36.737,000 hold földterületet képez holdankint 1600 [Jölé- 
vel, mely a catastralis becslés szerint 100.779,850 frt tiszta 
jövedelmet képez.

Erdély ellenben 8.662,700 □  öl földterületet képezvén 
1600 Döllel számitva 40.187,000 frt tiszta jövedelemre be­
csültetett.

És milyen közlekedési eszközöket, melyek hatást 
gyakorolhatnának a nemzetgazdászat fejlődésére és emel­
kedésére — képesek Magyar- és Erdélyország felmutatni 
igen kevesek kivételével ? Egy ország jólétének valódi meg­
alapítása és emelkedése tehát csak akiterjedett világkeres­
kedésben és közlekedésben található fel, hogy pedig azt 
elérni lehessen, a szárazföld a tengerekkel utak által össze­
kötendő, ezen utakon azonban ne karavánokat, vagy egyéb 
lassan haladó teherszállító szokorekot lássunk, hanem gőz­
mozdonyokat.

A magyar állam feladatává vált a tengert vasutak ál­
tal az országgal összekötni, folyamokon és folyókon hajókat 
épiteni, s ez által az úgynevezett szárazföldi kereskedést 
nemesbitvén s biztosítván, azt feléleszteni.

Tudjuk ugyan, hogy utóbbi időben vasút építésekre 
nem kevés engedélyek adattak ki, de váljon az engedélye­
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két nyert egyének vagy társulatok ezélt érnek e biztosan 
vagy sem? arra az idő fog felelni, — mert már az előmun­
kálatok oly lassú megkezdése és a vasút építések még las­
súbb kivitele meggyözödtet minket arról, hogy a fentebb 
hivatkozott országok ellenében azok mögött igen messze 
elmaradtunk ; és mi ennek az oka ?

A legtöbb esetben erre abban fogjuk a választ ta­
lálni, hogy a tettleges kivitelre mindig csak a pénz hiány­
zik, mi onnan is kiderül, hogy a vállalatok nagyobb része 
idegen tőkékre támaszkodik.

Igen szükséges volna valóban, hogy sokan, kik a 
nemzetiséggel kívánnak tömjéneztetni magoknak, előbb a 
hazafiasság kötelességeit ismerjék föl tökéletesen, s úgy 
magok, mint a kormány érdekébon ez irányban bizonyíté­
kokat adjanak.

Angolhon és Belgium, mely országokra annyiszor 
hivatkoztunk, — ha valami vállalatot létesíteni akarnak — 
nem keresnek idegen tökét, hanem azt megtalálják s ez­
előtt is megtalálták mindig saját országaikban, s azt kiter- 
jedett és biztos kereskedésük által maguknak megszerezni 
tudják.

Távol legyen tőlem az angol „Rento“-rendszer mel­
lett szót emelni, vagy az agionak gazdag és fényes napo­
kat szerezni, épen úgy szinte nem szándékom az uzsorás 
részvénykereskedést pártolni, vagy kipuhatolni azon esz­
közöket, melyek által az állam jóléte a pénzárjegyzék 
szerint ítélhető meg, hol a nép kizsai olása a legfőbb te­
endő. Ne a particularismus, hanem azon magasztos ve- 
zényeszme legyen útmutatónk , hogy Magyarország és 
mellékországai érdekeit, a világforgalommal bölcsen és 
jótékonyan összekötve, a mennyire csak lehet minden 
vállalatnál a nemzeti tökét vegyük tekintetbe.

Főleg pedig Angolországgal kell kereskedelmi ősz-
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szeköttetéseket keresnünk, hogy ott is biztosíthassunk 
vásárt nyers terményeinknek.

Angolhonba évenkint körülbelül következő mennyi­
ségben vitetnek be termények, u. m :

G a b o n a ......................................... mérő 9.000,000
L i s z t .................................................mázsa (5.000,000
L e n ................................................  „  1.500,000
Nyers k e n d e r ..................................  „ 900,000
Nyers és cserjézett bőrök . . . .  „ 600,000
Z s ir .......................................................  „ 400,000
S a lé tro m ............................................. „ 600,000
Kender és le n m a g .............................mérő 800,000
Nyers és elkészitott selyem . . . mázsa 700
R c p c z c m a g .................................... mérő 80,000
Birka-, bárány- és kecskebörök nyers

és cserjézett állapotban . . . darab 2.600,000
Dohány és s z i v a r o k .......................mázsa 360,000
B o r ....................................................akó 80,000
Gyapjú................................................ mázsa 700,000

Hogy a nemzeti érdekek ne csak egyoldalulag vétes­
senek tekintetbe, ajánlandó volna, miszerint a vasutak 
fővonalai, melyek országainkat részint egymás között, 
részint pedig honunkat azon országgal, melyre vagy mely 
által terményeinket és egyéb kézmüzeti áruinkat a vásárra 
szállítani szándékozunk, összeköttessenek; ezen vonalak 
nem egyes emberek nézote szerint volnának meghatáro- 
zandók, hanem szakférfiakból, u. m. kereskedőkből, nem- 
zetgazdászokból, mezei gazdászokbó], gyárnokokból stb• 
kellene bizottmányt alakítani, s annak minden lehető ada­
tokat nyújtani, hogy alkalma legyen a körülményeket kü­
lönösen tanulmányozni s azok szerint a vasúti fővonalakat 
meghatározhatni, s ezeknek kellene azután zsinórmértékül
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szolgálni a kivitelnél, mely vagy az állam, vagy pedig 
vállalkozók által volna eszközlendő.

Evvel nem szándékom az Angolhonban létező szo­
kást támogatni, mely tisztán a parliamenti tagokból össze­
állított bizottmány önkényétől függ és ezek jogosilvák egy 
uj vonal kivitele felett határozni, mely eljárásnál a leg­
nagyobb önkény van napirenden.

Ha egyébiránt valaki tudomást kíván szerezni ma­
gának, az engedélyek megadása körüli eljárásról, szíves­
kedjék a vasúti központi lapot 6. sz. alatt 1866. február 
10-kéröl olvasni, melyben e czim alatt; „Visszatekintés a 
vasúti törvényhozásra 1865-röl“ Angolhont illetőleg, a 
kívántakat meg fogja találni.

Egy ország vasúthálózatának meghatározásánál, hol 
nem helyi-, hanem világforgalom teremtése van szóban, 
különösen a fővonalok megállapításánál első sorban a 
nemzetgazdászati érdekek veendők tekintetbe, s ennélfogva 
a gazdászati ipar- és kereskedelmi tényezőknek nem sza­
bad strategikus (hadászati) czéloktól fíiggniök, vagy 
utóbbiaknak alávetve lenniök s tisztán azok után indul- 
niok, mert a hadviseléssel összekötött védintézetek vagy 
tőkéket vonnak cl és biztos pénzértéket az államháztar­
tásban nőm képviselnek, és ezek nem csak hogy nem ka­
matoznak, hanem fentartásukra évröl-évre tőkéket is kell 
fordítani, mert mennél nagyobb a védmíi, annál többre 
rúgnak annak évcnkinti fentartási költségei.

Mindamellett el kell ismerni a strategikus erődök 
szükségességét is ; — ezekhez azonban sok pénz kívánta­
tik, — pénzt pedig csak úgy adhatnak hozzá a hon pol­
gárai, ha alkalmuk nyílik azt, a mit értelmiséggel és szor­
galommal termesztenek vagy készítenek, fáradságuk utáni 
nyereménynyel eladhatni.
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Egy ország sem fogja bizonyára a hadászati tekin­
teteket e’s czélokat a nemzetgazdászati érdekeknek eleibe 
tenni, mert a hol elvben csak elsőbbiek nyernének előnyt, 
ott a szegénységnek óriási léptekkel kell növekednie.

Hogy a közlekedési utaknak természetellenes kü­
lönbféle görbületeket képező vonalakra szorítása az or­
szágnak előnyére nem válik, az kétséget nem szenved; 
elvben felállítandó tehát, hogy egy vasúti hálózat a nagy 
közlekedést csak a legrövidebb vonalok által kösse össze a 
főpiaczokkal, mert csak ezen alapon biztosíthatunk ma­
gunknak megfelelő forgalmat, mely által jó és nem hamisí­
tott áruinknak tartós világpiaczot teremtünk.

A mellékvonalak, meghatározásánál jelenleg nem 
volna azon elv felállitandó, hogy a fenálló vizi közlekedési 
eszközök irányában — ha az épen sürgősen szükséges 
nem volna — egy erős verseny képeztessók, hanem ezen 
mellékvonalakat, a mennyire lehetséges összeköttetésbe 
kellene hozni a hajózással a közös czél elérésének elősegí­
tésére ; a főbb folyókon kívül az ország kisebb folyóit is 
hajókázhatókká kellene tenni, s ezek azután a vasutakkal 
egyetemben egymást támogatva, úgy a jó utakkal, melye­
ket részint még teremtenünk, részint a meglevőket javíta­
nunk kclleno, az ország termesztésére nézve jótékony ha­
tást gyakorolnának s annak érdekeit előmozdítanák.

De sajnos, a jelenlegi vérmes izgatottság mellett 
melylyel mindenki csak vasutat építeni törekszik, a viz 
építészet egészen elhanyagoltaik, pedig épen a mező- és 
erdögazdászat, valamint a bányászat a tömeges szállítást 
nem nélkülözhetvén, ezen szállítások a vizen sokkal czél- 
szerübben eszközöltetnek, mint a vasúton, mert nem sza, 
bad elfelejtenünk, hogy a vasutaknál van egy bizonyos 
olcsóság, melyen azoknak a nélkül, hogy tetemes kárt ne 
szenvednének, tultenniök nem szabad, s épen ezen határ az,
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melynek elérésekor a vizeni szállítás még csak akkor in­
dul virágzásnak, és bátran ki lehet mondani, hogy a-köz- 
lekedés czélja csak akkor van tökéletesen elérve, ha min­
den vasúthoz mintegy kiegészítésül egy vizi ut is járul, 
mely azon szállítmányokat veszi át, melyeket a vasút az ö 
viteláraival szállítani nem képes.

Nem az a födolog, hogy magánérdekek elősegítesse­
nek és emeltessenek, hanem azon magasztos czél elérésére 
kell törekednünk, hogy a közérdek megszilárdittassék és 
elősegítessék.

Hogy melyik rendszer vezéreljen bennünket vas­
utak építésénél, az angol-c vagy a belga ? az csakis az or­
szág körülményeitől függ; részemről a belga rendszert 
pártolom, mert Belgium a vasúti rendszernél felismerte az 
ország érdekeit, t. i. azt, hogy a vasutak építését nem ki­
zárólagosan magánosoknak adta át, és a belga kormány 
volt az első, mely egy szárazföldi vasúti hálózatot egy 
1834-ben kelt kormányrendelet folytán megalapitott és az 
állam költségein kiépített s ezáltal oly előnyökben része- 
sité az országot, melyben azt csak jól rendezett utak ré­
szesíthetik.

Hogy saját honunknak vasutak és hajókázható fo­
lyók által biztos, nem pedig képzelt nyereség biztosittas- 
sék, legalább a fővonalok, melyek az országokat egymás­
sal összekötvén azokon átvezetnek, vagy pedig tengeri 
kereskedői helyekhez csatlakoznak, az állam költségén 
volnának kiépítendők, s ha erre — becsületes és tökéletes 
szakértő — ügyes vezetők, bármely nemzetiséghez tar­
toznak is, csak jelenleg magyarországi polgárok legyonek, 
találtatnak, mi kétséget nem szenved; ha tehát ily férfi­
aknak meghatározott fizetéseiken felül a tiszta jövedelem­
ből egy bizonyos rész biztosíttatnék/ ily férfiúnak azon­
ban vezetésére kellene bízni felelőség alatt az egész üzletet
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saját belátása szerint a nélkül, hogy az — egy szakavatott 
ellenőrt kivéve — gyámság alá helyeztetnék, ez azért 
szükséges, mert némelykor egy órától függ egy üzlet léte­
sítése , egy nagykereskedő vagy átalában az üzér nem 
várhat hetekig vagy hónapokig az engedélyre felsőbb 
helyről.

Ily országos intézetet semmi feltétel alatt sem volna 
szabad képteleneket hivatallal ellátó intézetté loaljasitani, 
épen úgy nem volna szabad avval összekötve lenni egye­
sek részére hasznot hajtó előnyöknek, hanem annak a szó 
szoros értelmében csak az államra nézve kellene jövedel­
mezőnek és hasznosnak lenni; — ha ez alapon létesitet- 
nek államvasutak, azok bizonyára inkább fogják szaporí­
tani az állam jövedelmeit, mint olyanok, a melyeknél a 
nehézkes államszervezet mellett még a legtöbb és leglé­
nyegesebb állomások is oly egyének által töltetnek be, kik 
felemeltetésüket nem tudományuknak vagy szakavatott- 
ságuknak, hanem tisztán csak magas pártfogóiknak kö­
szönhetik.

Egy jó hírnevű vállalat, mely jövedelmezőségére 
nézve kedvező tényezőket és adatokat mutathat föl — ha 
az állam pénzviszonyai épen kívánnák jobban értékesít­
hető, mint ha az alig életbe léptetve vagy üzletét alig 
megkezdve adatik el.

Talán azt jegyezhetné meg erre valaki, hogy a kor 
mánynak üzérkedésekbe bocsátkoznia nem szabad. A köz­
lekedés oly országokban, mint Magyar-, Erdély-, Horvát-, 
Tótországok stb. még most nem állhat közvetlen üzérke- 
dési alapon, mert annak tárgyait kormányintézetnek kell 
tekinteni, mert valamint országutakat (melyekben igen 
érezhető hiányunk van) újakat kell építenünk és a már 
fenállólcat jókarban tartanunk, hogy terményeinket a 
piaczokra szállithassuk, épen úgy jelenleg már vasutak és



hajókázható folyók egy ország mulhatlan szükségletei közé 
tartoznak, — és úgy hiszszük, elégséges lesz azon tényt 
felemlíteni, liogy nincsen Európában jelenleg egy állam 
sem, mely minden lebetö eszközöket fel no használna az 
ország vagy birodalma mivelósére; — már maga ezen 
öntudat is tehát, úgy hiszszük, elégséges arra, hogy tétlen­
ségünkből felébredjünk.

Ha a czélnak megfelelő közlekedési eszközök tulaj­
don korlátlan birtokában vagyunk, az országgyűlés szak­
férfiak véleményei alapján a közlekedési és szükségleti 
viszonyokhoz, valamint a kereskedelmi összeköttetésekhez 
mérve a vitelár tételekre is jótékony hatást gyakorolhat. 
Ha a szabadelvű és méltányos rendszert akarnék orszá­
gunk javára kiaknázni és az államvasutak kezelését ezen 
alapra fektetni, akkor bizonyára nem volna nehéz oly té­
nyezőket találni és megalapítani, melyek épen nem haszon­
lesők. Igaz ugyan, hogy mig pénzügyminiszterek létez­
nek, kiknek az évi költségvetés mindannyiszor uj meg uj 
zavart okoz, hogy ezen költségek fedezésére a megkivánt 
bevételeket kiteremthessék, mindaddig a nemzeti javadal­
mak önzéstelen kezelése csak képzelődés !

A vasutak pénzügyi érdekei gyakran merőben el­
lenkeznek a nép kereskedelmi érdekeivel, melyek felett 
vasúti vállalkozónak részrehajlatlanul Ítélni nem lehet.

Vasutak engedélyezésénél ugyanazon nehézségek 
lépnek előtérbe, melyek a gyors fejlődésnek és a jövedel­
mezőségnek nem kevésbé állnak utjokban, mert nem csak 
a helyi érdekek veendők itt különlegesen tekintetbe, ha­
nem a kereskedelmi és belügyi minisztereknek is eleget 
kell tenni, mig a hadügyminiszter követelései mai napság 
különösen érvényesitendök, mert nem lehet tagadni, hogy a 
katonai bureaukratia fantáziája és pedig gyakran csak esz­
ményileg létező nehézségek elögörditésében igen termékeny.
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Igaz ugyan, hogy magánvasuti vállalatok mindig egy 
úgynevezett természetes hiányban süllődnek, mert az en­
gedélyezési okmányban mindenkor egy bizonyos évek sora 
alatt biztosittatik a vállalkozóknak , hogy párhuzamos 
vonal építése megengedetni nem fog; — de ha ez nem 
történnék is, alig hihető, hogy találkoznék töke egy ily 
párhuzamos vonal építésére, mely állomásról állomásra az 
első pályával egyiránt haladjon, és versenypályát átalában 
képezzen, mert egy üzletben levő pálya az említett körül­
mények mellett versenytől nem tarthatna, s attól csak az 
esetben lehetne félnie, ha viziut volna közelében, vagy 
pedig a tengeleni szállítás a vasúti vitelárszabályoknál 
jutányosabb árakat állíthatna fel.

Egyébiránt már szereztünk magunknak annyi ta ­
pasztalatokat, hogy vasúti intézetek sokszor jutnak oly 
helyzetbe, midőn kénytelenek a tengeleni szállítással a 
versenyt kiállani. Ily eseteket azonban ha nem is mindig, 
de többnyire maguk a vasúti igazgatóságok idéznek elő, 
mert árszabályaik a tengelen szállítási árakkal lépest tar­
tanak. — Ez által, valamint az áruczikkek irányában 
árszabályzati tételek felállítása által, melyek a vevő számí­
tásában mindenkor változó tételt képeznek, úgy a min­
den országra oly káros agio mellett gyakran verseny 
támad a helyi forgalomban teherszállító szekerek által, mi 
épen nem fekhetik nemzeti jólétünk megalapítása érdekében.

A kereskedő, kinek érdekében fekszik megbízói 
irányában biztos és szilárd állást elfoglalni, fáradsága ju ­
talmát lehetőleg legjutányosabban kívánja felszámitani, 
de hogyan teheti ezt, ha közlekedési intézetek árszabályai­
kat kényük-kedvük szerint majd felemelik , majd le­
szállítják.

Egy a nemzeti jólét érdekében alapítandó közleke­
dési intézeteknek azon szempontból kell kiindulnia, hogy
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a szállítás czélja a kereskedelmet, ipart és a termesztést 
előmozdítani, e mellett azonban a vasúti és vizi szállítás­
nak legalább is azon álláspontot kell elfoglalniok a szállí­
tási árak olcsósága tekintetében, mint a melyet a netán 
lehető tengelen szállítási üzlet foglalna el, és pedig aként, 
hogy a tengelen szállitás a versenyt ezen közlekedési in­
tézetekkel ki ne állhassa, ennélfogva sarkalatos feltételnek 
tekintendő, hogy a kereskedelem, ipar és termesztés soha 
se alkalmazkodjanak a közlekedési intézetekhez, hanem 
épen az utóbbiak feladata az, hogy az elsöbbiek fejlődése 
és az ország szükségletei és kívánalmai szerint mozog­
janak.

Hogy azonban az országnak, nevezetesen vasutak 
létesítése által haszna legyen, mindenekelőtt oda kellene 
hatni, hogy a legjövedelmezőbb fővonalakat legelőször 
állapítván meg, azok kiépíttethessenek s mihamarabb 
üzletbe vétethessenek, az oldalvonalok pedig — hogy 
azok is jövedelmezőkké tétethessenek — lassan-lassan a 
fővonalhoz volnának csatolandók és kiépitendök, s úgy 
hiszszük, hogy ezen állításunk elvitázhatlan, mert a közle­
kedés különös hatást gyakorol leginkább egyes rövidebb 
vonalakra; ha azonban a nagy vasúti hálózatokat egészben 
tekintjük, látni fogjuk, hogy ha egyesek kivételével a 
tömeges szállítások az egyik helyen kovesbednek, a köz­
lekedés és forgalom a másik helyen növekszik, de ha a 
közlekedési eszközök csak az egyes kisebb vonalok tulaj­
dona, akkor azok tétlen állanak, mihelyest az illető helye­
ken a forgalom pang ; mig ellenben a közlekedési eszközök 
azonnal más helyeken alkalmazhatók, ha az illető vasúti 
intézet kiterjedettebb vonalok felett rendelkezik. — Te­
kintsünk vissza nehány kisebb vasutakra Angolhonban, 
ezek belátták azt, hogy kisebb vonalok a hosszabb vona­
lokkal a versenyt kiállani képtelenek.
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Különbfélo körülmények megfontolása után, melye­
ket itt részletesen elősorolni hosszadalmas volna, több 
kisebb-nagyobb vasutakboz csatlakozó vasutak e g y b e  
olvadtak, mi igen természetes és helyes, és nincs mit cso­
dálkoznunk, ha egyes vonalok bevétele oly csekély, hogy 
a befektetett töke után a szokott országos kamatokat sem 
jövedelmezik, mig ellenben nagyobb és köszénszállitó pá­
lyák jól jövedelmeznek.

Fentiek igazolásául az alábbi táblázat szolgáljon, 
mely nehány angol vaspálya jövedelmeit és kiadásait 
1856-ban mutatja ki :

Vasúti társulat: Jövedelem: Kiadás :
A m bergate ..................... 31,815 — 7.560
B irkenhaed.................... 138,854 — 83,907
Black b u r n .................... 56,613 — 48,895
Chester and Holyhead 253,881 252,204
Für ne s s .......................... 62,043 — 38,938
Great Western . . . . . 1.500,480 — 1.336,705
Lancashire and Yorkshire . 1.157,711 — 738,394
L lan e lly .......................... — 15,249
London North Western . . 3.329,096 — 2.093,024
North Eastern Leeds . . 183,352 — 183,125
West Cornwall . . . . 33,052 — 27,328
Whitehawen and Furness. 18,497 — 18,497

Nem lesz szinte érdektelen az Angol és Irhonban
parliamenti határozatok folytán engedményezett vasut- 
társulatok pénzügyeibe 1849-, 1851-, 1853-, 1855- és 
1857-röl egy tekintetet vetnünk, s azért czélszerünek 
véltem azt a következő táblázatban szinte kimutatni:

2
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fenti táblázatból látható mily roppant tőkék fordittatnak 
évről-évre vasutak építésére, és hogy mikép kamatoznak 
ezen tőkék; — ha ezen tőkéket idegen országokból kellene 
behozni, az esetben e vállalat minden esetre nagyobb ka­
matokról biztosíttatott volna. Daczára annak, ezen kama­
tok még mindig előnyösök az országra nézve, mert azok 
benn maradnak az országban s ki nem vitetvén, más czél- 
szerü vállalatokra vagy szükségletekre fordíthatók.

Minden vállalat és különösen vasútépítésbe fektetett 
tökékről kívánatos hogy azok ha nem többet, legalább az 
országban szokásos kamatokat biztosan jövedelmezzék, 
és épen ezt lehetővé tenni egy a legnehezebb feladatok 
közül, mert épen itt Magyarországban csekély viteláraknak 
kell nagy forgalmat előidézni, hogy ez által a mindinkább 
növekedő jövedelem biztosíttassák; ezt lehetővé tenni az 
igazgató egyéniség felfogásától függ, mely abból áll hogy 
t. i. e l ő s z ö r  tökéletes és alapos ismeretei legyenek az 
üzletről és az országról, s ezek fáradhatlan szorgalommal 
legyenek párosítva a vitelárak meghatározása körül egyes 
a többiektől különböző áruknál is, melyeket a többiekkel 
egyöntetűvé kell tenni, mig ellenben m á s o d s z o r  ezen 
eljárás feltétlenül határozottságot és egy bizonyos merész 
kísérletet igényel a fentieknél fogva. Ha tehát eddigelé a 
körülmények ez irányban nem változtak, az leginkább 
azon osztálynak tulajdonítható, melynek kezeiben fekszik 
s melynek legnagyobb befolyása van az ország anyagi eme­
lésének javítására, továbbá a kereskedőknek és iparosok­
nak, kiknek arra kellene törekedniük, hogy a vasutak 
kezelésénél a valódi kereskedelmi szellem és nemzetgaz- 
dászati belátás túlnyomók legyenek.

A vasúti igazgatóságok bizonyosan már többször 
figyelmeztettek azon körülményre, hogy az árszabályzati 
politikájukban több mozgékonyságot és szorgalmat fejtse-

2*
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nek ki. — Hogy az állam igen kiterjesztett hatalmat gya­
korol a vasutak kezelésére, az kétséget nem szenved, és 
épen azért a körülményeket tekintetbe véve, az annyira 
szükséges vasúti törvényhozásra kellene hatást gyakorol­
nia ; — ez iránt már több panaszok nyilvánultak a napi 
sajtóban s elégségesen illustráltattak, minél fogva szükség­
telennek tartjuk azokat újból elősorolni.

De mit teremthet egy állam még hasznosabbat annál, 
mintha vasutak tulajdonában lévén, oda törekszik, hogy 
azok tökéletesen képes szakférfiak által nemzetiségükre 
nézve minden különbség és tekintet nélkül, kezeltessenek, 
mert ez esetben csak az ország előnye nem pedig a pár­
tolandó személyiség, úgy a szaktudomány és jártasság fo­
rog kérdésben ; és ez által a kormány közvetve befolyást 
gyakorolhat magánvasutakra is.

Vájjon a Magyarországban épített vasutak a czélnak 
megfelelnek-e? ez iránt minden megjegyzéstől itt tartóz­
kodnom kell, mert ez ide nem tartozik és másutt minden­
esetre jobb helyet talál; — csak nem titkolhatom el, hogy 
Magyarországra nézve a rövid vonalú- mint a zsákutak 
szerencsétlenség volnának.

Magyarország más országok ellenében csak akkor 
boldogulhat, ha Pest-Budát keresztülvágó hosszú vonala­
kat mutat fel, mi legbiztosabban történhetik, ha a kormány 
a főutakat és bányavonalakat nem csak építteti ki, hanem 
kezeli is. Nem a helyi kereskedés, hanem a külföldi piacz 
teheti Magyarországot gazdaggá.

Legyen szabad most némelyeket a világkereskedés- 
röl mondanom, — tán igazam nincsen — meglehet.

Magyarországnak melléktartományaival együtt a 
nemzetgazdászati haladás kiképezésében késnie nem sza­
bad, és a magas kormánynak ma a legnehezebb állása
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van, ha az ország érdekei iránt a termelési és mivelődési 
viszonyokhoz képest igazságos lenni akar.

Magyarország haladása a gazdaság és ipar terén oly 
csekély, hogy itt összehasonlítás valóban nem állítható 
föl; — hogy ahhoz részben a papi (hierarchiai) és hűbéri 
(feudal) forma hozzájárult — tagadhatlan, de hogy Kubi- 
nyi Lajos ur állítása szerint a bécsi politika érdekében 
állott a kereskedést és ipart az örökös tartományokban 
emelni, ellenben Magyarországot egy gyarmat szerepére 
elkárhoztatni — világosan áll. Azért nehéz ily elhanyagolt 
állam, mely kiváltságos osztálya által sem támogattatott, 
s melyben a szorgalmas és békés polgár azon állást el 
nem foglalhatta, hogy az industriát-, kereskedést és ipart 
mivelje. Ámbár ezen nyomás Magyarországot súlyosan 
terhelte, mégis lehetséges vala, hogy Magyarország 1862- 
ben Londonban a nemzetközi mükiállitásnál jutalomdijak­
kal vagy tiszteletteljes megemlitéssel kitüntettetett: ezek 
illették:

1) az ásványterményeket, bánya- és huta-készitmé- 
nyeket,

2) a vegyészeti (chemiai) készitményeket,
3) az élelmiszereket és egyéb fogyasztási czikkeket,
4) az industriához tartozó nyersanyagokat,
5) a vasutakat és felszereléseiket,
6) a gépeket átalában,
7) a gazdasági gépeket,
8) a polgári mérnöki művészetet,
9) a hajóépitést,
10) a fényképészetet,
11) az órákat,
12) a zenehangszereket,
13) a bőröket,
14) a bőrárukat,
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15) a ruhaneműnket,
16) a papirt, könyvnyomdái és könyvkötői mun­

kákat,
17) az aranymüveket.
Tökéletes igaza van Kubinyi urnák, midőn a helyze­

tet Magyarországban az 1869-ik évi magyarországi ,.Re- 
víieban“ következőképen lefesti:

Annyira elszegényedve, elnyoinorodik a magyar 
nemzet az aristokratiai szellem nyomása alatt, a hübérség 
s az előbbi politika kötelékei alatt, mely a kereskedésre és 
iparra hazánkban bilincseket vetett, mely a neki aláren­
delt országok jólléte és hatalma, sőt saját ereje felett egé­
szen fonák fogalommal birt, mely végre a népek vagyonát 
és munkaerejét a középkori baJitéletek fentartására, a kül- 
fénynek s oly politikai befolyásnak áldozta föl, mely ne­
künk más országokat hálára le nem kötelezett.

Termelésünk a lefolyt évtizedek alatt évenkint közel 
'/a százalékkal szaporodott ugyan, de mily kevés ez azon 
növekedés összehasonlításánál, melylyel más országok ör­
vendenek.

Francziaország termelése például az utolsó évtized­
ben évenkint 3 százalékkal szaporodott. A földbirtok ela­
dása és felosztása korlátlan s a kormány a gazdaságot sok­
féle czélszeríí rendszabályok által segíti elő.

Ellenben Magyarországban azon '/a százaléknyi nö­
vekedés is csak az által magyarázható meg, hogy a rétek 
és legelöföld szántóvas alá véve, gabona- és repezeföldekké 
alakíttattak át.

A hármas gazdaság helyébe lépett valami, mi a vál­
tógazdasághoz hasonlít. A szántóföld tehát kiterjesztetett, 
de a gazdaság ez által semmikép sem lett tömörebb.

Több vettetett, de a termékenység (5—6-szorosan) 
nem emelkedett. A marha fogyott. A juh- és disznótenyész-
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tes sok helyütt egészen megszüntetett, úgy, hogy a több­
let, melyet a földből nyertünk, — valóságos jövedelem 
nem volt, hanem tökekisebbités, mint ezt honunkban a 
jelen állapotok is világosan bizonyítják.

A bécsi politikusok azon elvet követték, hogy az 
adó emelése által a termelő munkásság is emeltetik, és 
emelték az adót szünet nélkül, kivált miután az adók ki­
szabásánál nem a hordképesso'g, nem a gazdasági és keres­
kedelmi viszonyok, hanem a politika követelményei dön­
tök voltak.

Azonban az adók szaporításánál az adóképesség 
emelésére semmi gond nem fordittatott. A nép értelmessége 
terjesztésére semmisem tétetett, semmi azon akadályok el­
hárítására, melyek az ipar és kereskedelem mezején a 
nemzeti gazdagodás és a mezőgazdaság felvirágzását 
gátolák.

A vasutak szükségessége az egész világon oly hatá­
rozottan lépett föl, hogy a fövasuti vonalok kiépítésének 
elhalasztása korunkban honunkra nézve legnagyobb kár­
ral járna; mindenekelőtt azonban a fiumei kikötőnek Ma­
gyarország fővárosávali összeköttetése a legfontosabb fel­
adatok közzé tartoznék.

A tervezett dráva-szaloniki vasút, úgy mint a suez 
csatorna megnyitása, kell hogy a magyar nemzetgazdászoi 
kát úgy nem különben a magas kormányt a magyar keres­
kedelemre figyelmeztesse. Ez annál fontosabb, miután köz­
tudomásra lehet, hogy maga Oroszország sem érti félre a 
Suez-csatorna fontosságát és a nagy orosz vasutak igazga­
tóját Holessof ff. urat több magasb rendű orosz tisztvise­
lőkkel együtt Bécsbe küldötte, hogy a különféle vasutak 
igazgatóságaival a Triest és Szentpétervár egyenes vasúti 
összeköttetése tárgyában tekintettel, a Suez-csatorna által- 
uj kereskedelmi összeköttetésre, egyességre lépjenek.
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Hogy én mindenekelőtt a tervezett dráva-szaloniki 
vasútvonalra fontosságot helyezek, az, mint Hahn G. J. 
helyesen megjegyzi, természetesen abban keresendő, mert 
ezen pályairány az európai világkereskedés főerének te- 
hintendő, mint magától értetik, mert annak a vörös tenge­
ren keresztül húzandó vonalak gyülpontját képező Alexan­
dria városából — Pyreuson, Salainkon, Budapesten és 
Bécsen át az Ejszaknémetországba, és Calaison át London­
ba és egész Angolországba vezetnie kell.

A Thessalia és Macedónia Saloniki fővárosábai bevi­
tel áll különösen vegyes kelmékből (gyapot, gyapjú és 
len), posztóárukból, közönséges casimirsből, nyomtatott 
gyapot fejkendőkből, selyem zsebkendőkből, arany és ezüst 
szálakból és sallangokból, üvegárukból, iró és takaró pa­
pirosból, török kávécsészékből, gyufából, aczélrudakból, 
sárga vassodronyból. De különösen a vasáruk szüksége 
növekedik, s azokat Magyarország valóban előnyösen szál­
líthatná, jóllehet maga a tiszavidéki vasút mindamellett, 
hogy még nehány év előtt egyedüli magyar vállalat volt, 
még a vasúti síneket is, melyek neki belföldi gyárakból 
olcsó áron kináltattak, azokat Angolországból vette.

Vasárukkal Magyarország Angolországgal verse­
nyezhetik ; különösen szüksége van Salonikinak vasra a 
gazdasági eszközök számára, melyet eddigelé kizárólag 
Angolhon szállít.

A kivitel Salonikból áll különösen gabonából, és pe­
dig élenkiti a forgalmat a búza, árpa és tengeri, melyek 
középszámitással véve körülbelül 30.000,000 frtot képvi­
selő 15.000,000 mérőt tesznek, — mi által a külföldi hajó­
záson kívül, különösen az országra is tetemes haszon 
háramlik.

Legnagyobb része a marseillesi és olasz kikötőkbe
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megy, azután Nagybrittaniába, végtére egy része az aus 
triai tengerparti vidékre.

Ezen felül örvend Macedónia a selyemtenyésztés te­
temes fölvirágzásának, névszerint Vodina, Karaczova, Ma- 
czikova és Miausta helységekben, a honnan többnyire a 
fonott nyers selyem Francziaországba kivitetik.

A selyemnél még fontosabb a dohánytermelés, mely­
nek válogatottabb fajai Constantinápolyba, Frankhon-, 
Olasz és Angolhonba vitetnek.

Macedónia és Thessalia tartományok tetemes közön­
séges gyapjú-mennyiséget szállítanak, melyből 2/3 rész 
Marseillesbe vitetik.

A Suez-csatorna megnyitása által még inkább esz- 
közlendi Alexandria a kereskedést a középtengeri orszá­
gokkal, a vörös tenger egyes országaival, Indiával és Chi- 
nával, úgy szinte a Középafrika különböző országaival.

Eltekintve a tervezett Duna-saloniki vonalak annak 
idejében összeköttetésétől, a főtekintet ma mindenekelőtt 
a Budapest fővárosoknak Fiumévali előnyös összekötteté­
sére irányzandó, mi által Alexandriával egyenes hajózási 
összeköttetés fentartathatik.

Az osztrák-magyar birodalom az egyptiai kereske­
désben következő czikkekkel vehet részt, u. m. épületfa, 
posztó, porczellán, liszt, burgonya, rövidáru, czipö és egyéb 
bőráruk, stearingyertyák, borok, czukor, liquer-árukkal.

A bevitelre nézve a magyarországi kereskedésnek 
Egyptomban még nagy mezeje áll nyitva, és iparunk, ha 
az kibányásztatnék, tetemes nehézségek nélkül, árui kele­
tére nézve igen jó piaczot alapíthatna és biztosíthatna 
magának.

Az osztrák úgy mint a magyar kereskedő áruival 
ezen piaczon még az angol iparral is eredménynyel verse-
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övezhetik, s épen utolsó időben történt, hogy egyes czik- 
kek minden együttkeresetet kizártak.

Az épületfa, mely Egyiptomnak egyik legfontosabb 
beviteli czikke, legnagyobbrészt Osztrák-Magyarhonból 
hozatik, az osztrák posztóáruk keresettek ; a magyar bo­
rok, ha hamisítatlanok, fenyegetik a francziákat; a jó sör 
különösen kedveltetik; a gyuáruk, papiros, börgyártmá- 
nyok, csehiiveg és üveggyöngyök a bevitelben fő helyet 
foglalnak.

A bevitel főleg kézmü, vasgyáráruk, vászon, posztó, 
porczellán és borra kiterjeszthető volna.

Miért hanyagoltatott el eddigelé ezen kereskedés 
általunk, ez iránt különböző nyomos okok forognak fen. 
Alexandriában letelepedett osztrák-magyar kereskedők 
legnagyobb része kiválólag a kiviteli kereskedéssel foglal­
kozik. A beviteli kereskedésnél különösen Austriára van 
tekintet; Magyarország, fájdalom, gyöngén van képvi­
selve, nagyobbrészt idegenek kezében van, kik az osztrák­
magyar czikket csak akkor keresik, ha bizonyos czikkek 
szembetűnő előranggal bírnak idegen országok hasonló 
czikkeik előtt; az idegen országok azon czikkeivel, mely­
nek a piaczon legkeresettebbek, tettleges versenybe bo­
csátkozni, erre a bevivök annál kevésbé érezhetnek arnbi- 
tiót, miután a mi pénzlábunk folytonos hullámzásai az agio 
által nekik saját számadásaikban semmi erős támpontot 
nem nyújtanak.

De hogy valaki az alexandriai piaczon eredménynyel 
fölléphessen, a mi annál szükségesebb, miután az osztrák­
magyar ipar, sőt a nyerstermelés is igen kevéssé ismerte­
tik, legelső szükség, hogy a kereskedő az ottani viszonyok 
és szükségletről magának pontos tudomást szerezzen és 
hogy versenytársait a helyszínén ismerni tanulja.

A pécsi kőszénről sem szabad megfelejtkeznünk, mert
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.az Isthmuson igen jól állja ki a versenyt az angolországi kő­
szénnel, mai napig csak az angolországi kőszén látja el a 
Suez-csatornát átfutó hajókat.

Fiúménak Magyarországra nézve azzá kell lennie  ̂
mi Triest-Austriának ezen kedvelt gyermeke -- Németor­
szág egyik részére, főleg pedig Austriára nézve. A iiumei 
kereskedésnek és hajózásnak a szó legkiterjedtebb értel­
mében a fiumei forgalom tengelyét kellene képeznie.

Magyarország világforgalmát a fiumei kikötőben 
kell keresnie , de nem szabad mulasztanunk szakembere­
ket, névszerint alapos gyárosokat, kitűnő kereskedőket és 
államgazdákat az ország költségeire idegen országokba 
utaztatni, hogy azok a Magyarország nyers terményei és 
nemesitett készitményei számára előnyös eladási vagy 
vételi forrásokat kinyomozzanak, s valóban hasznunkra 
válnék, ha a magas kormány II. Frigyes példáját követve 
azt tenné Magyarországért, mit ő Sziléziáért tett, t. i. az 
egész világon ügynökségeket fellállitani, hogy Magyaror­
szág terményeinek biztos bevitel és eladás biztosíttassák.

Ezen szép czél csak a fővasutvonalak kiépítése, 
egyes folyók és folyamok szabályozása és hajózhatóvá té­
tele, végre alacson szállítási árak alkalmazása által érhető 
el; csak ez által nyújthatjuk Magyarországnak a lehető­
séget terményeire nézve biztos piaczot teremteni és idegen 
pénzt az országba hozhatni, minek folytán hazánknak a 
valuta viszonyaiban biztosságot szerezni lehet.

A nemzetgazdászok, kereskedők stb. nyilvános vé­
leménye az, hogy legnagyobb oktalanság, ha vasúti vagy 
gőzhajózási igazgatóságok egyedáruságuk minden tekintet 
nélküli kezelése valamint az által, hogy a kereskedelem és 
ipar kívánalmait ki nem elégítik, a honpolgárok hangulatát 
maguk ellen izgatják fel. Nevezetesen az osztrák-magyar 
vasúti vállalatok nem kevéssé toroltatnak meg ez irányban
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torlást csillapítani, ennélfogva tehát téves vasúti politika 
az, ha a kereskedelem és ipar természeténél fogva a for­
galomban előidézett változásra s az időszerinti összekötte­
tésekre és vásári viszonyokra a forgalmi árlat változé­
konyságát figyelemmel kísérő iparosként nem ügyelünk, 
sőt roszul cselekszünk, ha a forgalmat nehány vasúti igaz­
gatóság által felállított szabályok közé kényünk kedvünk 
szerint, hogy ne mondjam kérlelhetlen következetességgel 
beleszoritjuk, s csak az esetben adunk helyt változtatások­
nak, ha a vasutakkal közlekedő üzérkedő közönség már 
nevezetes és kézzel fogható károkat szenvedvén, azok pa­
naszaikból annyira kiderülnek, hogy ez iránybani követe­
léseiket megtagadni tovább nem lehet.

De nem azért léteznek közlekedési intézetek, és kü­
lönösen nem akkor, ha azok állam s illetőleg annak érzé­
kenyen megadóztatott polgárai által subventiónáltatnak, 
vagy épen kamat biztosítást élveznek; — nem lehet itt 
érintetlenül hagynom, hogy a vasúti igazgatóságok csak 
úgy fogják ezen vádat magokról legördíteni, ha árszabály­
zati politikájukkal nyíltan az értelmes és számitó keres­
kedő álláspontjához mérve, indulhatnak ki; — de mikép 
legyen ez lehetséges, ha nekik az árszabály a kereske­
delmi miniszter által nemzetgazdászati érdekekből előira- 
tik, és mikép lehessen a vasúti társulatoknak csak megki- 
sérni is azt, hogy pusztán egy bizonyos összeköttetésnek 
engedve, a vitelárakat leszállítsák, éa ellenkezőleg egy 
kedvezőtlenebb összeköttetés folytán az árak isméti feleme­
lésére kénytelenittetvén, arra a kereskedelmi miniszter jó­
váhagyása mulhatlanul szükséges.

Mily szabályok legyenek tehát az árszabályok meg­
alapításánál alkalmazandók ? könnyen megtaláljuk erre a 
választ, ha az ügyet elméletileg tekintjük, t. i. az ársza-
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bályzatokat aként kellene megállapítani, mint azok az eset­
ben lennének felállítva, ha t. i. vasúti és gőzhajózási inté­
zetek a verseny alatt állanának; — de hol található azon 
nagy szellem, mely a mindannyi különböző körülmények­
nek s azokhoz csatlakozó változásoknak megfelelő ársza­
bályzatot felállítani s illetve feltalálni képes legyen?

Az ily megoldás lehetetlennek látszik! s ha a szállí­
tási saját költségeinkkel — melyeket az árszabályzatok­
nak lehetőleg .megközelíteniük kell — kísérletet teszünk* 
akaratlanul is igen nagy nehézségekre fogunk bukkanni, 
mert a vasúti szállítás önköltségeit épen úgy lehetetlen ki­
számítani mint a kör négyszegezését, s az árszabályzatot 
az önk öltségtől függővé tenni, annyit tenne, mint a viszo­
nyokat természetükből kifordítani, mert megmondva az 
igazat, a szállitás önköltségei lényegesen a vonatok terhel- 
tetési fokozatától s a vonatok terheltetése ismét a teher 
forgalomtól függnek.

Az egészből tehát egybevehetö, hogy az állam szi­
gorú ellenőrködése alatt a vitelára.k egy bizonyos maximu­
mát kellene alapul meghatározni, melyen túl az árakat 
felemelni egy közlekedési intézetnek sem volna szabad, s 
ezen korlátok között az árszabályzatra nézve az intézetek­
nek szabad kezet kellene engedni. Szabadon kellene azok­
nak rendelkezhetniök oly teherszállítmányoknál, valamint 
oly feladóknál és átvevőknél, melyek a kocsikat egész éven 
át egyaránt, vagy legalább tetemes szállítmányok álta 
igénybe veszik, s ily esetekben a szokottaknál jutányosabb 
árakért szállitaniok, — s valamint minden magán fuvaros­
nak úgy nekiök is árszabályzataik megállapításánál tekin­
tetbe kell venniük azt, váljon az forog-e kérdésben, hogy 
a forgalom a verseny ellenében érvényre emeltessék-e vagy 
sem ? Szükséges továbbá mulhatlanul hogy az árszabály­
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zataik felállításánál a kereskedelmi összeköttetéseknek 
megfelelöleg azokkal lépést tartsanak.

Sajnos azonban, hogy egyes vasúti és gözhajózási 
társulatok ferdén fogják fel hivatásuk czélját, és más irány­
ban saját érdeküket is veszélyeztetik, mert úgy mint egy 
részt arra kell törekedniük, hogy a forgalom gyarapitása 
által a szükségletet, a fogyasztást és a termesztést lehető­
leg elősegítsék, úgy másrészt minél tetemesebb tiszta jöve­
delmeket elérni kell törekedniük. E czélból kell, hogy az 
átalános jövedelmek a mennyire lehet szaporittassanak, s 
az üzleti kiadások minél csekélyebbek legyenek. — Magas 
árszabályok se az egyiket, se a másikat elő nem segítik, 
mert ha ezek magasak, akkor az ipart, sőt a piaczot és 
ezen tényezők által a forgalmat is korlátozzák.

Az oly forgalom, illetőleg közlekedés, mely a közle­
kedési eszközök szállító erejét tökéletesen ki nem hasz­
nálja, mindenesetre drágának nevezhető, mert tisztán előt­
tünk fekszik, hogy egy bizonyos áruczikk, mely súlyánál 
fogva csekélyebb értékű, oly magas vitelárakat nem tűr, 
mintha ez nagyobb értékű. Maghajlok tehát azon nézet 
előtt, hogy a vasúti intézetekre ez áruszállitás által háramló 
költségek nem azon irányban növekednek, mint az áruk 
mennyisége növekszik; mert a költségek egyes mázsákra 
nézve annál csekélyebbeknek mutatkoznak, a mennyivel a 
szállítandó mázsák összege szaporodik.

A szállítás a vasút önköltségeit csak csekélyebb mér­
tékben veszi igénybe, mert a mozdony is minden körül­
mények között saját és a szerkocsi súlyát vonván, magá­
tól értetik, hogy a megkívántaié vonó erő költségei mázsán- 
kint és mérföldenkint aránylagosan a szállítandó áruk 
szaporodásához — melyekre azok elosztandók — cseké­
lyebbek lesznek.

Kétséget nem szenved, hogy az önköltségek mázsán-
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kint és mérföldenkint annál kevesebbre tehetek, mennél több 
a mérföldek száma, a melyeken egy megrakodott kocsi 
átfut, és pedig nemcsak azért, és az ezzel összekötött lerako­
dások miatt, hanem azért is, mert mindenkor feltehető, hogy 
a távolabb forgalom a vonatoknak bizonyosabb és egyenlőbb 
t.hert biztosit, mint ha az rüvidebb és megszakasztott.

Azon követelésekre nézve, melyek egyes kereskedők 
által tétetnek mint például

1 - ször hogy az árszabályok mázsánkint és mértföl- 
denkint egyenlő tételek szerint állíttassanak fel,

2 - szor hogy közelebbi állomásokra nézve az ársza­
bály aránylag úgy állíttassák, mint az a végállomásra 
érvényes, vagy pedig

3- szor ellenkezőleg, hogy a végállomásra nézve az 
árszabály ne legyen csekélyebb, mint az a kiindulási pont­
hoz közelebb fekvő állomásra nézve van meghatározva, 
— Michaelis urnák egy igen találóan adott nyilatkozatá­
hoz részemről is csatlakozom; halljuk enyilatkozatot! „ha 
mindannyi és minden részeikben egyenlő emelkedési vi­
szonyoknak egyenlő és minden irányra nézve egyenlően 
felosztott áru forgalmuk volna, s ha mindenütt ugyanazon 
árukat ugyanazon arányban és ugyanazon költségeken 
szállítanák, — ha tehát a vidékeknek, melyeken átfutnak 
egyenlő mennyiségű lakosai volnának s ezen vidékek 
egyenlő vagy a szállítmányok súlyára nézve egymásnak 
tökéletesen megfelelő iparágakat űznének, szóval ha az 
egész ország e czélból számtanikig határozottan szervezve 
volna, akkor igen is lehetséges volna mázsánkint és mért- 
iöldenkint egyöntetű árszabályzatot felállítani. Miután 
azonban ily egyenlőség a forgalomban nem létez, annál- 
fogva mázsánkint és mértföldenkint egyenlő árszabályza­
tot felállítani nem is lehet, mert mindenütt kényszerindo­
kolta körülmények fognak előtérbe lépni! -
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Azon kérdés támad tehát: melyik közbenső állomási 
árszabályzati arány felel meg a végállomási árszabály mél­
tányosságának ? Tekintsük, hogy a tökéletesen megrakott 
vonatban mértfölden kint egy mázsa 1 krért szállittatik, 
mely visszafelé tehert nem ad, akkor ezen egy mázsa áru
— miután a kocsit vissza kell szállítani — majd 2 krba 
kerül, feltéve tehát hogy az eíinditott tehervonat kényte­
len volna ezen közbenső állomáson a kocsik fele részét ki­
rakodás végett visszahagyni, s továbbszállitás végett se 
más térit, se kocsikat nem kapna, mint azt amit magával 
hozott, s ennélfogva kénytelen volna e vonat ugyanazon 
erővel a szállítmány felét ugyanannyi mértföldre tovább 
vonni, mint a mennyi mértföldet tökéletesen megterhelve 
tett, akkor az eredetileg feladott szállítmány által előidé­
zett költségek mázsánkint és mértföldenkint majd eg y  
egész krral szaporodnának. — Ha pedig az egyik vagy 
másik kocsi azon állomástól csak félig kirakva volna 
kénytelen az utat tovább megtenni, az esetbeír a tökélete­
sen meg nem rakott kocsi ki nem használása a költségek­
hez számíttatnék; — az önköltségek tehát mértföldenkint 
és mázsánkint 1 krról 2 krra, sőt 3 krra is felrúghatnak. 
A méltányosság első szabályának azt tartjuk, ha az ársza­
bályzati különbletek az önköltségek különbleteinek meg­
felelnek. Mindent felszámítva tehát a mázsánkint és mért­
földenkint kétszeres vagy háromszoros ártétel a közbenső 
állomásra nézve méltányossági szempontból megfelelhetne,
— sőt a mi több a visszafelé szállított küldemények ön­
költségeit nem a szállitmányi költségek teszik ki, hanem 
azok az üres küldemények s a megrakott kocsik közti 
aránylagos csekélyebb költség különbletben rejlenek.

Nagy városok rendesen inkább súlyba eső czikkeket 
mint például kőszenet, gabonát stb. fogyasztván értékes 
czikkeket és ipar készítményeket visznek ki; nagy váró­
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sokba nyíló vaspályáknak tékát rendesen nincsenek vissza­
felé szállítani való czikkei.

A 3-ik pontot illetőleg, ez a közvetítő helyeknek 
nem sokat segítene. De az még az egyenlő egyes ártételeknél 
mázsánkint és mértföldenkint egy másik gyanús sajátságot 
is mutat. Ez tiltja, hogy az árszabályzat a távolabb fekvő 
állomásra nézve csekélyebb legyen, mint a közelebb 
fekvőre.

Eltekintve attól, hogy ezen legátalánosabb elvet sem 
lehet a dolog természetéből megalapítani, mégis nem fek­
szik az átalános érdekben, hogy valamelyik ármérséklést 
eszközölni szabad ne legyen. Vegyük az egyes tételeket 
úgy, a mint azok a gyakorlatban mutatkoznának, s látni 
fogjuk, hogy azok az egyes tételeken alóli ármérséklést 
tiltani czélozzák, s a különleges árszabályzatok ellen inté­
zett izgatás a csekélyebb ártételekre nézvesti izgatás elle­
nében épen ellenkező hatású volna. Átalános ái'mérséklé- 
sek rendesen tömeges szállítmányok utáni mérséklésekkel, 
tehát különleges árszabályzatokkal kezdődnek. Váljon ily 
kezdeteknél meggyőzödnek-e mindenkor az illető hatósá­
gok annak parancsoló szükségességéről? nem akarjuk 
vitatni, de mindenesetre való az, hogy újabb nehézségek 
keletkeznének épen az ármérséklésekre nézve az ily sza­
bályszerinti határozatok által.

A mi tehát minket Magyarországban és a Sz. István 
koronájához tartozó tartományokban vasutak létesítésénél 
különösen vezéreljen, nem más, mint azon szükségletek 
pontos számbavétele és megfontolása, melyeket egy vasút 
vezetése feltételez, mire különösen kell figyelnünk, mert 
az újonnan létesítendő vaspályák hivatása az, hogy biztos 
kereskedelmet és ipart, nemkülönben korszerű mező- és 
erdőgazdászati mivelést nálunk még csak teremtsenek, 
míg ellenben más országokban, melyekben részint a vas-

3
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úti üzlet jobban kifejlődött, részint pedig a szükség a na­
gyobb népesedés miatt úgy hozza magával, hogy a folyók 
is inkább mint nálunk vétetvén igénybe, a mivelés átalá- 
nosan magasabb fokon áll s a piaczoknak gyorsabb ter- 
ményszállitásokat biztosit.

Szabad legyen itt párhuzamot vonnom a magyar­
éiszaki s a cseh-éj szaki vaspályák között :

a) Magyar-éjszaki vaspálya.
Azon vármegyék gazdagsága, melyeket a magyar- 

éjszaki vasút keresztül vág, vagy a melyeket az közvetle­
nül éi'int, mindenesetre lényeges tényezőjét képezi a vasút 
jövedelmezőségének; szükséges lett volna tehát a vonal 
tanulmányozása alkalmával a bejárásra jobban figyelni és 
minden eshetőségeket, melyek anyagi befolyást vagy ak­
kor, vagy annak idejében gyakorolhattak volna, különle­
gesen megfontolva megvizsgálni és megbírálna

Az egyes megyék termesztményei és tenyésztményei 
következők, u. m .:

a) Pestmegyében : gabona, bor és fa ;
b) Nógrádmegyében: gabona, bor, fa, kender, juh, 

sertés és szarvasmarha;
c) Glömörmegyében: gabona, ázalék, gyümölcs, bor, 

dohány, len, kender, fa, azonkivül található, ha nem is 
nagy mértékben, arany és ezüst Nustyán, Kokován és 
Dobsínán, ellenben különösen jó vas Rosnyón, Dobsinán, 
Csucsomán, Nadabulán, Betléren, Yeszvéresen, Henczko- 
ván, Go csőn, Vlachován, Redován, Felső- és Alsó-Sajón, 
Kobeláron, Rudnán, Bekenyén, Ochtinán és Csehieken, — 
Hradek és Zseleznik nevű hegyek vassal telvék; — réz 
Felső-Szlanán található, cobalt Dobsinán, egérkő Dobsinán 
és Polomán, mészkő egész hegylánczokban, vörös márvány 
Muránynál, többszínű márvány a Murány melletti Radzim



hegyen, továbbá Tiszolcznál, ásványvizek Rosnyón, Jols- 
ván , Ajnácskőn , Rimabi’ezón és Tiszolczon, található 
továbbá e megyében czinóber, kéneső, fonalkö, gránát, 
kigyókő, kéneny (Wismuth), piskolczércz (Spiessglanzerz), 
topász, kristály és szarufény; — továbbá iparban sem 
szegény, találunk ott edénygyárat, papiros-malmokat, vá- 
szonfehéritőket, takácsokat, fazekasokat, posztócsinálókat, 
deszka- és sindelyvágókat, börkészitöket, termel végre 
mézet, viaszt, sajtot stb.;

d) Borsodmegyében : gabona (Miskolcz táján külö­
nösen jó búza), bor, gyümölcs, kender, dohány, fa, szarvas- 
marha, juh és sertés, — vas Upponynál és Tapolcsánban, 
melyből igen jó aczél készíttetik; — kőszén szinte van 
Sajó-Németiben és Diós-Gryőrön, vannak ásványvizek is, 
de nem nagy figyelemre méltatnak;

e) Hevesmegyében: gabona, bor, dohány, sertés, — 
ásványok is találtatnak, nevezetesen kénkővet és ezüstöt tar­
talmazó érczek Oroszi mellett, továbbá timsó, gáliczkő, 
hugyanysó, földolaj Párádnál, valamint ásványvizek szinte 
Párádnál, 3 forrásban, melynek egyike kénkö-, a másik 
vas-, a harmadik timsótartalmu.

Ha a magyar-éjszaki vasút ezen vonalát tekintjük, s 
azt más országok vaspályáival összehasonlítjuk, akaratla­
nul is azon gondolatra kell vetemednünk, hogy nálunk egy 
egészen uj vasúti rendszert akartak a világ bámulatára 
felállítani, mert más pályákkali összehasonlítást valószínű­
leg nem vagyunk képesek kiállani. Ugyanis a vonal külön­
böző, feltűnő, egészen szükségtelen kanyarulatokban húzó­
dik. A sinér hullámdad alapra van lerakva, a talpfák na­
gyobbrészt szabadon és kitöltetlenül feküsznek, miről 
helylyel közel még most is meg lehet győződni. A talpfák 
nagyobbrészt fedetlenek, mi a tapasztalatok szerint azok 
romlását és a vonat robogását mérsékelné.

3 *
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Az állomási épületek nemcsak hogy nem eléggé 
tágasak a hivatalnokok felvételére, hanem miután hivatal­
nokokká már csak miveit egyéneket lehet szándékunk 
felvenni, oly rósz állapotban is léteznek, hogy a legroszabb 
parasztkunyhókban inkább lehetne lakni, mint ezen épüle­
tek némelyikében és még ezekben is érezhető hiány van.

Maga a vonal semmi feltétel alatt meg nem felel azon 
czélnak, mely egy, főleg a kereskedelemre és iparra utalt 
vasutat emelni képes legyen, mert az nevezetesen nagyobb 
helységektől nem csekély távolságban húzódik el, sőt még 
az állomási épületek sem feküsznek azon helységek köze­
lében, melyek nevét viselik.

Utazó, úgy szállítók elidegenítetnek a vaspálya 
igénybe vételétől az által, mert az állomások távol esvén 
a községektől, a fuvarozás odáig költséges, minélfogva 
egyenesen inkább a tengelen szállítást veszik igénybe, mi az 
esetben nem történnék, ha az állomási épületek a falvak 
kiterjedésére nézvesti tekintetből közvetlen azok mellett 
állanának, s ez által a szállítás körül sok költség megtaka 
láttathatnék.

A közlekedés annyival drágább a mennyiben egyes 
állomási épületek helyei meghatározásánál még a meglevő 
közlekedési utak is figyelmen kívül hagyattak, minélfogva 
csak egy kaviesatlan természetes mezei utón lehet more 
patrio az állomási épülethez jutni.

Esős időben, mi rendesen tavaszkor és őszszel, sőt 
gyakran télen is — ha az nem különösen kemény — he­
következik, az utak oly járhatlanokká válnak, hogy való­
ban reájok illik egy nagy magyar iró azon felelete, melyet 
adott, midőn a magyar országút tulajdonságainak rövid 
leírására szállíttatott fel, s mely válaszra talán még sokan 
emlékezni fognuk: „a magyar országút egy, két árok közé 
szorított elkerlilhetlen sár“, nem lehet tehát csodálni, hogy



ilyen utakon az üres szekér is csak lassan és nagy ügy- 
gyel-bajjal halad, teherszállításról tehát szó som lehet, pe­
dig épen ezen időszakokban van a mezei gazda kevésbé 
elfoglalva gazdasága körül s ezen időt a helyett, hogy tét­
lenül töltené, czélszerübben használhatná különböző áru- 
ezikkek fuvarozására, mert fuvarozhatna például: gabonát, 
tüzelő- vagy szerszámfát, gyapjút, dohányt, vasat, téglát 
stb. és ez által keresete volna.

De az utazóról sincsen gondoskodva, mert az, külö­
nösen ha vidéki, egyes állomásokon kocsit nem kap, mely 
ötét a faluba illetőleg a vendéglőbe beszállítaná. Váróter­
mek az állomásokon, ha vannak is, olyanok, hogy azokat 
az utas rendesen nem használhatja.

Eltekintve mindezektől, az állomási épületek távol 
sága a községektől az ipar fejlődésére nyomasztó hatást 
gyakorol, mert ipartelepitmények felállítása tetemes mellé­
kes költségekkel van összekötve, a telepitvény-tulajdonos 
pedig a gyártmányokat vagy a nyers terményeket mázsán- 
kint kéntelen szállítani a vasúthoz, vagy a vasúttól vállal­
kozó pedig nem igen fog találkozni, ki az ily bizonytalan 
feltételek mellett üzérkedésre adná magát.

Ily körülmények között előrelátható, hogy a mivelés 
átalában igen lassan fog fejlődni, s az idegen gyártmányok­
nak versenyünktől itt az országban nincs mit tartaniok.

Továbbá azt fogja találni a tősgyökeres szakférfiú? 
hogy a lejtmérési viszonyokra s a müépitményekre — mi 
pedig életkérdés az üzlet annak idejébeni fejlődésére — 
nem sok gond fordittatott, s hogy a pályavonal kanyarula­
tai miatt a szállítás megdrágul.

Ha azon iratokat veszszük kezeinkhez, melyek a je­
lenlegi magyar kir. éjszaki vasút létesítésére alapul szol­
gáltak, mint például:
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a) a pest-losoncz-beszterczebányai vasút és Sz.-István 
kőszénbánya társulat hiteles ismerete;

b) emlékirat a cs. kir. szabadalmazott pest-losoncz- 
beszterczebányai vasút és Sz.-István köszénbánya-társulat 
jövedelmezőségéről, azokban ugyan találunk szép irályt és 
szép számításokat, melyekről többet lehetne mondani, ez 
azonban távol vinne jelen iratom czéljától, nekem pedig itt 
csak azt czélom kimutatni, hogy két újon létesitett vaspá­
lya mire támaszkodott a jövedelmezőségre nézve. — 
Ugyanis: a pest-losoncz-beszterczebányai jelenleg a ma­
gyar kir. éjszaki vasút az érintett emlékirat szerint követ­
kező jövedelmeket mutat ki, mely jövedelmek azonban 
igen feltűnő áruféléken és gyártmányokon alapszanak.

a) Személyforgalom.
A vaspálya népességi területe és köre 1.392,535 lel­

ket mutat ki statistikai adatok alapján; ebből Vao-ad rész, 
tegyük fel egyszer utazza végig az egész vonali évenkint, 
és feltéve, hogy 100 személy közül 60 a I l l  ik, 30 a Il-ik 
és 10  az I-ső osztályban utaz, mely szerint az átlagos ár 
fejenkint és mértföldenkint 22’/ a krra, igy tehát 17 mért- 
földnyire 3 frt 82 krra vétetik fel, — ez 69,626 utazó után 
265,971 frt 32 kr jövedelmet képvisel.

1. Salgó-Tarjáni állomás.
a) Köszériszállitás Hatvanra (750,000 mázsa)

8 mértföldnyire 1 krjával..................... 60,000 frt
b) Köszénszállitás Pestre (3.000,000 mázsa)

17 mértföldnyire 1 krjával . . . .  510,000 frt
c) Vas, papiros, posztó, edény stb. Pestre

(150,000 mázsa), mértföldenkint 2 kr
17 mfldnyire.......................................... 51,000 frt
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d) Állati termelékek és állatok Pestre 17
mtfld 60,000 mázsa 2 krral . . . .  20,400 frt

e) Szerszámfa, tüzelő- és pintérfa 180,000
mázsa Pestre 17 mfld 2 krral . . . 61,200 frt

Összesen 702,600 frt

II. Kis-Terennei állomás.
a) Báuyaipar-termelékek: 893,790 mázsa

nyers vas Pestre 15 mfld 1 krral . 134,068 frt 50 kr.
b) Gyapjú 500 mázsa Pestre 15 mfld. 2

k r r a l ............................................... 150 frt — kr.
c) Gabona 1000 mérő Pestre 15 mfld. 2

k r r a l ............................................... 300 frt — kr.
Összesen 134,518 frt 50 kr.

III. Pászthói állomás.
a) Bor 20,000 mázsa Pestre 13 mfldre 2 krral 5,200 frt.
b) Gabona 1000 mázsa Pestre 13 mfld. 2 krral 260 frt. 
e) Gyapjú 100 mázsa Pestre 13 mfld. 2 krral 26 frt.

Összesen 5486 frt.

IV. Apcz-Szánthói állomás.
a) 20,000 mázsa gabona Pestre 11 mfld. 2 krral 4,400 frt.
b) marha 3000 mázsa Pestre 22 krral . . . 660 ti't.
c) Gyapjú Pestre 200 mázsa 22 krral . . . 440 frt.

Összesen 5,500 frt

V. Hatvani állomás.
a) bor 15,000 mázsa Pestre 9 mfld. 2 krral 27,000 frt.
b) gabona 500,000 „ „ „ 18 „ 90,000 frt.
e) repczc 18,000 „ „ „ 18 „ 3,240 frt.
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d) ázalék 10,000 mázsa Pestre 9 mfld. 18 krral 1,800 frt.
e) kukoricza 50,000 „ 55 * 18 55 9,000 frt.
f) zab 30,000 „ 55 „ 18 « 5,400 frt.
gjSzeszes italok25,000 „ 55 „ 8 55 4,500 frt.
h) gubacs 3,000 „ 55 „ 18 55 540 frt.
i) liszt 15,000 „ 55 „ 18 55 2,800 frt.
k) állati hulla­
dékok, rongy 
stb................. 8,000 „ 55 » 18 J> 1,440 frt.

1) tollú 2,000 „ 57 „ 18 55 360 frt.
m) gyapjú 8,000 „
n) nyers és kiké-

)5 ií G
O

55 1,440 frt

szitett bőrök 20,000 „ 
o) szalonna és

J5 » 18 55 3,600 frt.

disznóhus . . 5,000 „ 55 . 18 55 900 frt.
p) olaj 600 „ 1) » 18 55 108 frt.
q) vágó marha 20,000 „
r) fa- s egyéb

55 „ 18 55 3,600 frt.

ttizelö-anyag 10,000 öl 55 B3/037 5 ==30,375 frt.
s) dohány 85,000 mázsa 55 „ 18 krral 15,300 frt.

Összesen 201,303 frt-

VI. Túrái állomás.
a) 60,000 mázsa gabona Pestre 8 mfld. 2 krral 9,600 frt.
b) 3000 öl fa Pestre 2 fit 70 krral . . . .  8,100 frt-
c) 3000 mázsa marha Pestre 16 krral . . .  480 frt'
d) 200 mázsa gyapjú Pestre 16 krral . . .  32 frt.

Összesen 18,212 frt.

VII. Aszódi állomás.
a) 27,800 mázsa gabona Pestre 7 mfld, 2 krral 3,892 frt.
b) 1,200 „ gyapjú „ „ 2 „ 168 frt.
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c) 3,100 mázsa fa Pestre 7 mfld. 2 krral . . . 434 frt.
d) 6,500 „ bor „ „ 2 „ . . . 910 frt.
e) 2,500 „ különbfélék Pestre 7 mfld. 2 krral 350 frt.

Összesen 5,754 frt.

VIII. Gödöllői állomás.
a) 7,000 mázsa gabona Pestre 5 mfld. 2 krral 700 frt.
b) 350 „ gyapjú „ 5 » 2 „ 35 frt.
c) 14,000 „ fa „ 5 r> 10  <n 1400 frt.
d) 2,800 „ bor „ 5 ,, io  ,, 2800 frt.
e) 710 „ különbfélék „ 5 * 2 „ 71 frt.

Összesen 2486 írt.

IX. Isa szeg lii állom ás.

a) 500 öl tűzifa Pestre 4 mfld. 13,500 mázsa 
15 k r r a l .................................................... 540 frt.

b) 1,500 mázsa sertés Pestre 15 krral . . . 120  frt.
c) 1,500 „ juhok „ 1 5  „ . . . 120  frt.
d) 10,000 „ gabona „ 2 „ . . . 800 frt.
e) 100 » gyapjú » ^ „ . . . 8 frt.
f) 2,000 „ különbfélék „ 8 „ . . . 160 frt.

összesen 1,748 frt.

X. Péczeli állomás
a) 6,000 mázsa gabona 3 mfld. 2 krral . . 360 frt.
b) 200 » gyayju 3 « 6 „ 12  frt.
c) 1,000 „ fa 2 V  2 55 . 30 frt.
d) 300 „ bor 3 5, 6 „ . 18 frt.
e) 1,100 „ különbfélék 3 )) 2 55 66 frt.

Összesen 486 frt.
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XI. Csabai állomás.
a) 10,000 mázsa gabona 2 mfld. 2 krral . . . 400 írt.
b) 500 „ bor „ 4 „ . . .  20 frt.
c) 400 „ gyapjú „ 2 „ . . .  16 írt,
d) 1,500 „ repcze, zab, kukoricza stb. 2

krral ......................................................... 60 frt.
Összesen 496 frt.

XII. Rákosi állomás.
a) 1 200,000 mázsa tégla Pestre 1 mfld. 1 krral 12,000 frt.

XIIÍ. Kőbányai állomás.
a) Sör az Isaszegb, Gödöllő, Aszód, Hatvan,

Pászthó és Tarján! állomásokra közép- 
számítás szerint 8 mfldnyire 5000 mázsa 
2 k r r a l .................................................... 800 frt.

b) Sör Pestre */2 mfld. 80,000 mázsa . . . .  800 frt.
Összesen 1600 frt.

XIV. Pesti állomás.
a) Deszkák, zsindelyek stb. Hatvanba 140,000

mázsa 9 mfld. 2 k r r a l .......................... 25,200 frt.
b) Szappan, gyertya stb. Hatvanba 18 krral

6,000 mázsa............................................... 1,080 frt.
c) Befőzött gyümölcs Hatvanba 18 krral 100

m ázsa ......................................................... 18 frt.
d) méz 2,000 mázsa Hatvanba 18 krral . 360 frt.
e) üvegáruk 1,000 „ „ 18 „ 180 frt.
f) gyári vas 6,000 „ „ 9 „ 540 írt.
g) fűszerek 16,000 „ az állomásokra Pest­

től Hatvanig középszámitás szerint 8
mfld. 2 k r r a l .........................................  2,560 fit.
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h) Posztó stb. az állomásokra Tarjánig 10,000
mázsa 16 k rra l.........................................  1,600 frt.

Összesen 31,538 frt.

XV. Katonai s egyéb kincstári szállít­
mányok .........................................  25,000 írt — kr.

XVI. Gyors szállítmányok és mállia-
sulytöbblet ....................................  30,000 frt — k'r.

XVII. Különbféle itt meg nem nevezett
jö v e d é k e k ....................................  25,301 frt 18 kr.

Ö s s z e s í t é s .
a) Személyforgalom .
I. Tarjám állomás

II. Kis-Terennei állomás
III. Pászthói „
IV. Szántói „
V. Hatvani ...

VI. Túrái „
VII. Aszódi 

Vili. Gödöllői
IX. Isaszeglii „
X. Peczeli „
XI. Csabai „

XII. Rákosi „
XIII. Kőbányai „
XIV. Pesti
XV. Katonaság . . .

XVI. Gyorsszállitmányok
XVII. Különbfélék . .

. . 265,971 frt 32 kr.

. . 702,600 frt -  kr.

. . 134,518 frt 80 kr.
5,485 frt — kr. 

. . 5,500 frt -  kr

. . 201,303 frt — kr.

. . 18,212 frt — kr.
. . 5,754 frt — kr.
. . 2,468 frt — kr.
. . 1,747 frt -  kr.
. . 486 frt -  kr.

496 frt — kr. 
. . 12,000 frt — kr.
. . 1,600 frt — kr.
. . 31,538 frt — kr.
. . 25,000 frt — kr.
. . 30,000 frt — kr.
. . 25,301 frt 18 kr.

Összesen 1.470,000 frt —• kr.
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Az üzleti költségek kővetkezők, u. ni. :
1) Atalános kezelésmértföldenkint 1,970 frt,

18 m ű d re ..........................................  33,490 frt.
2) Üzletkezelés mértföldenkint 3776 frt,

17 m ű d r e .......................................... 64,192 frt.
3) Közlekedési szolgálat mértföldenkint

7,255 frt, 17 m űdre ........................... 123,335 frt.
4) Vonalfentartás mfldenkint 3,985 frt, 17

m ű d r e ...............................................  67,745 frt.
5) Az üzleti anyagok és a vasút felszerel­

vényének fentartása mfldenkint 4,9 60
frt, 17 m űdre.....................................  84,320 frt.

6) K ülönbfélék .................................................26,918 frt.
Összes k iadások................................ 400,000 írt.

a bevételből v agy is ...................................... 1.470,000 írtból
levonva a f e n t i ................................ 400,000 frt

költségeket, marad tiszta jövedelem . 1.070,000 frt,

mely jöved e lem ................................  7.402,507 frtnyi
építési töke után 14'A %-et jövedelmezne.
Az itt felsorolt adatok képezték alapját egy oly vasút 

létesítésének, melynek Magyarországra nézve nemzetgaz- 
dászati életkérdésnek és versenyvasutnak kellett volna 
lennie, s ezen adatokra támaszkodva ugyanazon emlékirat 
38-ik lapján továbbá ez mondatik :

„A szolgálatnak ilyetén szervezésénél a társulat azon 
szándéktól volt áthatva, hogy már a szervezés alapvonalai 
által miveletei gyorsaságára és takarékosságára nézve azon 
előnyöket biztosítsa, melyek az üzlet menetének egyszerű­
sítéséből erednek, a mennyiben az a szigorú ellenőrködés­
sel — mely mindenesetre szükséges — összeegyeztethető.

Az építési töke leszállítását illetőleg, a társulat kizá­
rólag a részvényesek érdekei által vezéreltette magát.
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A tervezet áttanulmányozásánál nem találkozunk 
azon hiúsággal, hogy vagy nagyszerű építményeket felál­
lítani, vagy pedig minden áron valami újat teremteni lett 
volna szándék, sőt inkább azt véljük, hogy büszkeségből 
mindenből, mi ismeretes s a próbát kiállotta, a legegysze­
rűbbet, legjobbat és legolcsóbbat kikeresve, azt kívánták 
alkalmazni; azon czélt látjuk továbbá előtérben, miszerint 
a vasútnak a jövő üzlet szükségleteinek megfelelő létesí­
tése és felszerelése a lehető legrövidebb idő alatt s a leg­
csekélyebb költségekkel eléressék; elégtétellel emlitjük 
itt fel innen merített ebbeli tapasztalatunkat is, miszerint 
minden építkezéseknél figyelem fordittatott arra, hogy 
azoknak a később fejlődő forgalommal lépést tartó gyara­
pítása az üzlet megakasztása nélkül, s a mennyire lehet­
séges az eredeti építkezések használásával lehetővé váljék.

Ezen oknál fogva követtetett az ideiglenes épitkezési 
rendszer.

Ila fentebbieket a létesülttekkel összehasonlítjuk, 
akkor ez valóban több az iróniánál! mert mire volt ala­
pítva az annyira hangsúlyoztatott gyorsaság és takarékos­
ság a műveletekben, — mire az üzlet egyszerűsítése, hogyan 
egyeztethetők össze nagyszerű építmények a tettleg fennálló 
téglakunyhókkal? — Ezen eljárást valóban azon háztulaj­
donoséhoz kell hasonlítanom, ki jövedelmező bérházat 
szándékozik épittetni, annak javítása azonban neki éven- 
kint oly tetemes költségekbe kerül, hogy azok a jövedel­
met majdnem felemésztik, az épületről pedig — ez szilárd 
nem lévén — nem tudhatni mely perczben dől össze. Nem 
jobb-e tehát mindjárt a tervezetkor a ezélszerüséget és 
tartósságot tekintetbe venni ? De mily kifejezhetlen sajnál­
kozó mosolylyal fogják azt szakavatottak és jártas iparo­
sok tekinteni, ha nekik a pályavonalt összes szerelvényei­
vel együtt al- és felépítményeivel valamint épületeivel
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megmutatjuk hogy lássák, miszerint itt minden eddig is­
mert, próbált, legegyszerűbb, legjobb és legolcsóbb ösz- 
pontosittatott, ezen látvány azokra nézve bizonyára nem 
igen épületes lesz, és nehezen fogunk valakit találni, ki 
valamely vasuttervezésénél a cs. liir. pest-losoncz-beszter- 
czebányai, jelenleg magyar kir. éj szaki vasút rendszerét 
követné. — Minden esetre satyra azonban azon állitás: 
hogy az épületek csak ideiglenes használatra állíttattak fel; 
— még nagyobb satyra pedig az, hogy mindjárt ezen álli­
tás után az építési költségek az osztrák birodalom vaspá­
lyái költségeivel hasonlittatnak össze. Ezen állításnál nem 
emelkedhetett érvényre azon nézet, hogy a pálya oly vo­
nalon húzódik át, melyre épen akkor volt szükség, s igy 
állandónak nem is tekinthető, vagy pedig egy ember élet 
kivántatnék meg arra, hogy azt jövedelmezővé tenni lehes­
sen, és még akkor is a mivelés fejlesztése által kellene 
terményeket teremteni, melyek által a pálya jövedelmező­
ségét megalapítani és biztositani lehetne. — De ez nem 
igy áll! — Nem szándékom itt semmi újat mondani, vagy 
magamat kecsegtető álmokba ringatni, hanem nyiltan meg 
kell vallanom, hogy e viszonyok helytelen árnyszinezetét, 
mely ezen vaspálya tervezeténél és megalapitásánál alkal­
maztatott, fel nem foghatom. A jövedelem ugyanis az ipar, 
föld- és bányamivelés gazdagságára lett alapítva, mi ele­
gendő volt, ha az előleges kutatások, illetve statistikai ada­
tok valóságos s nem légből szedett számokra támaszkod­
tak volna, és a vaspálya minden esetre — habár a költsé­
gek tetemesebbek lettek volna is, minden irányban és te­
kintetben czélszerübben építtetett volna, mint valóban épít­
tetett. Mit használ az olyan építkezés, mely évenkint saját 
tökéletesbitésére nagy pénzáldozatokat vesz igénybe, és 
ha egy mozzanatra — bár a felhasznált töke az eredmény­
hez hasonlítva igen jelentékeny volt — nehány százezer
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forint megtakariitatott is, az eként megtakarított öszvegek 
mégis a vaspályának megfelelő állapotba leendő helyezése 
tekintetéből szükségkép kétszeresen sőt háromszorosan is 
ki fognak adatni. Es hol találták meg a részvényesek 
dicsfény koszoruzta kamatjaikat ? Oh! igenis! megtalál­
ták, de hol? Egy vaspálya létesitésénél alapul szüksége­
sek a következők u. m. a lehető legbiztosabb adatok gyűj­
tése a helyi, termesztési, kereskedelmi és ipar viszonyokról 
mindazon községekből, melyeken a vasútvonal keresztül 
húzódik, és különösen szükségesek ezen adatok oly köz­
ségekről vagy városokról, melyeken felvételi állomásokat 
kell felállítani. Ezeknél különösen a közlekedési utakat, 
melyek a községeket az indóházzal közvetlen összekötik, 
számításon kivül hagyni nem szabad.

Indóházakná!, melyek idővel terjeszkedhetnének, 
már a tervezéskor tekintettel kell lenni arra, hogy a sze­
mély-forgalomnak az áruforgalomtól leendő elkülönítése 
végett elegendő hely maradjon egy másik sinvágány lera­
kására, — továbbá kell, hogy az indóházi helynek vizirá- 
nyos fekvése legyen, s mind az, mi tapasztalat szerint aka­
dályul szolgálhatna, elhárítandó ; végre az építés a legszi­
lárdabban létesítendő s annak idejében az üzlet biztonságára 
és megbizhatóságára nagy figyelem fordítandó.

Mindazok irányában, miknek egy nemzet követelését 
úgy szólván örök időre kell kielégíteniük, az egyszeri 
nagyobb kiadások nem eshetnek nyomatékosan a mér­
legbe, és hogy egy vasút czélszerü legyen, mindenesetre 
szükséges annak egyenes irányt adni és minden kanyarulatot 
ha csak lehet mellőzni, mert ha a kanyarult vonalok költ­
ségei az egyenes vonalunkéhoz hasonlítva — mely utób­
biakat talán leásások, feltöltések, utvezetékek, alagutak 
stb. által lehetne csak létesíteni —- valamivel csekélyeb­
bek is, mégis nem szabad szem elöl téveszteni azt, valljon
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nem-e megy fel a felépitkezésre mi az alépítményeknél 
mégtakarittatott.

A vonalnak kanyarodott vezetése általi meghossza- 
bitásával az áruszállításnak is szükségkép drágulnia kell; 
igen előnyös volna tehát, ha a jövőre nézve a szállítási 
árak újabb vasútépítési engedélyezések alkalmával nem 
az engedélyt keresők által tervezett vonal fekvése hanem 
a légvonal szerint vétetnének számításba.

Tekintsük most már azon viszonyokat, melyek a 
cseh éj szaki vaspályának szolgáltak alapu l ; — az a leg­
biztosabb adatokat tudta megszerezni, hogy a részvénye­
sek irányában biztos számitást állithasson fel; ugyanis 
az a következő adatokra támaszkodott:

A cseh éjszaki vaspálya az egyenes pálya előnyeit 
kizárván, a termesztést és forgalmat az országban biztosítani 
törekedett, de az által nem tévesztette el szem elől azon 
fötényezőt, hogy gyors és olcsó összeköttetést hozzon létre 
az Élbe folyóval és az Élbe vasúttal, valamint el nem mu­
lasztotta biztositani az ipart sem, mely arra volt szorít­
kozva, hogy gyártmányait zárt telepitvényekbeni üzlet 
által olcsó munkaerővel s igy főleg a gyártmányi költségek 
kevesbitésével elösegitse.

Azon terv, melynek létesítése által egy Teschentől 
vezetendő vasút a cs. kir. szabadalmazott osztrák állam 
vasút Bodenbaclii állomásával összeköttetnék a következő 
kerületeket u. m. Teschent, Bensent, Cseh-Kamenitzot, 
Rumburg, Hainspach, Sehlukenau, Warnsdorfot, Zwickau, 
Grabel, Cseh-Leippát, Niemes, Weisswasser és Jungbuncz- 
laut, hozná egymással összeköttetésbe, mi által 500 hely­
ségnél több érintetnék.

Habár a tescheni és benseni kerületek ezen vasút 
által az Élbe folyó és az Élbe vasút közelsége miatt keve­
sebb előnyben részesülnének is, és a gyártmányaikkal1
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kereskedés (fonalak, festékanyagok és liszt) csak éjszak 
felé volnának utalva, mégis ellenben a szövött és rövid 
árukkali jelentékeny kereskedés fejlődése és biztosítása a 
kamenitzi és warnsdorfi iparkerületekben kiválólag a ter­
vezett vonal létesitésétöl függ, — s a Steinschönaui és 
Haidai üveghuták is csak ezen vasút által jutandnak oly 
helyzetbe, hogy üzleteik átalakításáról gondoskodhas­
sanak.

Egy főtényezöt képez ezeknél a köszénfogyasztás, 
melyről a cs. kir. szabadalmazott cseh éjszaki vasút átné­
zető (prospectus) 1866. márczius haváról, valamint továbbá 
a különböző szállitmányi czikkekről a községek által nyúj­
tott, gondosan megvizsgált statistikai adatok alapján ké­
szült kimutatás, a következőket tünteti ki u. m.:

B é c s i m á z s a
*/2 mértfld-

től
5 mérődig

5 mértföl­
dön felül

A feldeni állomás és környéke. . . 360,000
a benseui és matersdorfi állomás. 247,000
az ebersdorfi állomás.......................... 289,000
a cseh-kamenitzi állomás . . . . 120,000
a steinschönaui „ . . . . 80,000
a falkenaui „ . . . . 20,000
a tannenbergi üveghuta..................... 40,000
kreibitz-schönfeldi ál lomás. . . . 200,000
Kreibitz-Neudörfli állomási. . . . — 138,000
Georgenthal-Rittergrund . . . . — 150,000
Warnsdorf (Nagy Schönau, Spitzku- 

nersdorf,Leitersdorf ésWalddorffal) 
Rumburg (Hainspach, Schönau, Nix-

— 1.260,000

dorf, Schluckenau, Gfeorgswaldl, 
Ehrenherg és a szász községekkel) ___ _ 1.406,000

4



B é c s i má z  s a
5 mértfldön

5 mértfldig felül
Schönlinde (Langengrund, Schön-

born, Schönbüchl, Wolfsberggel) 
Röhrsdorf (Zwicken, Giebel, Merk-

300,000

thal, Lindenau és Krombachal). . 
Haida (Blottendorf, Burgstein és Pi-

— 327,000

Iával).............................................. — 249,000
Langenau ......................................... — 40,000
Gseh-Leipa és környéke.................... 648,000
Brenn-Niemes.................................... 58,000
Habstein-Neusehloss.......................... 34,000
Hirschberg......................................... 30,000
W o k e n .............................................. 18,000
Bősig.................................................... 15,000
Weisswasser • ............................... 55,000

Öszvesen |2.0l4,000|4.070,000

Továbbá ezen két vaspályán az áruforgalom — te­
kintve az igen élénk ipart, a vasút mentén fekvő nagy 
erdőségeket, valamint bogy a vidék gabonában szegény 
— igen jelentékennyé nőheti ki magát.

Ezen áruk, tekintettel a tetschen-Avarnsdorf-rumburgi 
és jungbunczlau-rumburg-warnsdorfi vasutakra, valamint 
tekintettel az engedélyezett szállítási árakra, melyek ér- 
czeknél, gabonánál, építésre szükséges köveknél, fánál 
stb. csekélyebbek, a kővetkező táblázatban számszerűit 
következőkép mutatkoznak ; u. m.:
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Teschen,
Warnsdorf
Rumburg,

1 Jungbuns- 
lau,

Rumburg,
| Warnsdorf,

k ö z ö t t
középszámi 
tás szerint 

5 mértfldri

középszámi- 
tás szerint 8 
'/2mértfldre

m á z s a
/

1 . E rezek......................................... 30,000 10,000
2. Gabona......................................... 80,000 230,000
3. Árpa szeszégetőknek . . . .
4. Tűzifa, égető- és szerszámfa, desz-

32,000 35,000

kák stb.......................................... 100,000 158,000
1 -sö öszveg

5. Barna kőszénhamu, gypsz és
242,000 433,000

egyéb trágyaszerek..................... 5,000 4,000
6. Mész, cement, agyag stb. . . . 70,000 45,000
7 Pala és tég laanyag .................... 5,000 4,000
8. S ó ..............................................
9. Vas, aczél, érczek és efféle áruk,

28,000 18,000

gépalkatrészek stb....................... 18,500 23,800
10. Répa..............................................
11. Burgonya, széna, szalma, repeze, 

luezernamag, komló, ázalék, fő-

10,000 8,000

zelék és lenm ag.......................... 40,000 104,000
12. Gyümölcs.................................... 28,000 20,000
13. Cserje és dongák.......................... 10,000 11,000
14. Nyers p a m u t............................... 80,000 10,000
15. Belföldi p a m u t .......................... 150,000 85,000
16. Gyapjú és gyapjúszövetek. . . 10,000 12,000
17. Len, kender, kócz és lenszövetek 15,000 25,000
18. Szövetek és rövid áruk . . . 218,000 135,000
19. F estékanyagok......................... 60,000 30,000

4*
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Teschen,
"Warnsdorf,
Rumburg,

Jungbuns-
lau.

Rumburg,
Warnsdorf

köz ö t t
középszámi- 
tás szerint 5 
mértföldre

középszámi- j 
tás szerint 8 
'/ámértfldre

m á z s a
20. Czukor.........................................
21. Kávé, pótkávé, cliocoladé és kü-

8,000 32,000

lönbféle fűszer á ru k .................... 12,000 15,000 1
22. Liszt és malomgyártmányok. . 60,000 105,000
23. Sör, bor, eczet és különféle italok 52,000 61,000
24. Hús, vad, irósvaj tej és különfélék 1,500 1,000
2 ö.Borszesz, pálinka, spodium, melasse 
26.Olaj,keményítő és más pótanyagok,

12,000 18,000

soda, vitriol, hamuzsir, gyuszerek 35,000 30,000 t
27. Papiros és papirgyártmányok 6,000 8,000
28. Üveg és ü v e g á ru k .....................
29. Czipők, bőr-, fa-, szalma-, selyem-

73,000 60,000 .

és egyéb rövidáruk..................... 2,000 3,000
30. Anyag és por ez elán áruk . 4,000 5,500
31. Ásvány v izek............................... 300 500
32. Dohány és s z i v a r .................... 4,000 5,000
33. Faggyú, szappan, gyertya stb. . 5,700 8,000
34. Zsákok göngyöletek stb. . . . 4,000 5,000

11-ik összeg . 
Különbfóle átmeneti áruk az északi 

és északkeleti, úgy a déli és dél­
nyugati németországi vasuthálóza-

1.027,000 893,000 1
tok k ö zö tt.................................... 100,000 250,000

Éhez az I-ső összeg . 243,000 433,000
II. „ . 1.027,000 893,000

Az összegek összege . 1.369,000 1.576 0Ö0 >'
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A 19 ‘/a mértföldnyi vasút személyforgalmára nézve 
-  tekintetbe véve, hogy a cseli-éjszaki vaspálya az osztrák 
birodalomnak legsűrűbben lakott vidékén vonul át, — te­
kintetbe véve továbbá a pardubitz-reichenbergi, valamint 
az éj szaki állam vaspálya körülményeit, egy számítás állít­
tatott fel, mely azt következő %-ekben tünteti fel, u. m .:
12% az f  osztályban 3464 személy 7 műdre 24248 személy-műd. 
16% a II. „ 55,426 „ 6% „ 360,269 „ „
83% a III. „ 287,528 „ 4%  „ 1.293,876 „ „

Összesen 346,418 személy 1.678,393 személy-műd.

Miután a TY-ik osztályú kocsik életbe léptetése szán- 
dékoltatik, annálfogva a Buschtehradi vasút forgalma elle­
nében 64,662 személy 3 mértfölddel, s igy összesen 193,986 
személymértföld számittatik.

A jövedelmi számítás következőkép mutatkozik, u. m.:

írt kr.

1 . Személyforgalom.
I. oszt. 24,248 személy 36 k r .) ^ 8,729 28

II. „ 360,269 „ 27 „ ( | 97,242 63
III. „ 1.293,876 „ 18 „ I 232,897 68
IV. „ 193,986 „ 12 „ )B- 23,278 32
Éhez az utazási málha, mely az .

éj sz. állam vaspályánál 4.4%-et, 
a reichenbergi s pardubitzi pá­
lyánál 2 .4%-et tesz, s e sze­
rint az egyes utazó úti illetmé­
nyéből 3% számíttatott. . .

r

2 . Áruforgalom.
242,000 mázsa áruk középszámi- 

tás szerint 5 mértföldre, hol

Egyenkint

10,865 33

Összesen

írt kr.

373,043 24



54

engedményszerüleg a vitelár 
12.5 krra tehető, itt azonban 
csak 10 krral számitva, tesz

433.000 mázsa áruk középszámi- 
tás szerint 8V2 műdre , hol 
engedményszerüleg a vitelár 
188/io krra tehető, itt azonban 
csak 17 krral számitva, tesz

1.027.000 mázsa áruk középszá- 
mitás szerint 5 műdre, hol en­
gedményszerüleg a vitelár 20 
krra tehető, itt azonban csak 
14 krral számitva, tesz .

893.000 mázsa áruk középszámi-
tás szerint 8V2 műdre, hol en­
gedményszerüleg a vitelár 34 
krra tehető, itt azonban csak 
25 krral számitva, tesz . . .

100.000 mázsa közvetlen árufor­
galom á 12  kr..........................

250.000 mázsa közvetlen árufor­
galom á 12  k r...........................
3. Köszénszállitási forgalom.

2.014.000 mázsa 5 mfldnyire szá­
mitva az egyes állomások tá­
volságára, tekintettel a cseh- 
luppai és hajdai vasutak en­
gedményezésére 2.9 mfldnyi 
szállítási távolságra számitva, 
tehát engedményszerüleg 7.25

Egyenkint

frt kr.

24,200

73,610

143,780 - 

12,000 -  

50,000 --

Összesen

frt

62,000

kr.
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krra tehető mázsánkint, itt csak 
6.2 krral számitva mázsánkint,
t e s z .........................................

4.070,000 mázsa 5 mfldnél többre 
számitva, az egyes állomások 
távolságára középszállitási tá­
volság szerint 7 ’/io míldnyire, 
tehát engedményszerüleg 16.28 
krra tehető mázsánkint , itt 
azonban csak 15 krral számit­
va mázsánkint, tesz . . . .

4. Gyorsszállitmányok s különfélék. 
Gyorsszállitmányok, mellékes il­

letmények, úri-fogatok, ló- és 
marhaszállitmányok, különvo­
natok, haszonbérek stb.

A pardubitz-reichenbergi vasútnál 
ezen jövedékek 1864-ben mért- 
földenkint körülbelül 28,000 
irtot az éjszaki államvaspályá­
nál pedig mfldenkint 6,750 
frtot tettek, itt azonban csak 
4,200 írttal számittattak má­
zsánkint, t e s z ..........................

Apóstaközlekedés 19 '/■> míldnyire 
naponta kétszer minden irány­
ban 28,470 mfldet tesz, melye­
ket engedményszerüleg 80 
krjával számitva, tesz . . .

Egyenkint

frt kr.

128,840

Összesen

frt kr.

610.500 731,340'

81,900 -

22,776
Ö sszesen

104,67 6 í —
|1 . 735 , 899(24
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Az évenkinti megsemmisítések üzleti költségek stb. 
levonása után a részvények kamatára és osztalékokra fen- 
marad 563,414 frt 38 kr., vagyis a 8 millió frtnyi érték­
ben kibocsátandó részvények 7.04%-et fognak kamatozni.

Különösen kiemelendő itt még azon körülmény, bogy 
a számításoknál és tételeknél a termesztés és forgalom mi­
nimuma vétetett fel alapul, s a külföldi szövetek, gyar­
matáruk, finom festékanyagok és egyéb áruk behozatala 
tekintetbe nem vétetett.

Végre az Élbe folyó jobb partján fekvő kerületek, 
melyeken a pálya átvonul, tüzelő anyagban szenvedvén 
hiányt, ezen hiány épen az iparüzletben és a háztartásban 
leginkább érezhető.

A vasút által az iparkerületek az auszig-tepliczi kő­
széntelepekből elegendő és olcsó kőszenet kapnak, miáltal 
az ipar nem csak emelkedni, hanem terjeszkedni is fog, és 
végre az igen érezhető gabonahiányon az olcsóbb vasúti 
szállítás által segitve van.

A magyar-éjszaki vasútnak a cseh-éjszaki vasuttali 
összehasonlítása által csak párhuzamot kivántam vonni 
ezen pályák viszonyaira nézve, melyek egymástól oly any 
nyira különböznek, mert mig az utóbbinál az ipar nagy­
ban és kicsiben fennáll és annak tökéletesbitése és kiterjesz­
tése a vaspálya által lehetővé tétetik, az auszig-tepliczi kő­
szén mint olcsóbb tüzelő anyag szállításával, addig a ma­
gyar kir. éjszaki vaspálya mentében eddigelé még semmi­
féle ipartelepitvények nem léteznek, ezeket tehát előbb te­
remteni kell; ellenben a magyar-éjszaki vasútnak biztos 
jövedelmei vannak a kőszén, gabona és vasszállitásából s 
ezek képezik szállítmányai főbb kutforrását. — A felejthet- 
len Mayer azt mondja a kőszénről és vasról, hogy ezek 
feltételei a polgárosodásnak, azok nélkül az emberi lét ezen­
túl már nem képzelhető, sőt ezek erkölcsiségünk főténye­
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zői. Hasonlóan nyilatkozik a híres angol Pitt a kőszénről, 
ki egykor kérdeztetvén, mily jövője van Oroszországnak? 
azt felelte : „semmi! mert kőszene nincsen.“

Kőszén és’ vas nélkül gőzgépek, vasutak, gyorssajtók 
stb. soha sem léteztek volna. Több népek ezek után élnek, 
mi pedig ezekkel szítjuk és tartjuk fen kovácsmiihelyein- 
ket, olvasztó kemenczéinket és gépeinket, melyek az ipar­
nak mozgó erőt kölcsönöznek a plánták maradványai által, 
melyek nemei és formái a jelenlegi földgömbön idegenek.

Kőszén nélkül fél Európa nem sokára sivataggá 
válnék.

> Az arany-, ezüst - és gyémántbányák korántsem járul­
tak oly mértékben a gazdagság megalapításához, a kénye­
lemhez és az ember boldogságához, mint annak raktára, 
mely a világ első plántái maradékait és vasat képező fo­
lyadékait tartalmazza.

Helyén lesz itt talán megemliteni a Sunderlandi kő­
széntelepeket Angolhonban, mely város csak akkor lett 
nevezetes, midőn a kőszénfogyasztás szaporodott, és e vá­
ros a kőszénkivitelt London felé összpontositani töre­
kedett.

Nem lehet tehát eléggé ajánlani, hogy a kőszénszál- 
litás Pest felé minél inkább támogattassék, hogy az ipar 
szükségleteinek egyátalában megfelelni lehessen.

A kézmüzet, valamint az ipartelepitvények fejlődése 
és haladása különösen a gyártmányok gyors szállítmányo­
zásától függvén, maga a kormány is köteles volna vasuta­
kat létesíteni és országos folyóinkat hajókázhatókká tenni, 
ha csak azon egy nyomatékos körülmény is nem tévesz- 
tetnék szem elől: hogy külföldi tőzsérek milyen követelé­
seket tesznek, mig tőkéiket országos vállalatunkba elhe-



Meggyőződhettünk már arról az által is, hogy .a szám­
talan vasúti engedélyek épen az ehez szükségelt tőkéknek 
elfogadható feltételek melletti fel nem találása, vagy oly 
módozatok miatt, melyek sem az ország sem az országos 
vállalatok érdekében nem fekiisznek, nem létesítettek.

Részemről azt vélem, hogy egy 10 és 40% között 
hullámzó agio nem épen serkentő oly vállalatra nézve, 
mely idegen pénzzel dolgozik. — De ha bármiféle belföldi 
tőkékkel létesített vállalatokat szerencsés eredménnyé fel­
mutathatunk, akkor nézetein az, hogy szükség esetén pénzt 
is kaphatunk a külföldről szerény és elfogadható feltételek 
mellett.

Egy vállalatnak lelkiismeretes megvizsgálása nem eléggé 
ajánlható, minek különösen azon esetben van alapos oka, ha 
a vállalathoz részvénytöke szükségeltetik, melyhez úgy a 
szegény, mint gazdag állampolgár, vagy a külföldi, felbá­
torítva a kedvező színbe állított s nyilvánosan kihirdetett 
programmok által megtakarított vagyonát szenteli azon 
reményben, tőkeösszegét jó kamatra elhelyezve látni; de 
mily csalódás ! midőn a vállalatból nemcsak semmi kama­
tot nem nyer, hanem tőkeösszegét is, habár nem egészen, 
de legalább nagyobbrészben elveszti. Hasonló eseteket 
rövid idő alatt eléggé éreztünk, sőt értük azt, hogy érték­
papirosaink a londoni pénzpiaczon hivatalosan jegyezve 
lenni megszűntek. Úgy hiszem, ez csak onnan ered, hogy 
a mi vállalataink — ámbár kivétellel nem épen szilárd (solid) 
alapon nyugszanak, miáltal nemcsak bel-, de külföldön is 
a hitelt elvesztjük, — mi egyedül csak az országnak, mely 
tőkét szükségei, érzékeny kárára válik. — Minden vál­
lalatnál nagy vigyázatra van szükségünk, mert nem kell 
felejtenünk, hogy értékpapiraink vannak, ’melyeknek no­
minális értékük nincsen és igen gyakran 50%-tól alább 
szállanak ; ily állampapirosra, jobban mondva, államjegyre
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magára még bizalom külföldön nem található, mert csak 
azon állampapírok birnak teljes értékkel, melyek mindjárt 
elömutatásuknál (ezüst vagy arany általi hasonértékben 
fogadtatván el), a hasonértéket (alpari Werth) aranyban 
vagy ezüstben elnyerik.

Egy netán felvett töke törlesztésére, vagy pedig vas­
utak létesitésére pénz könnyebben szerezhető ha a vissza­
fizetés aránylag könnyebb alapra fektetve vettetik ki a 
népre, mi annál könnyebben eszközölhető, mennél cseké­
lyebbek az egyes résztvevők által teljesítendő befizetési 
részletek, mert daczára annak az elért egész által mégis 
nevezetes összeg jönne össze, itt azonban még azon öntu­
dat is gyakorolna hatást, hogy azon befizetett töke, mely 
közczélokra volna fordítandó, nem elveszett pénz, hanem 
hogy az a tiszta jövedelem által biztos alapot képezvén, 
egyéb országos intézetek fokozatos élesztősére van hivat­
va, mikhez az állampolgárnak egyéb fizetésekkel járulni 
nem kellene , és azok üdvös voltát közvetlenül vagy 
közvetve mégis élvezhetné.

Az újonnan létesítendő vasúti vonaloktól függ ne­
vezetesen Magyar-, Erdély-, Horváth-, Tót-, Dalmát- stb. 
országokban az ipartelepitvények fejlődése a czélszerübb 
bánya- és földmivelés stb., mert a nyert gyártmányok, ter­
mények és termelékek gyors és jutalmas eladás által a tö­
két és fáradságot megfelelöleg behozzák.

Mellékvonalok inkább létesittethetnének magán vál­
lalkozók által, és hiszem hogy ezekre is lehetne belföldi 
tőkéket találni, ha a vállalat jól megfontolt szilárd alapra 
fektetnék, nem pedig egyes légben tervezők képzelt néze­

te , kik saját „ Ón “-j ükét minden nekik kedvezően mu­
tatkozó alkalomkor tekintetbe vétetni törekesznek.

Általában vasút építését előbb megkezdeni nem volna 
szabad, minekelőtte egy vonal létesitésére a szükséges
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pénz nem biztos, mert egy oly vállalat, mely a kivitelre 
nézve csak félig rendelkezik pénzzel, a másik felére nézve 
pedig csak a jó reményre támaszkodik a czél tekintetéből 
körülbelül veszve van.

Hogy a kormány Magyarországban és nevezetesen 
a Sz. István koronájához tartozó tartományokban a hon­
polgárok érdekében igen sokat tehetne, kétséget nem szen­
ved, mert a kormánynak nem kellene a pénztőzsérektől 
tartania, mint Angolországban, hol a tőzsének, kik Angol­
honnak roppant államadósságát idézték elő, a legcsekélyebb 
mozdulatnál akormánynak ellent állanának, ha az oly válla­
latokba bocsátkozni szándékoznék, melyek az állampénz­
tárt vennék igénybe.

Ha a vasúti fővonalok az állam birtokában volnának, 
s az egyes vonalak kezelése elismert derék szakférfiak ke­
zeire bízatnék, akkor tökéletesen meg vagyok győződve 
arról, hogy Magyarországban a földmivelés, ipar és keres­
kedelem és ezek által az ország gazdagsága és jóléte nem­
sokára oly virágzásnak indulna, mint a milyennek az jelen­
leg nem örvend.

Még Ínség bekövetkezése esetében is gyorsan lehet e 
csapáson segíteni, ha a főközlekedési eszközök a kor­
mány kezében és kezelése alatt vannak.

Ha figyelemmel vizsgáljuk a drágaság s kivált az in- 
ségi viszonyokat, melyek Magyarországot valamint főleg 
Európát látogatják, azt fogjuk találni, hogy drágaság soha 
sem jött létre a belföldi gabonakereskedők szövetkezése 
folytán, vagy átalában más egyéb okból, hanem egyene­
sen a valóságos hiányból származott.

Oly orszá°-1~ mint Magyarország, mely kiválóan 
gabonát termeszt, és melynek egyes részei szabad és aka­
dálytalan kereskedelmi forgalom által egymással összeköt- 
tetvék, a szükség még a legterméketlenebb években sem nő-
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heti ki magát valóságos ínségig, s a legsilányabb termés is 
— ha avval takarékosan bánnak — elégséges lesz egész 
éven át ugyanannyi embert táplálni, mint a mennyi közép­
szerű években gazdagabban táplálkozik.

Legrosszabb időjárás egy országra nézve vagy a túl­
ságos szárazság, vagy pedig a túlságos nedvesség. — Ga­
bona magaslatokon úgy mint rónákon, könnyű vagy nehéz 
földben megterem. Nem lehet tagadni, hogy a gabonake­
reskedés korlátozatlan és akadálytalan szabadsága az egyet­
len hatályos eszköz az éhség ellen, és a legbiztosabban 
enyhiti a drágaságot; mert ezen csapások olyanok, hogy 
azokat, ha valóban hiány következett be, csak enyhitni, de 
végkép elhárítani nem lehet, de erre is szinte csak közle­
kedési eszközök gyakorolhatnak befolyást.

Egy észszerűen s a nép érdekei tekintetbe vételével 
kezelt vasút az iparnak segitöleg állhat oldala mellett a nél­
kül, hogy jövedelmeit csorbítaná, valamint például ez tüzelő 
anyagok szállítása által Pestre, hol ekkoráig a legnagyobb 
ipartelepzetek léteznek — a nagy mennyiségben szállítás­
sal az árakra nyomasztólag hatni, és minden előnyösséget 
érdem-, nem pedig szeszély szerint ímeghatározni, képes vol- 
ná, és lehetővé tehetné, hogy az ár mely némely években 
roppant felszökött, a tartós verseny miatt leszállna, úgy nem 
csak a szegény kunyhójábau, hanem a legnagyobb iparvál­
lalatokban is olcsó tüzelő anyag használtathatnék, mi álta 
a szükség kívánta feljajdulásokon segitve volna.

A kormány egy maga az ország érdekeit hathatósan 
gyámolitani nem képes, kétségkívül szükséges tehát, hogy 
ezen nagy feladat létesítésére a hon összes lakói közremű­
ködjenek, de mindaddig, migmind az, a mit egy parlamen­
táris kormány mivel, rosznak nyilvánitatik, s a könnyen- 
hivő nép a kormány ellen izgattatik, addig ezen czél el­
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érése a lehetetlenségek országába tartozik, — és ki szen­
ved az által legtöbbet ? maga a nép!

Valóban csak kegyelettel emlékezhetünk vissza a 
nagy magyar, boldogult gróf Széchenyi István következő 
kifakadására: „valljon fognak-e valaha napperzselte pusz­
táink és kietlen sivatagaink a mezőgazdászat emelése ál­
tal kellemes zöldbe öltöztetni ? Magyarország tehát örökké 
ismeretlen maradjon a külföldnek? Oh igen 1 ez mind más­
kép lehetne, ha százak a főúri rendből úgy, mint a nemes 
gróf s ugyanoly lángoló hazafisággal felkiáltanának: Nem ! 
nem! Hazánk jobb sorsot érdemel, s ezen gyűlöletes szeny- 
foltot le kell magáról mosnia, nekünk pedig nem szabad 
tovább, tűrnünk, és ily a 19-ik századnak s a keresztény­
ségnek szégyenére váló állapotokat kulcsolt karokkal tét­
lenül néznünk.

Nem eskü, hanem csak a honszeretet és kötelesség 
érzete által egyesülve elhatároztuk tehát magunkat nehá- 
nyan — serkentsen bár törekvéseinkben a remény sugara 
vagy sem — mindent elkövetni mi csak erőnkből kitelik, 
hogy azt, a mit épen említettem, s még tizszerte többet, mi­
ről egy szót sem szóllottam, mire azonban hazánknak égető 
szüksége van, életbe léptetni segítsünk,^—' 1

- - - - - - - - - - - ( D E  BALLAGI  GÉZA.
Az egészet röviden előadva és eszméimeTegylÖéyetve, 

azok a következő főpontokban összpontosulnának, u. m.:
a) minden uj vasútvonal létesítésénél, annak előnyös­

sége egy szakférfiakból összeállítandó bizottmány által, — 
melynek tagjai nemzetgazdászok, mező- és erdőgazdászok, 
kereskedők, iparosok és vasúti szakférfiak volnának — 
megfontolandó és az annak alapján a bizottmány által ho­
zandó határozat szerint lenne a kitűzött vonal létesítendő:
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b) a vasútvonalak, nevezetesen pedig a fővonalak a 
kormány által volnának kiépítendők, s a hol lehetséges az 
üzletet a kormánynak kellene derék vezénylők (igazgatók) 
által kezeltetni, az igazgatót azonban nem kellene korlá­
tozni s kezét megkötni, mi végből hatásköre egy annak 
megfelelő szerződésben volna meghatározandó ; de távol 
legyen egy államintézetet bérbeadni, mert azáltal nemcsak 
szegénységi bizonyitványt adna az állam maga magának, 
hogy nem képes azt kezelni, hanem vétek volna leginkább 
egy uj életbe léptetett intézetet kezéből kiadni, melyről 
még biztos meggyőződést nem szerezhetett, váljon jövedel- 
mezö-e a vállalat vagy sem; — itt csak egy példával akarom 
azt bizonyítani, hogy a m. kir. államvasut éj szaki vonala, ha 
a jelenlegi viszonyok szerint kezeltetik, igen könnyen 14% 
tiszta jövedelmet adhat mint államintézet;

c) folyóink és folyamaink, ha szükség, vidrákkal is 
szabályozandók volnának, oly vállalatokat pedig, melyek 
csekély jármüvekkel szándékoznak folyóinkon közlekedést 
életbe léptetni, pártolni és támogatni kellene;

d) a kormány kezelése alatt az árszabályzatokra, te­
kintet nélkül a pénzárfolyam változékonyságára, hanem 
csak az ország és különösen a helyiviszonyokat tekintve, a 
termesztő és fogyasztó javára kellene hatást gyakorolni;

e) a kormány kezelése alatt lehetség nyujtatnék a 
magyar állampolgárnak magát a vasúti szakmában kormá­
nya pajzsa és elismert tehetségű bármiféle nemzetiségű 
szakférfiak vezetése alatt — melyek megnyerése kétséget 
nem szenved — kiképezni. Az ily közlekedési intézetet 
azonban sinecurának lealacsonyitani szabad nem volna;

f) magánosoknak engedélyezendő vasúti építéseknél 
oda kellene hatni, hogy az áruczikkek számbavételénél a 
légvonal (Luftlinie) legyen határozó ;

g) ipar- és kézmüzeti telepitvények emelése tekinteté-
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böl — ha vasutak a kormány kezélése alatt állanak — köny- 
nyebben lehet hatni a tüzelőanyag gyors és jutányos szál­
lítására ;

h) vasútépítések engedélyezésénél feltételül kellene 
kitűzni: hogy a vállalkozók a vonal építésére megkívánt 
tőkéket készpénzben kimutassák, mit a mértfoldek szá­
mára nézve megközelítőleg lehetne kiszámítani;

i) siettetni kellene a kormánynak a m. kir. éjszaki vasút 
kiépítését, s magát a pályát mint az ország üterét és meg- 
becsülhetlen kincsét kezéből kibocsátani nem volna szabad ;

k) minden egyes közlekedési vállalatnál a nemzeti va­
gyon volna tekintetbe veendő, hogy oly anyagokért, melye­
ket hazánkban is jó minőségben es jutányosán megszerezhe­
tünk, pénzünket a külföldre küldeni kénytelenek ne legyünk.

Az árszabályok felállításánál az illetékek osztályozá­
sát a következő rendben volna czélszerü, u. m .: a) tüzelő 
anyag; b) termények és állati riyers termelékek ; c) élelmi 
szerek; d) állatok; e) nemesbitett termények; f) fényüzési 
czikkek. Továbbá egész kocsi szállítmányokat a feladásnál 
megfelelő ármérséklésben kellene részesíteni.

Ezekben kifejtettem nemzetgazdászati tanulmányo­
kon alapult eszméimet, mely tanulmányimat Európa egyes 
— a miveltségben eddigelé első helyen álló — államai be­
utazása alkalmával szereztem ; — mindamellett ne méltóz 
tassék ezen kis emlékiratot úgy tekinteni,.mintha az abban 
kifejtetteket mint eddig talán, legjobbakat elég szerényte­
len volnék felállítani — Nem ! ez nem vala szándékom, e's 
eleve is meg vagyok győződve arról, hogy nézeteimet sokan 
ellenezni és helyteleneknek fogják nyilvánítani, én azonban 
mindenkor kész leszek azokat ha szükséges részletesen is 
indokolni, — mert egem jelen emlékirat szerkesztésénél más 
eszme nem vezérelt, mint csupán a honszeretet.
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