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Nemzetgazdasagi Szemle.
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1880. JULIITS—SZEPTEMBER. 1. FUZET.

A MAGYAR DELNYUGOTI YASUT HELYES IRANYANAK

MEGVALASZTASA.

A»Nemzetgazdasagi szemle* 1879. évill. fuzeté-
ben, valaminta »Vasuii és kdzlekedési koézl6 ny« m. é
32.—40. szdmaiban is »A budapestzimonyi vasut« czim
alatt kozolt tanulmanyom alapjan a Duna-jobbparti vasit meg-
valositasa érdekében a jobbparti megyékben 6rvendetes mozgalom
indulvdn meg, most mid6n a jobbparti vasut terve concretabb
alakot kezd olteni, hivatva és feljogositva érzem magamat ezen
fontos Ugy jelen alldsdhoz hozza szolani s bdvebben Kkifejteni
azon indokokat, melyek mdiszaki szempontb6l engemet az idézett
tanulmanyomban javasolt irany ajanlasara birtak.

Annyival inkdbb indittatva érzem magamat az akkor és
most el6ttem lebegett eszmék kifejtésére, minthogy id6kozben a
kérdésben forgd vasut kivitele két kiillou érdekeltség altal més-
mas iranyokban szandékoltatik, értem a pécsi és a tolna-
megyei érdekelteket, kik az elémunkélatokra az engedélyt a
korméanyt6l mér meg is nyerték.

Lényegében a két érdekeltség altal propondlt irdny egy-
mastol nem nagyon kiulénbdzik ugyan, de kivitelében ezen vasut
kénnyen oly alakot Oltbetne, melynek kovetkeztében az (izem-
nek nagy nehézségek gordittetvén elébe, — a Kitiizott czél, a
mely szerint ezen vasut allambiztositas vagy tamogatas nélkil
lenne épitendd, kénnyen meghidsulhatna.

Ha mar altaldban sajnalatos,- hogy egy és ugyanazon vidék
lakosai egy bizonyos vasut létrehozataldban megegyezni nem
tudnak, — Ugy kiltdmogatas nélkil épitendd palyak életbe Iépte-
tése koriil a secessio a vallalatra csakhamar végzetteljessé
valbatik.
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2 A MAGVAK DELNYUGOTI VASUT HELYES IRANYANAK MEGVALASZTASA.

Mid6n miszaki tapasztalatok alapjan, egy és ugyanazon
czél felé toreked6 kulonbdz6 iranyl vasutak kozil a leghelye-
sebb irdanynak kivalasztasara Utmutatast adni szaudékom, egy-
szersmind a fentebb jelzett végzetes szakadast is czélom meg-
gatolni.

Mel6tt azonban attérnék a két érdekeltség altal javasolt
vonalirdnyok kozelebbi jellemzésére, sziikségesnek és tanulsa-
gosnak tartom az ezen vasit létesitése koril megindult mozga-
lomra, annak fejl6édésére és végmegallapodasaira visszatekinteni.

Pécs varosanak felhivasa folytdn Baranya-, Tolnamegye
és Pécs varosa érdekelteinek kildottsége mualt év deczember
h6 3-4n a kormanyelndknél és a kdzmunka- és kozlekedési
ministernél tisztelegvén, egy emlékiratban az iranti kérelmiket
adtdk eld: »miszerint a kormény hathatés tdmogatdsa mellett,
Budapestrdl kiindulva, a Duna jobbpartjan délnyugoti iranyban
egy oly vasut létesittessék, mely midén els§ sorban a boszniai
és fiumei csatlakozadsokat kdzvetitené, egyidejlileg a Duna jobb
partjan fekvd, allamgarancziat élvezd vasutakat felmentse a déli
vasit hatalmi koréb6l s a nevezett megyék, valamint Pécs
és Eszék véarosok érdekeinek is szolgéljon.«

Ez volt roviden tehat azon értekezlet programmja, mely
a »magyar délnyugoti« vasit létesitését tlizte ki felada-
taul. Az érdekeltség kebeléb6l 30 tagbdl all6 kozponti bizott-
sagot kildott ki, mely bizottsdg a tovabbi intézkedések meg-
tételére hatalmaztatok fel.

Ezen bizottsag mindenekel6tt hivatva volt a kérdésben
forgd vasut azon irdnyat megallapitani, melynek alapul vétele
mellett, az eléleges engedély a vonalozadsi munkdk megkezdésére
kikérend6 lett volna.

A kozponti vdalasztmany pécsi és baranyamegyei tagjai
m. é. deczember ho 21-én Pécsett tartott tlésében, a vonal
irdnya targyabani javaslattétel végett egy szikebb szakért6kbél
allé bizottsagot rendelt ki.

Ezen szakért6i bizottsag feladatdnak megfelelvén, a vonal
iranya és valoszin( épitési koltségei feletti javaslatat, egy, a
napi sajto s kiléndsen a »VasUti és kozlekedési
kozlony« f. & februar hd 6-iki 16-ik szdmaban egész terje-
delmében kozolt emlékiratban fektette le, mely javaslat a koz-
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ponti valasztmany pécsi tagjai altal egész terjedelmében elfo-
gadtatott.

A tobbszér emlitett albizottsag két vasutvonalat proponal
és pedig akképen, hogy mind a kett6 Uszoghrél kiindulva, a
Mecsek hegységen &t Simontornydn keresztil egyenes irdnyban
Budapestre haladjon. Az els6 terv szerint a létesitendd vasut
az lszoghi allomasbol kiindulva, Hosszl-Hetényen keresztiil akkép
vezettetnék, hogy az a kardsz-koblényi hatarban a duna-dravai
palyat atszelve, Csibrak koril a Kaposvolgyét elérve, és innét
Simontornyan &t Budapest felé egyenes iranyban haladva, a
budapest-kelenfoldi allomasba szakadjon.

Miutdn azonban az albizottsdgnak magéanak aggodalmai
voltak a felett, hogy véljon ezen 1-s6 s el6térbe tolt irdny
kiviteli nyomjelzésénél nem fognak e »feltilmulhatlan és
elkeri lhellen« nehézségek és akadalyok felmerilni, mind-
jart a ll-ik alternativ varianst is felvette javaslata keretébe.

Ezen ll-ik tervezet szerint a vonal Uszoghb6l kiindulva,
Hossz(ihetény, Poloske, Dombovar s a Kaposvolgyén keresztil
Csibrak és Simontornyan &t vezettetnék Budapestre. Az eredeti-
leg alakult 30-as nagybizottsdgnak, ezen a tolnaiak megkérdése
és meghallgatdsa nélkil megéllapitott irdny f. év maérczius ho
10-én Budapesten tartott Glésben, mint concret javaslat muttata-
tott be s ezen bizottsdg pécsi és baranyamegyei tagjai altal,
Horvath Boldizsar, mint az Eszterhazy herczegi javak zargond-
nokanak, a végrehajté bizottsdghoz benydjtott azon alternativ
javaslataval fogadtatott el, hogy a vasat Dombdvartdl nem
a Kaposvolgyén vezetessék keresztiil, hanem az Tamasin at a
Koppan volgyében Pinczehely mellett vitessék Simontornyaig.

Tolnamegye képvisel8i latva, hogy ezen inditvany elfoga-
dasa altal érdekeik kijatszatnak és a tervezett vasut elvesziti
internationalis valamint kozérdekét, — s megmaradva az eredeti
programmon, elvéltak a pécsi érdekeltektdl és egy Uj érdekelt-
ségge alakultak altal, mely egy Budapesttél Budatrs, Adony, a
Sarvize mentén Sarbogard, Simontornya, Szegszard, Mohacson
at Baranyavarra vezetendd elsdé rangu févonal, tovabba pedig a
févonalbdl Simontornyanal kidgaz6 és Dombovérig vezetendd
szarnyvonal épitése altal kivanna a »magyar délnyugoti«

vasutat létesiteni.
|~k



4 A MAGYAR DELNYUGOTI VASUT HELYES IRANYANAK MEGVALASZTASA.

Mind a két érdekeltség az el6zetes lépéseket meginditotta,
a mennyiben az elémunkalatokra az engedélyt maganak meg-
nyerte.

A pécsi  érdekeltség két tervezetének kozelebbi meg-
vizsgalasanal azonnal szembe 6tlik, hogy azok mindegyike
egyrészt nem felel meg az érdekeltség altal vallott és a kor-
ménynak &tadott programuiban kifejezett torekvés tébb cardinélis
kovetelményének, — mig masrészt azok elhanyagoljdk az éppen
ezen programm alapjan kozos actiora egyesult érdekeltek tete-
mes részeének jogosult és méltanyos igényeit.

Mindenek el6tt megnoagyardzhatlan, hogy miutan az
albizottsag javaslataban az 1-s6 tervezetr6l szoérdl szdra azt
mondja: »Tekintve azt, hogy ezen péalyat, mint
helyi palyat, bosszdra nyudjtani nem ezélink
hanem hogy az mint atmeneti pdlya Bosznia és vala-
mikor taldn az Aegei tenger felé lesz hivatva a
forgalmat kdzvetiteni, mar rdvidségénél fogva
is, mint f6vonalat kell elismernink®, — hogy miért
iparkodik ezen vasutat Bosznia felé a Duna volgyében haladd
egyenes és legrovidebb, akadalytalan irdnyatol elterelni, s annak
az altal, hogy az a pécsi hegyldncznak ok nélkil neki vezettetik,
sajat szavaik szerint »talan feliImulhatlan és el keril-
hetten nehézségeket és akaddlyokat utjaba gor-
dit eni«. Kilénosen megmagyarazhatlan ez akkor, midén ez altal
Bosznia felé az ut, nemcsak hogy, a mint az Kilatasba helyeztetett,
rovidebb nem, hanem még 32 kilométerrel hosszabb is lesz,
mivel Budapest Brédtol az eredeti tervezet szerint csak 371 ki m.-
nyire van, mig a forgalmi nehézségeknek teljesen figyelmen
kiviil hagyasaval az, még az albizottsdg szamadatai szerint is
403 kilométernyire lenne a boszniai vasutak beszakadasi
pontjatol. igy hasonldkép Eszék és Zimony 32 kilométerrel
tdvolabb esnék Budapesttdl, mint az eredetileg tervezett vonalon ét.

A ll-ik javaslat szerint méar épen a kérdéshben forgd vég-
pontok egymaéstol 58 kilométerrel tavolabb lesznek, miutan
ezen keresztul Budapest Brodtdl 429 kilométerre fog esni.

Mar itt ki kell emelnem, hogy ezen hosszkilémbségek
a forgalmi nehézségek altal, melyek mesterséges utdn idéztettek
elé, mint kés6bb kimutatni fogom, tetemesen emelkednének.
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Sehogy sincsen tehat okadatolva, hogy a kérdésben forgo
vasUt, melynek feladatszer(i és természetes iranya délnyugot és
kelet felé a Duna volgyében van kijel6lve, —miért hagyja el ezen
tagas, olcso épitkezési kilatasokat nyujté volgyet, hogy csak nagy
koltségekkel athaghatd vizvalasztot keressen fel, és ezt atlépve,
ugyanazon volgyben folytassa Gtjat, melyet nagy aldozatokkal
elhagyott. lly erfszakolt tervezet csak is a képzelt helyi érdek-
nek el6térbe tolasdban taladlja magyardzatat, a mi ez esetben,
mint kés6bb latni fogjuk, a pécsi érdekeltek traceja altal nem
nyerni, s6t érzékenyen karosulni fog. A magyar délnyugoti vasut
iranyanak Pécsen, illet6leg Uszogon keresztiil valé megallapitasa
altal internatiocélis jelegéb6l tokéletesen kivetkoztetnék s az
pusztan egy Budapest és Pécs kozotti helyi érdekd vasutta
sulyedne le, anélkil, hogy az ehhez koétott helyi forgalmi remé-
nyek a jov6é altal igazoltathatnanak.

Hogy a két javaslatba hozott és elémunkalatban 1évd
vasut épitési és forgalmi értékét 0Osszehasonlithassam, meg-
kisértem el6bb irdny és emelkedési viszonyaiknak szdmitasba
vétele mellett — azok forgalmi becsét megallapitani.

Konyebb tjékozasul, a pécsi bizottsag altal a Horvéath
Boldizsar-féle alternativval elfogadott tracet a »pécsi érde-
keltek*, a tolnaiak altal szandékolt tracet pedig a »tolnai
érdekeltek* wvasutjanak fogom tanulmanyom folyaméaban
nevezni.

A teljes Osszeliasonlithatds czéljabol mind a két iranynal
a kezd§ pontot Budapestnél, a végpontot pedig az Uszdghi
allomésnal vettem fel.

Egy és ugyanazon czélok felé torekedd kilomboz6
viszonyl vasutak koziil a lelkiismeretes mérnok csak azutan
valaszt, hogy ha az épitend6 0j vonal minden el6nyét és
hatranyat jol megfontolva, a kilémb6zd variansok épitési becsét
kiszamitotta s @sszehasonlitotta.

Minden, habar nem szakember is kdnnyen meg fogja
érteni, hogy nagy emelkedésekkel és kis Ivsugarakkal biro
palya, habar az rdvidebb is, mint hosszabb, de elénydsebb
viszonyokkal ellatott versenytdrsa, — bizonyos korilmények
kozott oly nehézségeket gordithet az lzlet Utjdba, hogy ezen
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a szallitasi 6nkoltségek rovidségének daczara, mégis maga-
sabbak lesznek, mint a hosszabb vonalon.

Nagyobb emelkedésit vonalakon az 6nkdltségek magasab-
bak, mivel mar a palya épitése nagyobb t6ke-befektetést igé-
nyel, s igy minden tonna teher tovabbitdsdra mar tébb kamat
és amortizalasi hanyad nehezil. Emelkednek ezen koltségek
tovabba azon korilményeknél fogva, hogy nagyobb emelkedé-
seken a mozdonyok nem birvan annyi elegyterhet el, mint a
vizszintes vonalakon, vagy a kisebb lejtékeken, a vonatokat
vagy meg kell osztani, — vagy a tovabbitast csak tol6 és
el6fogatli mozdonyok segélyével lehet eszkdzolni.

Nagy emelkedéseken a tiizel§, ken6 anyag és tapviz
fogyasztasa, a kocsik és mozdonyok nagyobb igénybe vétele
miatt, a forgalmi eszk6zOk javitasi és Ujitasi koltsége arany-
talanul nagyobb, mint a kényebb pélyaszakaszokon.

Végil a sinek gyorsabb elkopdsa, a talpfak sokszori
atszegelés miatti rohamos elromlasa, a felépitmény gondosabb
fenntartdsa, a gyakoribb hofuvasok és foldcsuszamlasok foly-
tdn, a nagy emelkedések és éles kanyarulatokkal bir6 palyak
kilométerenkinti péalyafenntartdsi koltsége tetemesen maga-
sabb, mint a sik péalyédk hason koltsége.

Mindezen factorok szadmitdsba vételével lehet tehat csak
tiszta képet alkotnunk magunknak arrél, miszerint kilémb6z6
varidnsok kozul melyik nydjtja a legtdbb el6nyt, illet6leg, hogy
ha kiilomb6z6 vonalakon a forgalmat nehezit§ korilmények
kiaddsai t6keésittetnek és az eredeti épitési tokéhez hozza
szamittatnak, melyik varians épitési koltsége a legel6nydsebb.

A vonalak épitési és t6késitett forgalmi koltsége egyutt-
véve képezi annak épitési becsét (Bauwdirdigkeit dér
Linie).

A tervezett palyak osszehasonlitdsara azok épitési becsé-
nek kiszamitadsa kilémbozé uton eszkozolhetd, és pedig a
rovidebb és gyorsabb szadmitds kedveéért vagy kiszamittatik
azok »reduk@lt Uzleti hossza« az uUgynevezett »vir-
tualis hossz*, mely nem egyéb, mint &tszamitsa és vonal-
hosszabbadasban val6é kifejezése azon forgalmi nehézségeknek,
melyek kilémboz6 emelkedéseken fordulnak el6. Példaul egy
25°/00 illet6leg 1:40-hez emelkedéssel biré vonalnak redu-
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kalt Gzleti hossza 2778, a mi népszer(ién kifejezve annyit
teszen, hogy egy 25°/00 emelkedési palya annyi (zleti tébb-
koltségeket idéz el6, hogy ugyanazon teherszallitmany ugyan-
azon koltségek mellett 2'778-szor oly hosszu horizontélis vona-
lon lett volna elszallithat6.

A masodik, de hosszabb ut, mely ugyanazon czélra vezet,
atényleges uUzleti koltségeknek, az emelkedések és
kanyarulatok befolyasanak figyelembe vétele mellett kilémbo6z6
emelkedésekre valé kiszdmitdsa, s azutdn a vizszintes és az
emelkedés széllitasi koltségei kozott mutatkozd kilémbozetnek
tOkésitése és ennek az eredeti épitési t6kéhez vald szamitasa-
ban All.

Mind a harom vonal épitési becsének Kkiszamitasanal W.
Launchardt hannoverai igazgat6: »Die Betriebs-
kosten dér Eisenbahnen in ihrer Abhangig keit
von den Steigungs- und Krimmungsverhaltnis-
sen dér Bahn« és a frauezia déli vasut volt igazgatdja-
nak Freycinet Karolynak: »Des ponts économiques en
chemins de fer« munkaikban kifejtett méd és szamadatok
alkalmaztattak.

El6re kell azonban bocsajtanom, hogy miutan Launchardt a
porosz &llamvasutaknal, Freycinet pedig a francziadéli vasutnél
tapasztalt koltségeket vették fel szdmitdsaik alapjul, a szallitési
koltségekre nézve alantabb kimutatott Osszegek, ambéar azok
Gottschalk osztrdk déli vasut volt gépészeti igaz-
gatdjanak a déli vasiton észlelt tapasztalataival majdnem meg-
egyeznek, — nem alkalmazhatdék, mint el8relathatd valdsagos
szallitdsi koltségei ezen vasutnak.

Ezen adatok csak azért vétettek iel alanti szamitasaimba,
hogy miutan azok mind a harom vonalra egyforman alkalmaz-
tatnak, alapot nyerjek azok 6sszehasonlitdsdra. A mire pedig
barmely ideélis szadmok is, a melyek nem kdzelitenék
hazai viszonyainkat annyira meg, mint az idézettek, tokéletesen
megfelelnének és theoretikus helyes eredményt nyuljtananak.

A pécsi érdekeltek altal javasolt trace ismertetésénél
adatainkat a tobbszor emlitett albizottsdg emlékiratdbdl men-
tettem, mivel ebben van egyedil némileg a szandékolt pélya
indokolasa megkisértve.
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Visszatérve ezeknek el6addsa utdn a pécsi albizottsag
altal javasolt két rendbeli vas(tra, mindenek el6tt meg kell
jegyeznem, miszerint azok emelkedési és iranyviszonyai, a
mennyire azok a legjobb taborkari térképekb&l megitélhetdk,
az emlékiratban meglehets rézsas szinben tlntetvék el6, az
mondatott ugyanis az elsé javaslat tracejarol:

»hogy az emelkedési viszony Uszogtél-llosszihetényig,
vagyis a Hetény és Zobdk kozti vizvalasztdéig mintegy 20 kilom.
bosszUsagban 1:80 (%0) terveztetik; — Zobaktol Csibrokig
Budapest felé 1:200-hoz és legfeljebb 1:150-hez eséssel, miutan
a zobaki vizvalasztotdl kezdve azonnal Egregy és Karasz felé
nyalé begygerinczen vezettetik, Karadsz koblényi hatarban pedig
a duna-dravai vasUt palyaszinének legmagasabb pontjat szelvén
at, onnét egyenletes eséssel — vagyis a foldszin alkotasdhoz
képest — Csibrakig a Kaposvolgy szinére szall le stb.«

Elemezésem targyaul csakis az ttszog-csibraki szakaszt
— mint hegyi részt — tlizzom ki, mivel innét Budapestig mind
a harom vonal viszonyai korllbelil megegyeznek.

A tobbszor emlitett emlékiratban foglalt fent el6sorolt
adatok nem egyeznek a taborkari térképekben talalhatd és
egyéb adatokbdl kovetkeztethet6 emelkedési és esési viszo-
nyokkal.

A »Mecsek« hegységnek legalacsonyabb vizvélasztoja a
»Zobaki«, melynek tengerfelszini magassdga anerdid mé-
rések szerint 400 méter. Tekintve, hogy az aneroid mérések
nem eléggé pontosak, s hogy a »Vasasi« allomas elhelyezése
miatt a vonal kifejtésbdl hossz veszittetik el, felteszem, hogy
az 40—50 méterrel magasabb, mint az aneroid mérés szerint.

Hogy az esési viszonyokat megallapithassam, szem el6tt
kelle tartanom, miszerint az Uszoghi allomas a tenger szine felett
14048 méter, a Zobak melletti vizvalasztd alatti alagit a ren-
delkezésemre all6 — fenntebb emlitett — magassagi mérjegyek
szerint pedig a legjobb esetben is a vonal kifejtésénél mintegy
400 méternyi tengerfelszin feletti magassagnak megfelelGen
lesz elhelyezhet6, s tovabba, hogy a duna-dravai vasit Kérasz
melletti palya-felszine 190 mtre és Csibraknal a Kapos volgye
100 méterre van a tenger felett.

Uszogh és a vizvalasztd kozott a pécsi érdekeltek adatai



THALY EMILTOL.

szerint 15 kilométernyi boszszban a magassagi kilénbség mint-
egy 260 méter lévén, az emelkedési viszony a vonal kifejtése

nélkil 17'3°/oo0 azaz 1:58-boz lesz, tebat egyaltaldban nem
lesz az 1:80-boz.

Igaz bogy ez a vonal kell6 kifejtése altal lejebbitbetd, de
ennek is — mint kés6bb latni fogjuk — a talajviszonyokban
hatara van.

A vizvélasztoktol Kaérdszig 15 kilom. hosszban a vonal a
duna-dravai vasut palyaszinéig —a hova okvetlen le kell szal-
lania, mivel az egész talaj leesik a nevezett palya &tszeléseig
190 meéternyi tengerfelszin feletti magassagra, s mivel mar maga
a duna-dravai vasut is ezen a helyen egy mellékvolgyben van
kifejtve, a vonal kifejtése nélkul 140°/d) az az 1: 70-hez esés-
sel birna.

Kérasztol Csibrakig 25 kilométer hosszban 3%o0> azaz
1:300-hoz eséssel a Kaposvélgye kénnyen elérhet6.

Mindezek utdn sehogy sem magyardzhat6 meg, hogy mikép
vélte az albizottsag a vizvalasztét az egyik oldalon 1: 80-hoz, a
masikon és pedig épen a sulyosabb részen 1:200, vagy 1:150-
hezi emelkedéssel elérhetni.

Meg kell itt még emlitenem, hogy az emlékiratban fel-
sorolt tavolsagokban vonalkifejtés nem foglaltatik, mivel akkor
a kimutatott hosszaknak tetemesen szaporodniok kellett volna.

A tavolsagok megallapitasanal, Ggy latszik, az albizottsag
alapul csakis a térképekr6l lemért eredményeket vette fel,
anélkil, hogy figyelembe vette volna, miszerint a kanyarulatok
altal az egyenes irdnyban mért vonalak nagy mérvben hosz-
szabbodnak.

Mér pedig ily coupirozott talajon, mint a melyen a kér-
désben forgé vonal vezetendd volna, a vonal kifejtése szamara
oly sok ivre vau szlkség, hogy az ivek 0Osszes hossza legalabb
is az egesz szakasz hosszanak 50°/0-at tenné ki. A legmérvaddbb
példa erre nézve az ugyanezen hegységen atvonuldé duna-dravai
vasUt dombovar-szaszvari hegyi vonala, mely 30,925 mtr. hossz(,
ebbdl 15,659 méter egyenes és 15,266 méter pedig ivekben
fekszik. A kanyarulatok lidssza tehat az egész szakasz 49'3%-at
teszi ki, pedig ezen vonal csak a szaiatnaki 1910 méter magas
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vizvélasztot, 1:150 emelkedés és 250 méteres legkisebb ivsu-
garral bir6 traceval lépi at

Ismert tény azonban, hogy ivek mindig atszel6k (Sebne)
segélyével méretvén, azok még természetben mért hossza is
a szamitott hossznél, a legpontosabb mérés mellett is mindig
tetemesen rovidebb, kiléndsen kis sugart iveknél. Ez iranyban
még nagyobb azonban a tévedés, hogy ha tervekbdl és pedig
még hozzd két méretli tervekbdl vétetnek ki a tavolsagok.
Ily esetekben a kis félatmérével bir6 ivek szdmaéra okvetlen
hossz-szaporodast kell a szamitasokba felvenni, nehogy a tavol-
sagokban a valodinal kevesebb mutattassék Kki.

Mindezeket azért emlitettem fel, hogy bebizonyitsam, misze-
rint nem fog a térképekbdl egyszerlien lemért hossz, a tény-
leges és kés6bben a nyomijelzésnél talalandd hosszakkal meg-
egyezni.

A Kkis sugart ivek szdmara nagyon csekély szaporodast
véve fel, a fentebbiek figyelembe vétele mellett, miutdn az
Uszbégh-csibraki vonalon kanyarulatok nagy mennyiségben for-
dulnak el6, legaldbb is feltehetd, hogy ezen szakasz valodi
hossza 20%-kal nagyobbodni fog a természetben.

Ha mar most figyelembe vesszilk a fenntebb kimutatott
magassagi kilémbségeket, Ugy a hadrom kovetkez§ eset com-
binalhato:

az |. esetben a vonal természetben térténendd tovabbi
kifejtése nélkil az lszogh-zobaki 16 kilométer hosszlu vo-
nalon a magassagi kilémbség 260 00 meéter lévén, az emelkedés
16'74000 azaz | myo leszen; azobak-karaszi 15 kilométer hosszl
vonalon magassagi kildmbség 210'00 mtr. Iévén, az esés 14000
azaz 1:70 leszen, — még a karasz-csibraki 25 kilomé-
ter hosszi vonalon a tenger felszine feletti kilomség 90 mitr.
Iévén, ezen a vonalon az esés atlag 30°/00 azaz 1:300 lenne;

a Il. esetben, feltéve, hogy a vonal gy kifeszittethetik,
mikép a vizvalaszté az 4altal mind a két oldalr6l 14'3loo azaz
I:70-hez emelkedéssel atléphetd legyen, — az (szdgh-zobaki
vonalnak mar 18 kilométer, a zobak-karaszi vonalnak 150 kilo-
méter hosszinak kell lennie s mind a kettén 14‘3%0 azaz
1:70 emelkedések volndnak, — e mellett azonban a héatra-
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maradé 25 kilométer hosszl karasz-csibraki vonalnak atlag
3-0%0 esés, azaz 1:300-hozi eséssel kellene birnia;

és végre:

a lll. esetben, a melyben, feltéve, de meg nem engedve,
hogy a pécsi albizottsdg javaslata szerint a vonal akkép fej-
tethetnék ki, hogy a vizvalasztdé mind a két oldalrél 12 5°/00
azaz 1:80 emelkedésekkel kozelittetbetue meg, az Uszdgh-
zobaki szakasz 21 kilométer; a zobadk-karaszi szakasz
17 0 kilométer bosszu lenne, mind a kett6 12'5°/o0 azaz 1:80-
boz emelkedéssel birna, — ez esetben azonban a héatramarad6
250 kilométer bosszi kar asz-csibraki vonal atlag 3°/0°
azaz 1:300 eséssel volna ellatandd.

Miutan azonban az Usz6g h-karédszi vonal kdzvetlen
egyenes hossza 270 kilométer

az |. eset szerint 31 kim.

a Il. > » 33 »

a lll. » » 38 » hosszU az épitesnél,
a fenntebbi emelkedési viszonyok mellett

az |. eset szerint 150

a Il. * » 222

alll. » » 410
szazaléknyi vonal kifejtésre volna szikség, mas szoval a trace
Ggy lenne az egyes mellékvolgyekben vezetendd, hogy a
fenntebb emlitett szdzalékkal annak hossza szaporodjék.

Mar pedig a rendelkezésre &ll6 talaj viszonyainak tize-
tesebb tanulméanyozéasa utadn hatarozottan allithatom, miszerint
a kérdésben forgd vonal kifejtése, figyelembe véve az eléforduld
helyi nehézségeket, a nagy koltségl volgy-athidaldsokat, az
allomasok és nagyobb hidak stb. stb. vizszintes wvonalba val6
fektetése miatt elvesztett magassigokat, legjobb esetben is csak
Ugy lesz eszkozolhetd, hogy a vizvalasztd egy 14'30°/00
azaz 170 hez emelkedéssel biré wvonal A&ltal lesz

atléphetd, a mely korilmény fenntebb a Il. esetben van
kilatasba véve.
A pécsi albizottsag altal javasolt és a Ill. esetben ismer-

tetett trace kivihet6ségét ép oly7 hatarozottsdggal vagyok
kénytelen tagadni, mivel a mint kimutattam, ehhez a vonal-
nak oly Kkifejtése szlkségeltetnék, hogy annak hossza mar
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30°/0 al megnagyobbodjon, a mi pedig a rendelkezésre &allo
talajképz6dés mellett valdszinitlennek latszik.

Tovabbi kovetkeztetések czéljabol ezen barom esetet
vesszem fel szadmitasaimba, melyek szerint a vizvalasztd
16-74°/o0 = 1:60-hoz 1:70-hez = 14'3°/00 és végil 12'5°/00 — 1:80
emelkedéssel lépetne altal.

Lassuk ezek utan, hogy a kérdésben Iév6é barom esetben
mikép alakul a budapest-iszoghi vasat, reduk alt Gzleti
hossza (virtudlis hossza).

A mint mar kezdetben kijelentettem, a csibrak-budapesti
rész  3°/00 maximalis helyi rovid és kevés emelkedésekkel
birvan, ez mérvadd befolyast az egész vonal hosszara nem fog
gyakorolni, a miért is ezen szakaszt mind a harom esetben
minden tovabbi szaporodds nélkil a pécsi albizottsag adatai
szerint 1310 kilométerben fogom szémitasba venni.

Miel6tt még tovdbb haladnank, constatdlnom kell, misze-
rint az Uszogh-csibraki hegyi szakaszon, hogy a vonal Kifejtet-
hessék és hogy az a talaj alakuldsdhoz simulhasson, a korivek
legkisebb félatmér6je nem lehet 275—360 méternél nagyobb.

Hogy a vonal (zleti hosszanak kiszamitasat eszk6z6lhessuk,
figyelembe kell még venniink, miszerint a kis félatmér6ji ivek-
ben, eltekintve az emelkedéstél, a vonatok és forgalmi eszk6zok
bizonyos ellentallasra talalnak a kerekek nagymérv( sdrldédéasa foly-
tan. Ezen ellendllas a szamitasokban, Freycinet és Launchardt sze-
rint akkép fejezhetd ki, hogy annak coefficiense c— J-L — 0 002,
melyben E legkisebb félatmérétjelenti, azon legnagyobb emelkedés
arany szamahoz adatik, a melyben a legkisebb Ivsugér el6fordul.

A korivekben lévd ellenallas coefficiense, miutdn mind a harom
vonalon az Uszdg-csibraki szakasz szaméara 360 méteres félatméro-
ket vettem fel, mindegyik részére c= -L.L— 0002 = 00027
leszen, azaz mind a harom vonal legnagyobb, Ugynevezett mérv -
ado emelkedésének ardnyszamat ezen szdm hozzdadasaval
emelni kell.

Ezek szerint a mérvadé emelkedés

az Usz6g-kar aszi vonalon:

. esetben .., OHI674-f 00027 = 00194
1. P e 00143 4-0-0027= 00170
. P 00125 +0-0027 = 00152



THALY EMILTOL. 13

a kdrdsz-csibraki vonalon:

I. esetben ..., 0'003 -f- 0 0027 — 0 0057
1. D e —— 00045-f 00027 = 00072
1. > e —————— 00070+ 00027 = 0 0097

lesz, s az uzleti hossz kiszamitdsanal ezen szdmok lesznek
szem el6tt tartandok.

A tobbszor emlitett szerz6k adatainak atszamitasa szerint
a teherforgalom szdméra, a redukalt (zleti hosszak hé&nyada a
fentebb felsorolt emelkedési ardnyszamok utan a kovetkezdk
lesznek.

19'4% 0 utan = 2-345
17.0 °/loo  » = 2-227
15'2°/o0 » = 2-113
5'7 °/°° » = 1-352
7-2 °loo  » = 1-467
9'7 °loo  » = 1-660

A budapest-Usz6gi vonal lzleti hossza, az egyes szakaszo-
kon el6fordul6 emelkedések hanyadaval atszamitva, a harom
felvett eselben a kovetkez6 lesz:

az |. eset szerint

Usz6gh-zobaki vonal . 16 kilom. X 2'345 =  87*5 kilométer
zobak-karaszi » . .15 » X 2227 = 334 »
karasz-csibraki » . . 25 » X 1*352 = 338 »
csibrdk-budapeslivonal 131 » X — =131 »
Uzleti hossz . 2357 kilométer,
a ll. eset szerint
Uszdgh-zobéki vonal 18 kilom.X 2227 = 401 kilométer
zobak-karaszi » 15* X 2-227 = 334 »
karasz-csibraki » . 25 » X 1-352 = 338 »
csibrak-budapesti vonal 131 » X — = 1310 »
uzleti hossz. 238 3 kilométer,
a Ill. eset szerint
Uiszogh-zobaki vonal 21 kilom. X 2-113 =  44-4 kilométer
zobak-karaszi » . 17 » X 2113 = 359 »
karasz-csibraki » . 25 » X 1-352 = .33-8 »
csibrak-budapesti vonal 131 » X - = 1310
tzleti hossz . 245 1 kilométer.

Ezekb6l lathatdé mar, hogy a pécsi albizottsag éltal
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els6 sorban javasolt vonal a gyakorlati életben barmely com-
binatioban is hosszabb a Duna volgyében, akdr a Duna part-
jan, akar a tolnai érdekeltek altal a Sarviz mentén ajanlott
budapest-mohéacs-ttszégki vonalnal, mivel ez utébbi,
mely semminem( nehézségekkel sem kénytelen kiizdeni, a rész-
letes szdmitdsok szerint csak 234 kilométer hosszi lenne.

A pécsi albizottsdg altal ajanlott vonal II'O kilométer
Uzleti hosszal hosszabb, mint abudapest-mohécs-ttszdghi
vonal. A szallitd tehat, ezen iranyon keresztiil szallitmanyaiért
dijtételekben a fenntebb el@sorolt kilométerek szaméaval tobbet
fizetne, — vagy ha a vasit a terheket csak az egyszer(i hosz-
szak utdn fizetett dijtételekért kisértené meg széllitani, Ugy ezt
csakis jovedelmez@ségének érzékeny csorbitasa aran tehetné.
Garantia nélkul épitend6 vasut jovéjét pedig alig lehet erre
alapitani.

Megjegyzem még, hogy mind a harom eset kozil meg-
gy6z6désem szerint ki sem vihet6 javaslata a pécsi albizottsag-
nak, a leghosszabb.

Ezzel Ggyan mar tokéletesen be volna bizonyitva, hogy a
javasolt vonal még a pécsi helyi forgalom szaméra is, a mi
pedig az ajanlatra kétségtelentl a féindokot nyujtotta, —
sulyos sérelmeket hord méhében, — mindazonaltal, hogy
szamokban és tékében kifejezhessem ezeket, atmegyek ezen
irAny épitési becsének kutatasara.

Miutan a fentebbiek folyamaban el6adott két elsé varians,
t. i. a 16'6°/00 és a 11-3°00 emelkedéssel combinalt trace
mar oly Uzleti nehézségeket hord magaban, miszerint az min-
den tovabbi szamitast feleslegessé tesz, — ezentdl tanulma-
nyom folyamaban csakis a harmadik, az az a 10°00 emel-
kedéssel biré vonalat fogom szem el6tt tartani.

Hogy ezt tehessem, sziikséges mindenek el6tt az épitési
tke megallapitdsa. Ennek alapjaul felveszem a pécsi albizott-
s4g koltség-adatait, &mbar ezekhez is némi megjegyzés fér-
hetne, azonban teszem ezt azon indokbol, nehogy azon szemre-
hanyasra adjak okot, mintha a végeredmény az épitési
koltségek talzott felcsigazasa altal alakult volna hatranyossa.

Ezen épitési egységi arakat kénytelen vagyok azonban
azon egyedil helyes tényleges hosszakra alkalmazni, a melyek
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a vonal Klilomb6z6 emelkedési viszonyai mellett, a kifejtés
altal eredményeztetnek, de a melyeket a pécsi albizottsdg sza-
mit4saiban elhanyagolt. Tovabb4 az egyes vonalszakaszokat,
épitési nehézségeik szerint azon kilométerenkinti koltségekkel
veszem szamitasba, mint azok a pécsi emlékiratban foglalvak.
Felveszem tehat, hogy a kilénbdzé szakaszokon a kolt-
ségek a kovetkezék:
Az Uszbdgh-z obéaki szakaszon keril egy kilométer 100,000 ftba.
A zobdak-karasziszakaszon egy kilométer 100,000 »

A zoboki alagUtkerll...cccoovevnivniiinieicnenn, 1.000,000 »
A kadrdsz-csibréaki szakaszon keril egy

KITOM BLRT e 80,000 »
Csibrak-budapesti szakaszon keril egy

KilOM BTET i 73,000 »
és végil egy 600 méteres alaglt Erd-

NELKEIrUl oo 600,000 »

Ezek szerint a harmadik combinatio épitési koltsége a
kovetkezOkép fog alakulni:

IlIl. esetben:
a) Uszbg-zobaki vonal 21 kim. X 100,000 irt = 2.100,000 frt
b) zobaki alagut 1000 mtr. & 1000» = 1.000,000 »
€) zobak-karaszi vonal 17 kim. X 100,000 » = 1.700,000 »
d) karasz-csibraki vonal 25 » X 80,000» = 2.000,000 »
€) karasz-budapesti » 131 » X 73,000» = 9,563,000 »

f) 600 méter alagit Erdnél a4 1000 » = 600,000 »
A Ill. eset épitési koltsége =16,963,000 frt

A budapest-lsz6ghi vonal épitési koltsége a fenntebbiek
utdn, pénzbeszerzés, id6kozi kamatok és felszerelés nélkil
kereken mintegy

17.000,000 frtba
fog kerllni. Tovabbi szamitasaim alapjaul ezen Osszeget, és a
pécsi albizottsag I. javaslatanak, illet6leg ezen tanulmanyom-
ban a Ill-ik eset alatt ismertetett varians viszonyait veszem
fel, és ezek eredményét liasonlitandom a dunaparti vonal épi-
tési becsével 0ssze.

Ezek ellenében a dunaparti vagy a Sarviz menti vonal
épitése Budapestr6l — Mohacsig 179 kilométer hosszban
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kilométerenkint 70,000 frt épitési koltséggel szamitva, a tolna-
bonyhadi szarny nélkil, 12.530,000 frt koltséget idézne el6.

Azon czélbdl, hogy ezen vonalat pontosabban Osszehason-
lithassam a pécsi albizottsdg javaslataival, kiindulasi pontul
nekem is az Uszo6g hi allomast kell valasztanom, a miért
is az UszOogh-mobéacsi vonal épitési, fenntartdsi és vontatasi
koltségei szintén a budapest-mohacsi vonaléhoz lesznek szami-
tandék. Miutdn ennek viszonyai tokéletesen egyeznek a févonalé-
val, felveszem, hogy az 55 kil hossz utdan 4.345,000 irtba
keriil, agy hogy az egész budapest-mohdacs -tiszéghi
vonal 16.875,000 irtba Kerul.

Hogy ezen két kildmb6z8 vonal épitési becsét kiszamithas-
sam, felveszem tovabba, miszerint azok mindegyikén az egész
vonalon at évenkint atlag 800,000 utas utazik és hogy
azokon 400,000 tonna tiszta teher szallittatik. Tovabba, hogy
a pélyafenntartés, és felligyelet évenkint a hegyi vonalon Usz &g h-
tol Csibraig kilométerenkint 2000 frtba, a volgyi vonalon
Csibraktol Budapestig és a dunaparti palyan Mohacs-
tol Budapestig kilométerenkint 1000 frtba fog kerilni.

Ezen adatok a megfelel6 vonalakra alkalmazva, a pécs-
barcsi és a m. kir. allamvasutak 1878. évi (zleteredménye
alapjan vétettek fel.

Launchardt és Freycinet sz&mitdsai nyoman alantabb Ki-
szamitom a biralatom targyat képez6 vasUt viszonyaihoz leg-
kozelebb allo, t. i. a pécs-barcsi vasUtnak pusztan theoretikus
vontatdsi koltségeit, a mibe t. i. ezen vasltnak az 1879. évben
elért forgalma mellett és ezen év kiadasai mellett egy tonna
tiszta sulynak atovéabbitdsa(csakanyilt palyéan)
k ériul t. Megjegyzem azonban hogy ezen szamitasokban az 4ltala-
nos és minden forgalom mellett meglévd koltségek, gy mint altala-
nos igazgatas, allomasi szolgalat, az épitési t6ke kamatai, ado
stb. sth. bent nem foglaltatnak.

El6re kell azonban mar most is bocsajtanom, hogy ezen
szamitasaim eredménye, mely tényleges kiadasokon és 10 évi
tapasztalaton alapul, meglep6en egyez Launchardt és
Fr.eycinetnek egész méasviszony uvasutak tapasz-
talatain kiszamitott eredményével.

A pécs-barcsi vasiton az 1879-ibi Ulzeti évben elért tel-
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jesitmények és kiadasok szerint a tiszta tovabbitasi koltségek
a kovetkezOkép alakultak. -

Osszesen utazott 227,748 személy, ezek 7.985,668 személy-
kilométert futottak be.

Széllittatott 1785'07 tonna podgyasz és gyorsarl és ezek
77,979-41 tonna kilométert futottak be.

Széllittatott 245,606-09 tonna tekerari és onkoltségi ara,
melyek 13.736,894079 tonnakilométert futottak be.

Felvéve, a mint altalaban ismeretes, hogy egy utazd sze-
mély tovéabbitdsa annyiba kerll, mint egy tonna teherarié, a
pécs-barcsi vasuton 1879-ben 0Osszesen:

7.985,668-0

77,979-4

13.736,894-1
21-810,541 5 tonna kilométer teljesitetett.

Ezek ellenében pusztan vontatdsi és kocsifentartasi kolt-
ségek és azon kiadasok, melyek a tovabbitdssal kozvetlen 6ssze-
fliggésben allanak, ugy mint a fut6hazak, vizallomasi épuletek
tokéinek kamatai, ezek évi fenntartdsi koltsége, a befektetett
sinek elkopéasanak hanyada, a forgalmi eszk6zok tékéjének
kamatai és amortisalasi quotaja sth. stb. a kdvetkez6k voltak:

a jarmdGallomany beszerzésének koltsége a kovetkezd volt:

9 mozdony . . . . 303,218 frt 54 kr.
22 drb. szemi
4 podgyész 104,304 frt 28 kr.

2 posta kocf
27 fedett teherkocsi
6 marhaszallité
100 szén kocsi
42 nyitott kocsi
2 hoeke

221,915 frt 95 kr.

Co 4561 frt 23 kr.
Osszesen . . 634,000 frt — kr.

Ezen Osszegnek évi kamatjat a torlesztési hanyaddal egyutt
572%-al véve fel, a tovabbi koltségekhez szamitandd évi t6ke-
kamat 32,968 frtot teszen ki.

A vontatasi koltségek, ideértve a mozdonyok f(itését,
kenését, vilagitasat, a mozdonyszemélyzet illetményeit fizetésben,
kilométerpénzekben és napdijakban, 25,403 frt 28 krt tettek Ki.

2
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Ezen 0sszegben az egyes &llomasokon mozdonyokkal esz-
kozolt tologatasok koltségei nem foglaltatnak bennt, Ggy hogy
ezek mar az altalam keresett nyiltpalya tovabbitasi koltségeit
képviselik.

A pécs-barcsi vasit 10 évi tapasztalatai szerint a jArmivek
(mozdony, szerkocsi, személy-, podgyasz-, posta-, teherkocsi és
hoeke) évenkinti atlagos fenntartasi koltsége

39,804 frt 98 kr.

Kocsi hasznalati bért a pécs-barcsi vasut a fenntebb emli-
tett forgalom teljesithetése) végett idegen palyaknak és a waggon-
kolcsonzd tarsulatnak 1879 évben

21,202 frt 10 krt fizetett.

A vonatszolgdlat, Ugy mint a vonatkisér6 személyzet illet-

ményei, vilagitas, fltés és kenés
12,659 frt 99 krba keriilt.

A mozdonysinek, vizallomasok, vizvezetékek és szénraktarak

épitési t6kéje

81,650 frtot teszen ki, a mely 6sszegnek évi kamatja
a torlesztési hanyaddal egyitt 52%-kal szamitva,

4,245 frt 80 kr.

Ezen épitkezéseknek évi fenntartasi koltsége a pécs-barcsi
vasit 10 évi atlaga szerint

2,690 frt 80 kr.

A pécs-barcsi vasuton 128,122 folyométer 68 fontos sin
azaz 87,12323 vdmmazsa, azaz 43,561'6 méterméazsa sin fekszik,
ezeknek eredeti beszerzési koltsége mazsanként 8 frt [évén, azok
0sszesen 696,985 frt 84 krba kertltek.

A vassineknek tartdssagat a pécs-barcsi vaslt forgalma
mellett legfeljebb 20 évre lehet felvenni és felvéve a mai aczél-
sin arakat, métermazsanként 11 frt 50 krban alapul, akkor a
fenntebb felvett tartdssag mellett évenkint 2178,08 métermazsa sin
kerlilne &tlag 3203 folyométer hosszban kicserélés ala, ezeknek
koltsége anyagban 2178 08 méter & 11 frt 50 kr. = 25047 frt 92 kr.,
munkabér 3203 folyé méter utdn & — » 20 » = 640 » 60 »

25688 frt 52 kr.

Az elkopéas utan felmerlld évi sinanyag és Kivaltasi munka-

bérkoltség tehat
25,688 frt 52 krt teszen.
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Ezek szerint (ebat a pécs-barcsi vasutou az 1879. évben
21.810,541*5 tonnakilométer tiszta suly vontatdsa a nyilt palyan
kertlt :

1 jarmivek t6ke-kamata czimén . . 32,968 frt —kr.
2. » évi fenntartasa » . 39,804 » 98 »
3. kocsibérek idegen palyak » o 21,202 10
4. vontatdsi szolgélat czimén . . . . 25,403 28
5. vonatszolgalat czimén  ............. 12,659 99
6. futohazak stb. t6ke kamatai czimén 4,245 80
7. » » évi fenntartasa » 2,690 80
8. sinek elkopéasa a nyilt palyan . . 25,688 52

Osszesen . 164,663 frt 47 kr.

Egy tonnakilométer tovabbitdsa az atlag
/oo mérvadd emelkedéssel biro pécs barcsi vas-
aton (Bfit 4k- = azaz 0*755 krba kerdlt az 1879-iki
Uzletévben.

Hasonl6 modorban ezen szamitasokat kiilonb6z6 emel-
kedési viszonyokra alkalmazva, azt fogjuk talalni, hogy egy
tonnakilométer tiszta teher tovabbitasa

3°/oo emelkedésen 0755 krba
6 °/oo » 0'873 »
15*2 °/oo » 1*256 krba
keriil a pécs-barcsi vasut 10 évi adatai szerint.
Mig ugyan Launchardt és Freycinet szamitasai szerint:
3 °/o0 emelkedésen 0*761 krba
6 °/Q » 0*880 »
15*2 %0 » 1266 krba kerdl.

Miutan ezen két szerz6 szamitasai a fenntebbi &sszehason-
litas szerint oly feltinéen megegyez6 a sajat hazankban tett
10 évi tapasztalatok nyoman kiszamitott koltségekkel, —tovabbi
szdmitdsaim nyoman ezek szdmadatait fogom alkalmazni, —
miutan azokban a személytovabbitas kilén ki van tiintetve.

A lll-ik varidns épitési és Uzleti értéke ezek
utdn kovetkez6kép fog alakulni. A mint lattuk, ezen a vonalon,
a kis korivek ellendllasi coefficiensének az Uszdgh-csibraki
szakaszon, a rendes emelkedési viszonyhoz val6 beszamitasaval
38 kilométer hosszban 15*2°/oo, 25 kilométer hosszban 6°/00 és
131 kilométer hosszban véltakozva 3°/oo emelkedések lesznek.

2
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20
Launchavdt és Freycinet szdmitasai szerint azonban egy
személykilométer tovabbitasi Onkdltsége:

3%o0 é&rtalmatlan emelkedésen = 0882 kr.
15-2%0 kéros » =1-211 kr.
6-0°/00 » » = 0'952 kr.
egy tonna tiszta (nettd, a melyben 2-6 tonna elegysuly

felel 1 tonna tiszta stilynak meg) teher sulynak tovabbitasi
onkoltsége :

300 artalmatlan emelkedésen = 0-761 kr.
152%0 karos » = 1266 kr.
G-0%0 » » = 0-880 kr.

A mint fentebb el6adtam, ezen a vasuton az egész vonal
hosszdban 300,000 személy szallitasat veszem kilatasba,
ezeknek az egyes emelkedéseken vald tovabbitdsa — a fenn-
tebbi 6nkoltségi adatok szerint —kovetkezd koltségeket idézi el :

a 131 kim. hosszi 3%0

emelkedésen = 300,000 X 131 X 0882 = 346,626 frt,
a 25 kim. hosszi 6°/Q0
emelkedésen = 300,000 X 25X 0952= 116,400 frt,
a 38 kim. hosszu 15*2°/M
emelkedésen = 300,000 X 38 X 1211 = 138,054frt,
Osszesen 300,000 utas szallitasa 194 kimterre = 601,080 frtba
fog kerdilni.

A felvett 400,000 tonna teherszallitmanynak tovabbitasi
koltsége az (liszogh-budapesti vonalon a kovetkez6képen fog
alakulni:

400.000 tonna teher tovabbitasa 131 kim. 3%o0
emelkedésen 400,000 X 131 X 0761 kr. =398,764 frt,

400.000 tonna teher tovabbitasa 25 kim. 6'0°/0o0

emelkedésen 400,000 X 85-0 X 0-880 kr. = 133,760 frt,
400.000 tonna teher tovabbitasa 38 kim. 152%0
emelkedéssel 400,000 X 380X 1*266kr. = 192,432 frt,

400.000 tonna teher 210'8 kimterre elszalli-
tasa 0Osszesen: 724,956 frtba

kerdl.
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A pélyafenntartas és felligyelet évi koltsége az €l6bbén fel-
vett adatok szerint:
63 0 kim. utan 2900 fit — 126,000 frt,
131-0 » * 1000 frt — 13L0QO frt,
2108 » palyafentartas = 257,000 frtba kerdl.

Az épitési téke kamatait 5%-kal, az amortisatiot 0'2°/0-kal
szamitva, ezen vonal évi kamatai a felvett 19.000,000 frtnyi
téke utan 17.000,000 frt X 52% = 889,000 forintot ten-
nének Ki.

Ezek szerint a budapest-simontornya-csibrak
zobak-Uszoéghi vonal évi kiadasai, az altalanos igazgatas
és allomasi szolgalat koltségein Kkivil, melyek mind a béarom
vonalnal egyenl6k lesznek, 6sszesen :

személyszallitds koltsége utdn = 601,080 frt
teker » » » = 724,956 frt
palyafenniartas » » = 257,000 frt
toke kamatai U tan ........o...... = 884,000 frt

évi Osszes koltség 2.467,036 frt,
kerekben 2.470,000 frtnyi Osszeget fog kitenni.

Ezen Osszeg képviseli a kérdésben forgd vasiut ~forgalmi
becsét.«

Ila most mar tudni kivanjuk, mily viszonyban all ezen
varians a tobbi javasolt vonalakhoz, (gy egyszer(ien ugyan-
azon felvett szallitmanyok alapul vétele mellett az illet§ Ossze-
hasonlitand6 vonalak forgalmi becsét hason mddon Kisza-
mitjuk.

Lassuk ezek utdn tehat, hogy milyen a budapest-mohacs-
Uszbghi vasut forgalmi becse.

A budapest-mokacs-liszogki vasut 234 kilométer hosszu
ezen csak 3°/00-os artalmatlan emelkedések fordulnak el6. Epi-
tési t6kéje, mint mar lattuk, felvehet§ kereken 16.875,000 irt-
ban, miutdn az egész hosszaban egyszerli volgypalya lesz, a
palyafenntartds koltsége nem tehet§ kilométerenkint 1000 irtnal
tobbre. Felvéve, hogy ezen, évenkint szintén atlag 300,000 utas
cs 4CO,000 tonna tiszta suly szallittatik, Ugy ezen voual évi
kiadasai -

a személyszallitds koltsége utan
300,000 X 234 X 0882 kr. = 619,164 frt
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a teherszallitds koltsége utan
400,000 X 234X 0761 kr. =
a palyafenntartds koltsége utan
234 kilométer X 1000 frt
a téke-kamatok utan
16.875,000 frt X 52% = 877,500 frt,
0sszesen 2.442,960 frt,
azaz kereken 2.440,000 frtot fog kitenni.

Miutan, a mint fenntebb kimutattam, a pécsi albizottsag I.
javaslatanak évi s a vonal iranyaval valtozd koltségei

2.470.000 frtot
tennének ki, s miutdn ugyanezen forgalmat a budapest-mohécs-
Usz6ghi vonala, a mint lattuk,

2.440.000 frt
koltség mellett képes teljesiteni, a dunaparti vasut vagy
Sarviz menti irdny, a budapest-simontornya-csibrék-
zobak-Usz6gbi iranyndl, a forgalomra nézve, évenkinti

30.000 frt
kevesebb kiadassal el6nydsebb, illetleg ha ez 5°/o-kal tékeé-
sittetik, a mohdacsi irany

600.000 frttal
absolute nagyobb forgalmi értékkel bir, mint a
pécsi albizottsag I-s6 javaslata.

Végll fel kell azonban még emlitenem, hogy a dunaparti
vagy sarviz menti vonalnak azon nagy elénye vau, miszerint
annak létesitésére csak a budapest-mohdacsi 179 Kkilo-
méter hosszi févonal és a simontornya-dombovari 64 kiméter
hosszU szarny tényleges Kkiépitése sziikséges, a mi, ezen vonal
forgalmi értékének kiszamitasa szerint, — a mohécs-iszdghi
szakasz szamara felvett idedlis épitési t6ke 4.345,000 frt 0sszeg-
ben nem tartozvan a tényleges épitési koltségekhez,

17.010.000 frtba
fog kerilni.

Tekintve tovabba azon téargyaldsokat, melyek jelenleg
a magyar kormany és a cs. kir. déli vasuttarsulat kozott, a
zagréb-kdrolyvarosi vonal megvétele és egy, Fjumot
hasonlé el6nydkben mint Triesztet részesité cartell-szerzddés
megkotése targyaban folytak, s melyek a déli vasit adomén-

234,000 frt,
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tességének meghosszabbitdsa aran kedvez6 eredményre is vezet-
tek, — a budapest-fiumei kozvetlen csatlakozads létesitése
elvesztette azon akut jellegét, melylyel az az el6tt birt, gy,
bogy elegend6nek latszanék egyel6re, azon czélbdl, mikép a
magyar allamnak Fiumével fiiggetlen 06sszekottetése legyen,
— versenyzés, a cartell-szerz6dés megkotése utan érdekében nem
allvan — csakis a tolna-bonyhadi 27 kilométer hosszl szarny-
nak épitése, a melynek kivitele mellett az eredeti programuiban
felvett kovetelmények

14.420.000 frt
épitési tékével kielégithet6k, azaz 2,600.000 irttal kevesebb
épitési koltséggel érhet6k el, mint a pécsi albizottsag |I. ja-
vaslata.

A budapest-mohacsi 170 kilométer hosszu vasat, s igy a

pécsi kozvetlen csatlakozas pedig

12.530.000 frt
tényleges épitési koltségért létesithetd, Ugy, hogy a mint tanul-
manyom folyamaban kimutattam, a pécsi albizottsdg 1. terve
szerint Pécs és Budapest 0sszekotése felszerelés és forgalmi
eszkozok nélkul

17.000,000 frton

alul ki nem lévén épithet6, az ennél 4.470,000 forinttal
olcsébb lesz.

Maés szoval, roviden kifejezve, a vasut ezen iranybani léte-
sitése kereken 4.500,000 irttal dragabb, azaz ennyivel
nagyobb épitési tékét igényel, mig a felvett for-
galom mellett pedig azon az Ulzlet 600,000 forinttal
rosszabb.

Mindezekbdl lathatd tovabba, hogy a pécsi albizottsag I.
javaslatanak Kivitele, hogy ha ez csakugyan végrehajtandd volna,
legczélszeriibben csakis ezen tanulmanyomban foglalt Il. eset
szerint volna eszkozolhet§, — miutan ez egyrészt a legkevesebb
épitési koltségeket idézné el6, mig masrészt az, a forgalomra
nézve az ezen irdnyon elérhet§ legnagyobb elénydket biz-
tositana.
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Vegyuk ezek utan a pécsi albizottsag I1-ik, a f. év méarczius
hé 10 én Budapesten megalakult érdekeltség altal, mint a buda-
pest-pécsi vasut végleges iranyanak elhatarozott, s
Uszogr6l Hosszuhctényen, Po6él6skén, Dombé-
varon, Csibréakon Kkeresztiil vezetendd alternativ javaslatot
hasonl6 tanulmény alapjul.

Ezen irany hossza az egyes szakaszok szerint, a térképek-
b6l lemérve, hosszszaporodas nélkill a kovetkezd lesz :

UsSzOgh-ZObAK.......cooeereiereereeieeeee 15 kilomtr.
Z0baK-POIOSKE...c.oeecveieeeeeeeee e 14 »
P6l1oske-DOmMbBOVAr........cccoevvevieiieciec, 26 »
Dombovar-Csibrak........cccooviveiiiincnnnn, 21 »
Csibrak-Budapest.......ccooeeveneeiinenniene e 131 »
Osszesen . . 207 kilomtr.

Miutan ez a vonal a Mecsek hegységet hasonléan a
zobédk-b.-hetényi tenger felszine felett 400 méter magas-
sagban fekvd vizvalaszton 1épné altal, annak emelkedési viszonyai
a kovetkez6kép fogDak alakulni.

Az Uszogi allomés és a tenger felszine felett" 1405 mitr.,
a zobaki vizvalasztd alagut 4000 mtr.,, a volgyfenék Széken
tal a pnloskei Gt beforduldsdndl 1600 mtr., a dombovari allo-
mas 110 mtr. és a Kaposvolgy feneke Csibrdknal 1000 mtr.
magassagban van.

Feltéve, hogy ez a vonal avizvalasztot 12-5°/00 azaz 1:80-hoz
emelkedéssel [épi &t, gy azt akkép kell Kkifejteni, hogy az
Usz6gh-zobaki szakasz 12'5°/°° emelkedéssel 23 0 kilométer,
a zobdk-poloskei ut beforduld (a hol a palya a vol-
gyet eléri) 12°5 eséssel 190 kilométer, p6ldske-dombovar
atlag 3°00 eséssel 250 kilométer, dombovar-csibrak-
budapesti é&tlag 3°00 esés és emelkedési viszonynyal 1520
kilométer, az egész Uszdgh-budapesti vonal tehat 219 kilo-
méter hosszu legyen.

Meg kell azonban itt emlitenem, hogy miutan az Uszégh-
zobaki szakasz tavolsaga a hegyoldalakon ugyan, de egye-
nesen mérve 14 kilométer, a fenntebbi szamitas szerint ezen
szakasznak 23 kilométer hosszunak kell lenni, hogy a vizvélasz-
tora 125°00 eséssel fel lehessen jutni, a vonalat 100°/o~al kell
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kifejteni. A mi pedig ezen a talajon lehetetlen, Ggy hogy valo-
szinlileg 12'5%0 emelkedésnél nagyobbat kell majd alkalmazni.

Miutan azonban Uszogh, a mohacsi vonalon keresztiil
szamitva, Budapesthez csak 23'4 kilométernyi tavolban van, ez
utébbi vonal a 12'5%0 (1:80) emelkedési viszonyok altal el6-
idézett forgalmi nehézségek figyelembe vétele nélkil csak

15 kilométerrel, azaz 2 mértfélddel hosszabb az elsénél.

Mig Eszék, Zimony és a boszniai vasutak csatlakozasi pontja
az Uszég-dombovar-budapesti vonalon &, mint mar
emlitettem, 58 kilométerrel tavolabb fog esni Budapesttol,
mint Mohéacson keresztil.

A talaj, a melyen ez a vonal é&tvonulni fog, a mellék-
volgyek, melyekben ez kifejtendd lesz, sajatsagos alakuldsa és a
duna-dravai vasuton tett tapasztalatok alapjan biztosan Aallit-
hatd, hogy az lszdgh-dombdvari szakaszon el6fordulé korivek
félatmérdje 275—360 méternél nagyobb nem lehet.

Minélfogva a fentebb felsorolt emelkedési viszonyszamok
az iv ellenallési coefficienssel, azaz c= m—0'002 = 00027%o0'e"
szaporitandok.

ugy hogy tehdt az Uszég-poéloskei Utszakaszon az
emelkedés 12532 7= 15'2%0 lesz.

Ezek szerint Launcbardt és Freyciuet képletei nyoman
15‘2°/o0 emelkedésnek 2113 virtudlis hossz felelvén meg, ezen
vonal redukalt Uzleti hossza a kovetkez6 lesz :

Uszogh-Poloske  42klm. 152%o0 = 42 X 2*113 — 89 kim.
Poloske-Budapest 177 kim. 3 °/0= 177 X 0 —177 »
az egész vonal Uzleti hossza 266 Kkim.

Tehat ezen vasUt a forgalomban a budapest-mohées-
tiszog Ilinél 32 kilométerrel, azaz 4'3 mértfolddel
hosszabb lesz. A Zimony, Eszék és a boszniai iranyban pedig
hossza mar 73 kilométerrel, azaz 97 mértfolddcl
szaporodik,

Ezen vasUtnak épitési koltsége —figyelembe véve az egyes
szakaszok épitési nehézségét — a pécsi albizottsag arai szerint
a kovetkez§ lesz:

az Uszbgh-zobaki 23 kim. szakasz kerul & 100,000 frt = 2.300,000
a zobédki 1000 mtr. hosszu alagit . & 1,000 » = 1.000,000
a zobak-pdloskei 19 kim. szakasz keriil 4 100,000 » = 1.900,000
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poloske-dombovari 25 kim.  » » a 80,000 frt= 2.000,000
dombévar-csibraki 21 » » » a 73,000 »= 1.533,000
csibrdk-budapesti 131  »  » » & 73,000 »= 9.563,000
az érdi alagat 600 mtr. » & 1,000 » = 600,000

az egész vonal 0sszesen: 18.896,000
irtba, azaz kereken 19.000,000 irtba fog kerlni.

Ezen épitési koltségnek évi kamatait és torlesztési hanyadat
52%-ban véve fel, kamatok fejében évenkint

988,000 frt
lesz az Uzleti érték Kkisz&mitdsénal felveendd.

Miutan ezen vonal iiszogk-dombovéri része hegyi vonal
jellegével fog birni, Ggy ennek fentartdsara — hasonlokép, mint
a tobbi vonalaknadl — kilométerenkint 2000 frt lesz felveendd.
Mig a dombovar-budapesti rész — mint volgyvonal — fenn-
tartdsa kilométerenkint 1000 irttal vehet§ szamitasba.

Az Uszogh-dombovari sza-

kasz fenntartasa . . 88 kilométer a 2000 frt = 176,000 frt
A dombovar-budapesti sza-
kasz fenntartdsa. . 131 kilométer & 1000 frt = 131,000 »

az egész vonal 397,000 frt.

Foltéve, hogy ezen a vasuton, valamint a tébbin, hasonldan

évenkint 300 ezer utas és 400 ezer tonna teher fog

szallittatni, ugy ezeknek tovabbitasa a kiilonb6z6 emelkedésekkeh
bir6 szakaszokon a kovetkezd onkoltségekbe fog kerdlni.

Személyszallités:
Uszogh-poloskei szakaszon

15'2%0 emelk. 42 kim. X 300,000 X 1211 kr. = 152,586 frt
Poloske-budapesti szakaszon
3°/00 emelk. 177 kim. X 300,000 X 0882 kr. = 468,342 »

Osszesen kertil 620,928 irtha.

A teherszalitas:
Az (Uszogh-poloskei szakaszon

15-2°/oo emelk.42 kim. X 400,000 tonna X 1266 kr. = 212,688 frt
A pdloske-budapesti szakaszon
3°/oo emelk. 177 kim. X 400,000 tonna X 0'761 kr. = 538,788 »

_ Osszesen 751,476
irtba fog kerulni.
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1 Ezen vonal véaltoz6 évi kiadasa tehat:

A személyszallitds U ta n ..o, 620,928 irt
A teherszallitds U tan .oocooveecceceece e 751,476 »
A pélya fenntartdsa UtAN ..o, 307,000 »
A téke kamatai U LA N ..cccoccviviieciciie e, 988,000 »

Osszesen 2.667,404 frtot
fognak kitenni.
Tekintve, hogy a mohécsi irany hasonlé kiadasai csak
2.440,000 frtot
tesznek ki, ezen vasut forgalma évenkint hasonl6 mennyiségek
tovabbitasa mellett
227,404 frttal
tobbe fog kerllni, mint az elséé.

Az lsz6 gh-dombovar-budapesti vonal forgalmi
értéke, hogy ha a fentebbi évi uzleti tobbkodltség 5%-kal
tkésittetik,

4,548,080 frttal
rosszabb, mint az eredetileg javasolt vonalé.

Miutan Mohacson keresztiil — a mint ezen tanulmany folya-
maban mar kimutattam — ugyanazon két pont 6.470,000 frttal
kevesebb épitési koltséggel kothet§ Ossze, a kérdésben forgs, —
a pécsi érdekeltség altal véglegesen elfogadott vasut irdnya a buda-
pest-pécsi  helyiforgalom allaspontjabdl megitélve, ugyanazon
forgalom legy6zése mellett, a budapest-mohacs-Uszdghi, akar
dunaparti, akar Sarviz menti vonalanal

Uzleti Brte Kb en . 4,548,080 frttal
épitési tOKEben ..o 6.470,000 »
0sszesen 11,018,080 frttal,
kereken
11.000,000 frttal
hatranyosabb.

Ez volna tehat ezen vasit el6relathatd és szamithatd
hatranya az ugyanazon czél felé téreked6 mas irdnyd vona-
lakkal szemben.

Lassuk azonban ennek tényleges és esetlegesen a pélya
létesithetését meggatld, vagy legalabb is hatraltatd korilményeit.
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Miutdn ezen vasit létesitése, mint kainatbiztositdst neu
élvez6 péalya épitése vétetett Kkilatasba, — ennek okvetlen
egyes nagyobb és biztos tomeges szallitdsra kell szamitania.
Vagy épen ezen szallitmanyok Kkotelez§ biztositdsara lesz
szilksége, miel6tt annak épitési koltségére tdke talaltatna.

Ezen palya forgalmi korében csakis egy oly vallalat van,
melynek érdekében allvan ezen vasut, egyuttal azon helyzetben
is allana ama feltételeknek eleget tenni. S ez a véllalat az
els6 szab. dunag6zhajézéasi tarsulat, mint a pécsi kdészéntelep
legnagyobb birtokosa.

Azon viszonybdl tehat, a melyben ez a kérdésben forgo
vasuthoz dllana, itélhet6 legjobban meg a palya s kiléndsen
annak dombovér-Uszoghi szakasza, — mely maér vilagforgalmi
iranyban nem allvan, pusztdn helyi és pedig fékép kdszén-
szAllitasi érdekkel bir csak.

Mindenekel6tt a dunag6zhajozési tarsulat ezen péalyat a
pécsi érdekeltség traceja szerint, ambar az a kitlin és a pécsi
hegységben talalhatd legtisztabb és kénnélkiili szenet tartalmazo
»Vasasi“ telepeken, melyek eddig palya hidnyaban fel nem
nyittattak, — vonulna keresztlil, még is csak nagy koltségekkel
hasznalhatna, mivel a kérdésben forg6 palya, hogy a ,,zobéaki*
vizvalasztot athaghassa, mar mindjart Uszognél kénytelen
1:80-hoz  emelkedéssel kiindulni és ezzel , Vasas‘“-nal
11 kilométer tavolban mar a tengerfelszine felett 278'0 méter
magassagban érkezne meg. Holott pedig az aknaszajak
(Kranzloch) ugyanott mintegy 200 méter tengerfelszini magas-
sagban vannak.

A palya ezen vezetése mellett tehat azon anomalia allana
be, hogy a helyett, a mint az minden rationalisan berendezett
készénbanya péalyaknal alkalmaztatik, mikép a szallitdé palya
Ggy helyeztetik el, hogy az aknaszaj van mintegy 7 méter-
rel a sinek felett, hogy a kdOszénszallitd kocsikba kdzvetlendil
lehessen a béanya kocsiknak buktatasa altal rakodni, — a
helyett a banyakocsikat az aknabdl kiérkeztik utdn még mes-
terséges Uton kellene mintegy 80—90 méter magassagba emelni,
mig azok az allomasra feljutnanak.

Ez a helyi korilményeknél fogva annyira ki nem vihet6
és annyira megdragitana a banyailizemet, hogy a dunag6zhajd-
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zasi tarsulat kénytelen lenne, daczara annak, hogy a palya
banyai felett halad el, egy kilon palyat épiteni Uszoghig és
széllitmanyait 11 Kkilométer hosszban leszallitva, csak itten adni
at a fOpalyanak.

Hogy mennyi értékkel bir forgalmi tekintetekb6l a palya

ezen iranya a dunag6zhajézasi tarsulatra nézve, — az mar
ezekbdl is kideril, kiléndsen hogy ha figyelembe vesszik, mi-
szerint annak, — daczara hogy ezen vasUt létesitéséhez vald-

szinlileg nagyobb Aaldozatokkal kellene jarulnia — még is leg-
aldbb 1.500,000 frtnyi beruhdzast kellene tennie, az Uszogk-
vasasi szarny Kiépitése altal, hogy egyaltalaban leggazdagabb
és jobb telepeivel az aldozatokkal létre hozott févonalat hasz-
nalhassa.

Hogy ezen helyzet fennforog, legjobban bizonyitja azon
korilmény, miszerint a dunag6zhajézasi tarsasag, mind a mai
napig a vasut létesitésébe be nem folyott, bizonyos mennyiségi
szallitmanyok feladdsara magat nem kotelezte, s6t még csak
a nyomjelzés eltind csekély koltségeihez sem jarult — holott
pedig a lotesité bizottsagban két f6hivatalnoka czélzatosan be-
valasztatott.

Sokkal sulyosabb azonban ezen forgalmi nehézségeknél a
kdészén elszallitdsara nézve az a koriilmény, hogy annak tovabbi-
tdsa a hegyi vonal nehézségei folytdn annyira megdragul, mi-
kép az Budapesten, a fofogyasztasi piaczou tébbé nem lesz
képes a salgo-tarjani, doroghi és a porosz készénnel verse-
nyezni, pedig a pécsi készénnek Budapesten még aldozatokkal
kell labat vetnie.

Vizsgaljuk most mar meg, hogy a pécsi készénnek elszal-
litdsa az iiszogh-dombovar-budapesti és az lsz6gh-mohacs-buda-
pesti vonalokon a tariffakban mily kildmbséget idéz el6.

Tanulményunk folyaméban lattuk, miszerint egy méter-
méazsa teher tiszta elszallitasi ©nkoltsége Uszoght6l Budapestig
Dombdvaron &t, mar 18'80 krba, mig Mohacson &t 1780 krba
kerdl.

Még sokkal kedvezG6tlenebbé alakul azonban a szallitasi
dij, hogy ha figyelembe vesszilk a két palya forgalmi becsének
kilombozetét.

A mint szintén fcnnebb lattuk, a kérdésben forgd wvonal
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forgalmi becse kereken 11.000,000 irttal rosszabb a mohécsi
iranynal, azaz ennek, ezen 6sszes kamataival tobbet kell be-
vennie, hogy hasonlé pénziigyi eredményeket mutathasson fel,
mint amaz.

A dombovari irdny varidbilis és szallitmanyokra neheziil6
évi kiadasa, a felvett 300,000 utas és a 400,000 tonna teher
szallitasanal 227,404 irttal tobb, mint a mohdcsi iranyé.

Ha felveszszilk, hogy egy személy tovébbitasa egy tonna
kiadasait idézi el6, ugy a fentebbi tobblet 6sszesen 700,000
tonna ideélis teherszallitmany koltségeit emeli, — gy hogy
egy tonna Budapestre szallitdsa ugyanazon jovedelmez6ség fel-
tétele mellett Dombovaron at 32'5 frttal és egy métermazsaé
pedig 3'25 krral dragdbb lesz, mint a Mohdacs-Sarviz-menti vo-
nalon ét.

Ez a koltségtobblet a Duna-g6zhajozasi tarsulat altal
reményeit 3.000,000 métermézsa kd&szénnek Budapesten val6
elhelyezlietése esetében évenkiut

97,500 frtot
fog kitenni.

Felliletesen tekintve ezen korulményt, azt kellene hinni,
miszerint a fentebb kiszamitott 3 25 krnyi szallitasi tobbkoltség
nem birhat valami nagy befolydssal a szén elhelyezésére; —
tlizetesebben megvizsgalva azonban, csakhamar be fogjuk latni,
miszerint az dont6 befolyassal lehet a budapesti piacz meg-
szerzéseére.

A pécsi készén-nemeknek ma a budapesti piaczot Ugy
kell meghdditani és pedig még aldozatok Aaran is, — mivel
azok ugyszolvan semmi kelendéséggel sem birnak ottan. Ismert
tény, hogy egy Uj czikknek és pedig oly czikknek, melynek
hossza id6k 6ta a piaczot urald hatalmas verseny-tarsai vannak,
— egy Uj piaczra vald bevezetése,, a termel6k részér6l, csakis
a legnagyobb aldozatok aran eszkozolhet6.

Kénytelen lesz tehat a Duna-g6zhajézasi tarsasag, hogy
egyéltaldban pécsi szenét Budapesten eladhassa, — annak arat
oly alacsonyra szabni, mikép abbdl a fentebb jelzett 3'25 krnyi
szallitasi tobbkoltséget mér nem engedhetné el.

Mit annal kevésbé is tehetne, mivel a sokkal olcsobb
termelési koltséggel birdé és csak 123 kilométernyi, tehat az
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Uszégh-dombovar-budapesti vonalnal 96 kilométerrel rovidebb
uton szallitandd salgo-tarjani készénnel a versenyt csakis az
erdk teljes megfeszitésével vehetné fel. De ez esetben nézetem
szerint, tekintve a pécsi kdszén Kkitind mindségét, — gyOze-
delmeskedne.

Emlitettem mér, hogy a 3 25 krnyi kilémbség, iigy latszik,
mintha nem birna dont6 befolyassal a szén versenyképességére, —
ez azonban nem Aall igy. Azon esetben, hogy ha maganhasz-
nalatra, hazi flités, fézés stb. szolgald szén eladasarél volna
sz6, — nézetem szerint is ez a tobbkdltség nem nyomna a
latban semmit, mivel az évenkint egy 100—200 vammazsa
készenet fogyasztd haztartdsban mintegy 4—8 frt tobbkoltséget
idézne el6, — tehat a maganhasznélatra szolgalé szenet ezen
szallitasi tobblettel batran meg lehetne veszély nélkil terhelni.

Ezen fogyasztok azonban egy nagy kd&szénbanya-vallalat
combinatidiban altaldban nagy szerepet nem jatszanak, de kulo-
nosen a pécsi kdészénnél épen semmi jelent6séggel sem bir-
nak, mivel ez a szén nagy kéntartalma miatt hazi czélokra nem
lesz soha sem nagyban alkalmazhatd.

Maésképen &ll azonban a dolog a nagy iparvallalatok, Ugy-
mint gézmalmok, szeszégetésekkel stb. sth. szemben, melyekre
a pécsi kdszén egyedil reflektalhat. Ezek egész évi nagy mennyi-
ségli tuzel6 szikségletiiket oifertek utjan egyszerre biztositjak,
s ily nagy tomegeknél a fentebb emlitett szallitdsi arkilombség
az ajanlatok elfogadasanal méar donté befolyassal bir.

A nagyobb budapesti gzmalmok évenkint mintegy 200,000
métermazsa kdszenet fogyasztanak; ily Osszegnél az arkuldmbség
méar 3-25 X 200,000 = azaz 6500 frtot teszen ki. Mely 0Osszeg
pedig egy iparvéllalatndl az ajanlatok megitélése korul nagy
szerepet jatszik.

Hogy ez nem egyedil theoretikus szamitas, bizonyitja azon
nagyon megbizhaté forrasbél meritett tény, mikép a dunag6z-
hajozasi tarsasag az elmult évben egyik budapesti nagyobb
g6zmalommal az egész évi készén szikséglet fedezése targya-
ban méar is nagy A&ldozatok ar&n alkudozédsban &llott, mely
alkudozasok métermazsankénti 2 kr.-nyi arkilémbségen, a mi
a beszerzend6 200,000 méterméazsa utdn mintegy 4000 frtot
tett volna ki, majdnem meghiusultak, Ggy, hogy a nevezett far-
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sulat azon ezélbdl, mikép a budapesti piaczon tért foglalhasson,
kénytelen volt veszteséggel még ez 6sszeget is elengedni.

A dunagdzhaj6zasi tarsulat azonban még mas vesztesége-
ket is szenved a budapest-liszoglii vonalnak Dombdvaron kérész
til vald vezetése altal. Elvesziti ugyanis a helyi forgalomban
ma Pécsrél és vidékér6l Mohacs és a hajézasra toreked6 szal-
litmanyokat. A mi pedig a nevezett tarsulatra, mint a mohécs-
pécsi vasit ez id6 szerinti birtokosara nézve, nagy pénzbeli
veszteséggel jarna, még a mai allapotokkal szemben is.

A jov6re nézve pedig, ha felvessziik, hogy Budapestre
csakugyan széllittatnék  3.000,000 méterméazsa k&szén és
1.000. 000 méterméazsa mas egyéb szallitmany, a mely kulénben
Pécs és hatvidékérél Mohacs felé iranyult, — a mohécs-lszoghi
55 kilométer hosszi vonalon a kovetkezd haszonveszteség fog
bekdvetkezni.

A mohacs-tsz6ghi vonalon egy kilométer ut és egy méter-
méazsa kOszén szallitasa utdn 027 kr papir szedetik be. Levonva
ebb6l a pécs-barcsi vasut fentebb kiszamitott 1879. évi tényle-
ges vontatdsi tobbkoltségét, a mi egy tonnakilométer utau
0 0755 krt teszen ki, — minden méterméazsa kilométer utan
027—00755 = 01945 kr. nyereségbianylat lesz.

Tehéat 4.000,000 X 55 = azaz 220.000,000 métermézsa
kilométer utdn 220.000,000 X OT945 = azaz 427,900 forint
szallitasi bevételt veszitene a mohacs-Usz6ghi vonal.

Ezek szerint tehdt a dunagdzhajézasi tarsulat, agy mint
kdszénbanya-tulajdonos és gy mint a mohécs-lszoghi vonal ez
idBszeiinti birtokosa, a mint kimutattam:

3.000. 000 m. m. szallitési  tobbkoltség

CZIMEN....covvvereeies 97,500 frt

4.000. 000 m. m. széllitmany illetékeinek
elvesztése czimén . . 427,900 frt
0sszesen . . 525,400 irtot

fog a budapest Uszoghi vonalnak Dombovaron keresztill vezetett
irdnya mellett vesziteni, mig ezen vasUtnak Mohacson keresztill,
vagy a mohacs-villanyi vonal barmely allomasabdl kiindulva,
Budapestre vezetendd vonal mellett, a fentebb érintett hatra-
nyok és veszteségek teljesen kiklszoboltetnének.

Ez méar egyedil eléggé bizonyitja, hogy a dunagbzhajo-
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zasi tarsasag jol felfogott érdekében, nemcsak hogy részt nem
vehet ezen vasut létrehozataldban, de s6t befolyasat, annak
létesitése ellen érvényesiteni is tartoznék.

A dunag6zhajdzasi tarsasag, mint kdszénbanya-birtokos nem
Iévén érdekelve ezen irdny mellett, elvesziti ez a vasut legbiztosabb
tampontjat, mivel meggy6z6désem szerint ezen garantia nélkil épi-
tend@ vasut épitési tokét csak azon feltétel alatt fog talalni, hogy ha
azon vagy a dunagdzhajozési tarsasdg biztosit bizonyos nagyobb
mennyisegl kOszénszallitmanyokat, vagy az allam véllalja rész-
vényeinek egy részét at.

Az érdekeltek altal elvallaland6 egyéb biztositék itt
szdmba sem vehet6.

A mint lattuk, a Duna-g6zhajézasi tarsulattdl nem varhato,
hogy érdekeinek érzékeny ké&rositdsa mellett, kiléndsen a pécs-
barcsi vasuttal tett tapasztalatai utan, ily garantiat vallaljon el.

A mi pedig az allamot illeti, az val6szinlleg csak ott fog
terheket magara vallalni, a hol érdekelve vau. Figyelembe véve,
hogy az allam torekedése oda iranyul, miszerint a budapest-
fiumei fliggetlen vonal létre jojjon és befolyasa alatt alljon, —
ezen vasutnal csak is a fentebb jelzett irdnybdl még hianyzo
budapest-dombovari szakasznal vau érdekelve, s meg-
gy6zddésem szerint csak is e mellett vallalna dont§ befolyasa-
nak biztositdsa érdekében kotelezettségeket magara.

Ezen vonalnak jovedelmezdségére nézve neliezit§ koril-
mény lesz azonban, hogy ha azzal, a mint lattuk, a s(lyos
forgalmi viszonyit és internationalis értékkel nem bir6 dombo-
var-zobak-iszoghi hegyi-péalya szerves kapcsolatba hozatnék, s
igy nem is hihetjik, hogy az allam ezen lokélis érték( péalya
terheit a budapest-dombovari viladgforgalmi palya elvéllaland6
terheivel cumulalni volna hajlandé.

Ezen viszonyokbdl énként ered, hogy a dombdvar-iszogki
vasut, mint a févonal méasod-, vagy harmadrangl szarnyvonala
fog létre jonni, melynek koltségeit az engedélyesek vagy érde-
keltek egyedil lesznek kénytelenek el6teremteni.

Anndal inkdbb hiszem, hogy ezen szarnyvonal csak igy
johet létre, mivel tekintve, hogy az allam befolyasat a budapest-
dombovéri vonalra nézve semmi aron sem adhatja fel, azon fel-
tevésb6l kiindulva, hogy az &llam nem hajland6 tdlsdgos és

2
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indokolatlan terheket magara véllalni, nincs meg annak a com-
binationak lehet6sége, hogy az a vonal ezzel egyesitve, mint
budapest-Uszogbi vasut engedélyeztessék s az egyik szakasz
bevételi feleslege a masik szakasz hidnylatit fedezhesse.

Mindezek alapjan meggy6z6désem ma is, hogy a »ma-
gyar délnyugoti vasutnak« helyes iranya csakis a Duna
volgyében van megszabva, a budapest-fiumei csatlakozas léte-
sithetése czéljabol természetesen Simontornyé bé 1kidgazolag
egy févonallal kapcsolatban.

Ez az irdny — haladjon bar a Duna partjan, bar a Sarviz
mentén, felkarolja, a mintjelen tanulméanyban kimutatva vélem
az 0Osszes, eredetileg kilatdsba vett érdekeket, ugyanuyira,
hogy a mint lattuk, még a Pécs véarosi helyi érdek is nyerni
fog olcsdbb széllitasi koltségek Aaltal.

Miutdn ez a vasUt Ugy terveztetik, hogy az egy févonallal
biraud a Kapos vagy Kopan voélgyén a Dombovarra, még Esz-
terlidzy herczeg itt elteriil6 nagy birtokain is keresztll haladna,
Ggy hogy még ezen nagyon fontos maganérdek is bevonatnék
ezen palya érdekkdrébe.

A pécsi érdekeltség tervezetében foglalt érdekekbdl elha-
nyagolva, csakis a kevés nemzetgazdaszati fontossaggal bird
dombévar- zobdk-uszoghi szakasz helyi érdeke lenue.

Mindezek utan csak azon Ohajomnak kivanok itt kifejezést
adni, miszerint a részletes tervezetek és koltségvetések, valamint
jovedelmezOségi szamitasok az érdekeltséget allitdsaim valé-
sagarol meggy6znék és még idejében politikdjuk megvaltoz-
tatdsara birnak.

Thaly EMIL.



El6fizetésre valé felhivas

NEMZETGAZDASAGI SZEMLE'

évnegyetles folydirat

1880-ki negyedik évfolyamaéara.

A magyar tud. Akadémia nemzetgazdasagi és statistikai allando
bizottsaganak anyagi és szellemi tamogatdsa mellett, foly6iratunk negye-
dik évfolyamat érte.

Nincs mit tagadnunk, hogy a ko6zdnség partolasa nagy mértékben
alatta maradt legsziikebb mérv(i reményeinknek. Ily hézagot potl6 folyoirat,
a mely a kozgazdasag terén a tudomany haladasa és a hazai mUvel6dés
kdzott akar kozvetitéul szolgalni s mely a hazai konkrét viszonyok meg-
birdlasahoz a tudomany szempontjabél van hivatva hozzajarulni, minden-
esetre nagyobb reményekkel kecsegtette magat a kozdnség partolasat
illetéleg, mint a mind tapasztalatokat tett az elmult években.

Reméljuk, hogy a kitartas végil is megtenni a maga gylmolcseit
s a minta szellemi téren mar is érezziik szerény, de buzgd munkalkodasunk
hatasat: ugy fogja idével a kdzonség részvétele az Akadémiara esé teher
csokkenését eszkozolni, illet6leg ezzel egyitt a folydirat tervbe vett
bévitését lehetségessé tenni.

Maés oldalrél biszkeséggel tekintiink vissza munkatarsaink diszes
sorozatara, kiknek partolasa legvérmesebb reményeinket is tulhaladta.

Munkatarsaink soraban voltak a lefolyt harom évben: dr. Ballagj Géza,
grof Bethlen Andras, Borszéki Soma, Bujanovics Sandor, dr. Daranyi Ignacz,
Dékany Mihaly, grof Dessewffy Aurél, Dobner Rudolf, dr. Dohranszky Péter,
Eisenstidter Lukacs, Fay Béla, Fenyvessy Adolf, Galgdczy Janos, Galgoczy
Karoly, Gelléri Mor, dr. Haller Karoly, dr. llericli Karoly, Hieronymi Karoly,
dr. Kaknjay Gyula, Kallay Béni, dr. Kautz Gyula, Keleti Karoly, Kerkapoly
Karoly, Kcnessey Albert, Kenessey Kalman, Kovacs Gyula, dr. Kének Sandor,
Korizmics Laszl6, Korosi Jozsef, Knbinyi Lajos, dr. Lanczy Gyula, dr. Lang
Lajos, Lator Géza, gr. Lonyay. Menyhért, Lukacs Béla, Maday lzidor,
dr. Matlekovits Sandor, Mandy Lajos, dr. Mandell6 Karoly, Maurer Vilmos,
dr. Mudrony Soma, Racz Sandor, Szabd Jend, grof Szapary Gyula, grof
Széchenyi Pal, Thalléczy Lajos, Thaly Emil, Térék Sandor, Varr6 Péter,
baré Vécsey Sandor, Voros Laszlo, Weisz B. Ferencz és dr. Weisz Béla urak.

Multink programmunk a jov6re is. Ezen alapon hivjuk fel a
komolyabb dolgokkal foglalkozé kozonséget ezen folydirat partolasara.

Az egész évfolyam el6fizetési ara 5 frt.
Egyes filizet bolti ara | frt 60 kr.

Az 1877., 1878. és 1879-iki évfolyam akar egészen, akar
egyes flzetenként ugyanezen aron még megrendelhetd.------






