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A vasút és az erdőgazdaság'. 
Irta: Földváry László dr. 

(Befejező közlemény.) 
Most h a l a d j u n k egy lépéssel tovább s v izsgá l juk meg azt a 

kérdés t , vá j j on megépü l t - e m i n d e n ü t t az a vasúthálózat , amely a 
rendszeres e rdőgazdá lkodás megszervezéséhez e lengedhe te t l enü l 
szükséges volt? 

A számszerű ada toknak elibe b o c s á t h a t j u k m i n d j á r t a v á -
laszt, hogy n e m épül t meg. 

Mit l á tunk ugyanis? 
Ha az ország egyes részeit, m o n d j u k az egyes vá rmegyéke t 

kü lön-külön v izsgál juk m e g olymódon, hogy a t e rü le t e t a vasu tak 
építési hosszával a r á n y b a á l l í t juk , az így kiszámítot t , egységnyi 
t e r ü l e t r e eső épí tés i hosszúság megyénkin t , i l le tve országrészenkint 
nagyon e l té rően a lakul . 

Á l t a l ában nyuga t ró l ke le t re r i tku l a vasúthá lóza t . 
D u n á n t ú l o n és Kisa l fö ldön ke reken 10, a Duna—Tiszaközön 

9, Tiszántú lon 8, az Északi Dombosvidéken 7, K á r p á t a l j á n 5—6, 
Erdé lyben pedig 3—4 km. köz fo rga lmú vasú tvona l esik á t lagosan 
száz négyze tk i lométe rny i t e rü le t re . 

Ha most az e rdősűrűség viszonyszámait országrészenkin t 
vagy a k á r megyénk in t emelkedő vagy eső so rba rendezzük el, s 
ha mel lé tesszük a vasú tak sűrűségének viszonyszámsorát , azt l á t -
juk, hogy a k é t számsor n a g y j á b a n egymással e l lenté tes i r ányban 
ha lad . Más szavakkal azt je lent i ez, hogy negat ív korre lác ió áll 
f enn a két számsor között . 

A számí tás t a m a i országterü le t v á r m e g y é i r e és m a i ada-
tokkal nem t u d t u k lefolyta tni , m e r t n e m ál l tak r ende lkezésünkre 
a szükséges adatsorok. 

Elvégeztük azonban a műve le te t az 1914. évi ada tokka l és 
megyebeosztás szerint, k ivá lasz tván azt a 40 vá rmegyé t , ame ly -
nek t e rü l e t e egészben vagy nagyobb részben esik a mai ország-
te rü le t re . 

Az a körü lmény , hogy 30 éves ada tokka l dolgoztunk, a 
viszonyszámok a lka lmazha tóságá t nem r o n t j a le. A v i l ágháború óta 
alig épül tek vasú tak , s a vá rmegyék erdősül tségi viszonyszámai is 
n a g y j á b a n vál tozat lanok, különösen, ha t ek in t e tbe vesszük azt, 
hogy az u tódá l lamok e rdő í r t á sa inak ha t á sá t az ú j rae rdős í t é s i kö -
telezet tség jórészt kiküszöböli . 

A számítás e r e d m é n y é t g ra f ikusan it t b e m u t a t o t t r a j z u n k 
(lásd az 1. s zámú ábrát) , számszerűen pedig a n a g y f o k ú nega t ív 
összefüggést f e l t á ró —0'75-nek ta lá l t Braua i s - fé l e korre lációs t é -
nyező szemlél tet i . 

De nyi to t t k a p u t dönge tünk akkor, amikor az erdős, hegyes 
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vidékek gyérebb vasúthálózatáról rendre sorakozta t juk fel a bizo-
nyítékokat . Közismert valóság az, hogy a r i tkábban lakott, n a -
gyobb forgalmi gócpontokat nélkülöző, mezőgazdasági és ipari k i -
vitellel alig rendelkező s a vasútépítés elé bizony lépten-nyomon 
csak elég nagy küzdelemmel legyőzhető terepnehézségeket gördítő 
magashegységi országrészeken gyérebben fu tnak a vasutak. Ahol 
egyébként szükséges lett volna, a csekélyebb jövedelmezőség és a 
nagyobb építési költség egymást fokozó kedvezőtlen hatása sok 
esatben mindmáig — s a jövő a megmondhatója , meddig még — 
elodázta a vasút megépítését. 

A hegyvidékeken sok az erdő és kevés a vasút. Ezt az ala-
kulást egy másik, ugyancsak nagy szabályszerűséggel fellépő je-
lenség még fokozza s ez az erdők távolsága a . vasútvonalaktól 
szerte az ország területén. Mivel az úthálózat is gyérebb és ala-
csonyabbrendű az erdők-hegyek között, s a terepnehézségek az ú t -
építés elé is nehezen legyőzhető akadályokat állítottak, az őster-
melés ágazatai között az erdőgazdaság küzd a legmostohább szál-
lítási viszonyokkal. 

A í erdőknek a vasutaktól való távolságát úgy vizsgáltuk 
meg, hogy megál lapí tot tuk a vasútvonalaktól légvonalban 0—10 
és 10—20 km-re, valamint a 20 km-nél messzebb levő területeket 
vármegyénkint , azután kiszámítottuk ezeknek a területeknek erdő-
sültségét külön-külön. (Lásd: a 2. sz. térképet.) 

A vasulaktól távolabb levő területek aránya nyugatról ke -
letre növekszik, ebben a vasutak eltérő sűrűségének hatása érvé-
nyesül. Az egyes területek erdősültsége is országrészenkint vál-
tozik. Bennünket azonban ezúttal nem az országrészenkinti a la-
kulás, hanem az országos végeredmény érdekel. 

Oi^szágosan vizsgálva a kérdést, az tűnik ki, hogy a mai 
Magyarország területének 85'6.%-a 0—10 km-re, 12'8%-a 10—20 
km-re és 1 '6%-a 20 km-nél messzebbre van a nyilvános és kor -
látolt közforgalmú vasutak pályatesteitől. 

Ki tűnik továbbá, hogy viszont az erdőterüle teknek csak 
mintegy 75'2%-a van a 0—10 km-es, de már 19'2,%-a a 10—20 
km-es és az összes te rü le t re megállapítot t a rányszámnak (az 1 6 % -
nak) közel négyszerese, vagyis 5'6°/o-a a 20 kmTnél távolabbi öve-
zeten. 

Megfordítva a gondolatmenetet , megál lapí tható továbbá az 
is, hogy a nyilvános és korlátolt körforgalmú távolsági vasútvo-
nalaktól 0—10 km-re levő területeknek 17'8%-a, a 10—20 km- re 
k imuta to t taknak 30A%-a s a 20 km-nél messzebb esőknek 70'5u/o-a 
erdőterület . 

Ez a három számsor annyira meggyőző, hogy fölösleges 
egyetlen magyarázó szót vagy méltató megjegyzést hozzáfűzni. 

Az ismerte t tem két tényező, az erdős országrészek vasút-
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hálózatának gyér fe j le t tsége és az erdőknek a vasútvonalaktól való 
még viszonylagosan is jelentős messzesége együtt eredményezi azt 
a nagy távolságot, amellyel az erdőgazdaságoknak termékeik szál-
l í tásakor á l ta lábanvéve meg kell bírkózniok. A hosszú és rossz 
úton szállításból adódik az erdőgazdaságok nagy szállí tási köl t -
sége, s ebből láncszerűen tovább csekély jövedelmezősége, amely 
kivál tkép olyan nehéz időkben érezteti a káros hatását , amilyen 
a mai. 

Még kiegyensúlyozott békegazdaság időszakában is sok olyan 
erdő van, he lyenkint egész hegytömbök minden erdeje, amelyek-
ben nem szerveződhetet t meg az erdőgazdálkodás, mintegy üzemen 
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kívül állanak, m e r t az adot t termelési és szállítási költségeik túl-
ha l ad j ák az e lérhető eladási árat . Nemhogy tőár nem marad, de — 
mezőgazdasági körből kölcsönözve a fogalmakat , -— az ara tásnak 
és a te rmés be takar í tásának költségeire m á r rá kell fizetnie an-
nak, aki az ara tásra és a te rmés be takar í tására vállalkozni mer . 
Az erdőgazdálkodás többi kiadása, az erdőtelepítési, nevelési és a 
rendes üzemi és személyzeti költségek tovább tetéznék az ilyen 
gazdaságban a ráfizetést . 

Ezekkel az erdőkkel nem lehet mit kezdeni, de nem is kez-
denek. Őserdők ma is. 

A háborús gazdaság időszakában, a termelési és fuvarozási 
költségek emelkedése s ezzel szemben a tűzifának, mint az egyik 
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legfontosabb közszükségleti cikknek közérdekből alacsony szinten 
ta r to t t á ra következtében megszokott növekedni azoknak az erdő-
gazdaságoknak a köre, amelyek csak ráfizetéssel termelhetnek. Ezt 
a dolgot nem úgy emlí tem fel, min t nap ja ink függő kérdését, ha-
nem csak úgy, mint rendes fej lődési i rányzatot . Kormányza tunk 
különben is a legmegfelelőbben elhárí tot ta , ahol csak lehetséges 
volt, az erdőgazdaságok háborús termelési nehézségeit. 

Összegezve a mondot takat , mindez azt jelenti, hogy aká r -
mennyi re is középeurópai fej let tségi fokon van vasútügyünk, az 
erdőgazdaság szempont jából messze áll at tól a fejlettségtől, amely 
kívánatos volna. 

Az eddigiekben a vasútnak iaz erdőgazdaság fej lődését be-
folyásoló hatásáról volt szó. Most e l ju to t tunk addig a pontig, 
ahol az erdőgazdaságnak a vasútak fe j lődésére való visszahatá-
sáról beszélhetünk. 

A vasutak kiépítésében sajátságos fejlődési vonalat lehet 
megállapítani, hogy szinte számszerű szabályossággal a fon-
tosság sor rendjében épül tek meg a vasutak. Ebben azonban nincs 
semmi csodálatos. 

Magyarázatul ismét a jövedelmezőségi számításokra és a 
forgalom nagyságára, vagyis a szállítási szükséglet] sürgető köve-
telésére h iva tkozhatunk. Elsőnek magá t az országot, a Kárpá t -
medencét kel let t a nemzetközi forgalom vérkeringésébe bekap-
csolni, megépültek tehá t elsősorban is az országközpontot és na-
gyobb viziútaink fő kikötőhelyeit nyuga t felé, Ausztr iával és a 
nyuga tabbra levő ál lamokkal összekötő úgynevezet t nemzetközi 
vasútvonalak (pl. Budapest—Pozsony—Bécs vagy Budapest—Szol-
nok, Budapest—Nagykanizsa—Trieszt , Budapest—Győr—Bécs, Nagy-
kanizsa—Barcs, Székesfehérvár—Komárom stb.). Ezeknek a vas-
u taknak a megépítése a mult század 70-es éveire nagyrészt befe-
jeződött. 

Azután az egyes országrészeket, va lamint a legnagyobb váro-
sainkat egymással összekapcsoló fővonalak jöttek létre. A nagyobb 
városok említése a lkalmával a tör ténelmi hűség óvatosságra int. 
A látszat csal, a városok mai fej let tségi foka nem lehet i rányadó. 
Egy visszahatás eredményével is szemben állunk i t ten: a kiala-
kí tot t vasúti gócoknak nem lekicsinylendő városfejlesztő ha tásuk 
volt. 

A fővasutak építéséből a mul t század 80-as évei u tán alig 
m a r a d t m á r há t r a valami. 

A fővasutak létesítését követően kerü lhe te t t szó a mel lék-
vonalakra. S amint mind kisebb és kisebb érdek — m á r csak 
helyi érdek — volt az ösztönző erő, a szerint állt mind kevesebb 
csszeg a vasútépítés rendelkezésére, s annál inkább kellett megal-
kudn i az olcsóbb megoldásokkal is. 

2* 
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De n e m vol t f e n n a k a d á s , a h e l y i é r d e k ű v a s u t a k megép í t é sé t 
a k i sebb köl t ségfedeze t is l ehe tővé te t te . K i sebb f o r g a l o m r a , k ö -
ve tkezéskép a p á l y a k i sebb és r i t k á b b s ú l y t e r h e l é s é r e ke l le t t b e -
rendezkedn i , s ezenkívü l k i sebb sebességgel ke l le t t számí tani , h e -
lyénva ló és lehe tséges vol t így az olcsóbb mego ldás : m i n d a vona l -
veze tésben s a f e l é p í t m é n y k ia l ak í t á sában , m i n d a g ö r d ü l ő a n y a g 
m e g t e r v e z é s é b e n is. 

N e m ép í t e t t ek o lyan nagy tö l téseke t és bevágásoka t , n e m 
t e r v e z t e k köl tséges vö lgyá th ída l á soka t és a l a g u t a k a t , s i n k á b b a 
t e repv i szonyokhoz a l k a l m a z k o d t a k az i lyen va sú t esetén, a m e l y n e k 
a k a n y a r g ó s pá lya is megfe le l t . S gyengébb f e l é p í t m é n y volt k i a l a -
k í tha tó k ö n n y e b b s ínekke l s k i sebb sze lvényű t a l p f á k a l k a l m a -
zásával . 

A h o g y a fő v a s u t a k a t ké t c sopor t ra osz to t tuk : a nemze tköz i 
és az egyéb f ő v a s u t a k c sopor t j á r a , a z o n k é p p e n a h e l y i é r d e k ű vas -
u t a k a t fon tos ságuk és m e g é p í t é s ü k m ó d j a szer in t u g y a n c s a k k é t 
osz tá ly ra lehe t e l k ü l ö n í t e n ü n k : az i n k á b b k ö z é r d e k ű és az i n k á b b 
m a g á n é r d e k ű v a s u t a k r a . 

A közérdekbő l épü l t m e l l é k v a s u t a k a s z ű k e b b é r t e l e m b e n 
ve t t h e l y i é r d e k ű v a s u t a k . N e m éles a h a t á r , á t m e n e t i a l akza tok 
v a n n a k , m e g á l l a p í t á s u n k n a g y j á b a n mégis f ed i a f enná l l ó he lyze te t . 

I d ő s o r r e n d b e n is m e g v a n a különbség , e lőbb a k ö z é r d e k ű 
m e l l é k v a s u t a k megép í t é sé t d ik t á l t a a he lybe l i szükség le t p a r a n c s -
szava. Egy-egy tőkeerős b á n y a - vagy ipa rvá l l a l a t , eset leg mező- v a g y 
e rdőgazdaság m a g á n é r d e k e a k k o r lépe t t csak elő vasú tép í t é s i té -
nyezőül , a m i k o r m á r a vasú t ép í t é s t k ie rőszakoln i t u d ó más köz-
é rdek n e m ha l l a t t a szavá t . 

A szűkebb é r t e l e m b e n ve t t h e l y i é r d e k ű v a s u t a k megép í t é sé -
n e k f ő i d e j e 1880-tól az első v i l ághábo rú ig t e r j e d t . 

A m a g á n é r d e k ű v a s u t a k épí tése a l k a l m á v a l még i n k á b b sze-
r epe t ke l l e t t j á t s zan ia a f e l h a s z n á l h a t ó kö l t ség nagyságának , m i n t 
a s zá l l í tmánya iban b á r helyi , — de egyben sokak é rdeké t , vagy is 
a közérdeke t is vona la in hordozó v a s u t a k lé tes í tésekor . 

A m a g á n v a s u t a k je l lemző f a j t á j a a l egk isebb építési kö l t -
séggel t e rhe l t k isvasút , noha köz fo rga lmú vasú t i vá l l a l a tok is épí-
t e t t ek k isvasút i n y o m t á v o n n á l u n k . 

A m a g á n é r d e k ű k i svasu t ak t á r g y a l á s á v a l e l é r k e z t ü n k az 
e rdőgazdaságok vasú t ép í t ő t evékenységének ké rdés - sz ín t e ré re . 

Hegyv idékeken , a k ö z é r d e k ű v a s u t a k r i t ka há lóza ta m i a t t 
g y a k r a n vál t az e rdőgazdaság l é tké rdésévé s a j á t v a s ú t épí tése . 
E rde i k i svasú t k i v á l t k é p e rdé ly i és k á r p á t a l j a i t á j o n a v a s u t a k n a k 
m i n d e n l é p t e n - n y o m o n szemeink elé b u k k a n ó je l legzetes a l a k j a . 

Ezekrő l a v a s u t a k r ó l s ta t i sz t ika i összeáll í tás, sa jnos , m é g 
n e m készül t . A rész le te iben is m á r t e l j e sen kidolgozot t , de a v i l ág-
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háború végére váró ál talános erdőösszeírás fogja csak tisztáz-
hatni adataikat . 

Az erdei vasutak két változatáról, az állami erdőgazdaságok 
kisvasúti üzemeiről és a korlátolt közforgalomra berendezet t erdei 
vasutakról vannak mindössze számszerű ismereteink. Az előbbiek-
nek 533 km, az utóbbiaknak 225 km volt az összes hossza 1942-ben 
a mai magyar ál lamterületen. 

Ennek a két statisztikai résztömegnek a taglalásába nem bo-
csátkozunk, mer t t á rgyunkka l szorosabban összefüggő egyéb kér-
dések várnak még reánk. 

Talán mégis a korlátol t közforgalomra berendezett erdei 
vasutakról lesz célszerű még annyit mondani, hogy ezek azok a 
vasutak, amelyek a köz- és a magánérdekű vasutak között az át-
menetet képviselik. Magánérdekből jöt tek létre, egy-egy nagyobb 
erdőgazdaság építési tevékenységének az eredményei; a már kész 
vasút használatában azonban a közérdek társul szegődött a magán-
érdekhez, s kivál tkép a környező községek lakossága teljes vasúti 
forgalmát ezeken a vasutakon bonyolí t ja le. 

A korlátolt közforgalomra berendezett erdei vasutak száma 
és építési hossza már ma is jelentős, de az erdélyi és kárpá ta l ja i 
vasutak gyér hálózatából és az ugyanot tani erdőgazdasági terüle-
tek nagy kiterjedéséből, valamint a nagyobb erdőgazdaságok ura l -
kodó szerepéből további fe j lődésükre és ar ra lehet következtetni, 
hogy aránylagos térfoglalásuk vasutaink hálózatában még jelen-
tékenyen növekedni fog. S ahogy a nyi lvánosforgalmú vasútháló-
zat megépítése volt erdőgazdálkodásunk kifej lődésének alapja, a 
vasutak jelentőségét fel ismert erdőgazdaság m á r az elmúlt 2—3 
évtizedben is, s a jövőben még inkább, számottevő tényezőjévé 
válik vasúthálózatunk továbbfej lődésének. 

Két ponton világítottam meg az e lmondot takban a vasút és 
az erdőgazdaság kapcsolatát . Azon a ponton, ahol a vasútnak az 
erdőgazdálkodást előbbre lendítő szerepe domborodik ki erőtel je-
sen és azon a másik ponton, ahol viszont az erdőgazdálkodás 
vasútfej lesztő hatását tanulmányozhat juk . 

Meg kell azonban mind já r t itt mondani, hogy a termelés és 
a forgalom egymás mellé helyezett ennek a két tényezőjének élet-
megnyilvánulása nemcsupán egyes határpontokon kapcsolódik szo-
rosan össze, hanem végig a közös határvonalon, közgazdaságunkba 
beágyazott é letüknek egész munkaterü le tén . A vasút éppúgy rá-
szorul az erdőgazdaság te rmékei re és útrabocsátot t árúira, ahogy 
az erdőgazdaság utalóidik rá a vasút fogyasztására és a vasú tnyu j -
totta forgalmi lehetőségekre. 

Fölösleges bővebben kife j tenem ennek a kölcsönös egymásra-
utal tságnak mibenlétét , amikor valósággal az önmagától értetődő-
nek, a természetesnek erejével ha t az ma már reánk. 
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Ma, amikor i smer jük a vasutak fafogyasztásának méretei t — 
az 1939. év végi magyar á l lamterü le t re vonatkozó adatokat hozva 
fel — tud juk pl. azt, hogy az összes vasutak vágányhálózata 27 f 
millió darab ta lp fán nyugszik, s ennek előáll í tására 3.5 millió tonna 
fát használtak fel, ez pedig azt jelenti, hogy a beépítet t ta lpfák 
egyszeri tel jes kicserélésére még a minőségi követelmények f igyel-
men kívül hagyásával is Magyarország egy évi egész békebeli f a -
termelése sem volna elég. 

De a természetesnek erejével hat r ánk a kapcsolat megálla-
pítása azért is, mer t t isztában vagyunk azzal, hogy a beépí te t t 
t a lpfáka t elhasználódásuk miat t még tartósító kezelés (telítés) al-
kalmazása esetén is 20—25 évenkint fel kell váltani, s emiatt foko-
zatosan bár, de kérlelhetet lenül: minden 15—16 éviből egy tel jes 
évi fa termelésünket követeli tőlünk kényszerű adóba a ta lpfael -
használódás folyamata . Mégcsak nem is akármi lyen fát, hanem 
elsőosztályú szerfamennyiséget . 

De a természetesnek erejével ha t r ánk a vasút és az erdő-
gazdaság elválaszthatat lan egybeforrot tságának megállapítása azok-
nak az ismereteknek b i r tokában is, amelyek számot adnak nekünk 
arról, hogy a vasutak a ta lpfán kívül tekintélyes egyéb famennyi -
séget is fogyasztanak: építési anyagot a vasúti kocsikhoz és üzemi 
épületekhez, valamint tűzifát . A közforgalmú é s korlátol t közfor-
galmú vasutak 1939. évi önkezelési ta lpfaforgalma mintegy 150,000 
tonna, önkezelési tűz i faforgalma pedig 115.000 tonna volt. 

Mindent összegezve e lmondhat juk, hogy bárhol tekintsünk 
mélyebben, avagy b á r csak felszínesen is a vasutak életébe, erdő-
gazdasági te rmékek rendszeres használa tára bukkanunk . A vasút 
az erdőgazdaság termelését semmiképpen sem nélkülözheti . 

De az erdőgazdaság termékeivel a vasút á ruforga lmában is 
jelentős szerepet játszik. 

Fő- és helyiérdekű vasutaink 1939. évi teherárúforga lmából 
a f izetőforgalomnak éppen 10, az önkezelési forgalomnak 4%-a 
volt erdőgazdasági termék, mely i lymódon az összes t ehe rá ru -
forgalomnak 9.1°/o-át képviselte. 

A viszonosság elvéhez híven ugyanezt a ráuta l tságot meg-
ál lapí that juk, azonban a túloldalon, az erdőgazdaság részéről is. 
Az erdőgazdaság a vasút fogyasztását és árúszállí tó tevékenysé-
gét ugyancsak semmiképpen sem nélkülözheti . 

A tűzifának, amely a vasutak megépítése előtt távolsági forga-
lomba alig kerül t , ma m á r felerésze s a szer fának szinte egész 
mennyisége a vasút és viziút közbeiktatásával ju t el felhasználá-
sának helyére. 

Nagy számok, jelentős arányok, s egyérte lműen mind azt 
bizonyít ják, hogy a vasút és az- erdőgazdaság egymással összeforrva 
s egymás nélkül el nem képzelhetően éli életét, mer t hisz mind-
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ket tő az egységes és e lemei re n e m tagolható közgazdaságba ágya-
zódik bele. 

Sta t isz t ikusok vagyunk . Akkor , amikor a vasú t és az erdő-
gazdaság kölcsönhatásáró l végzünk vizsgálatokat , befe jezésül el n e m 
m u l a s z t h a t j u k fe leml í ten i a k u t a t ó m u n k á n a k azt a te rü le té t , ahol 
a vasu tak és az e rdőgazdaság s ta t i sz t iká ja lehet egymásra ha tássa l 
és mer í the t egyik a más ik anyagából öncé l já ra hasznos tudomány t . 

A közlekedéspol i t ikusnak rendszeresen f igye lemmel kell k í -
sérn ie az erdőgazdasági t e rmelés a lakulását , m i n d a fo rga lom t áp -
lá lásának, s fö ld ra j z i megoszlásának ismerete , mind a köeelekedési 
vál la la tok faszükség le tének kielégítése é rdekéből is. 

Á m az e rdőgazdaságpol i t ikusnak hasonlóképpen szakada t lan 
a vasu tak ü tőe rén kell t a r t a n i kezét, h a az erdőgazdasági t e rmékek 
fo rga lmá t i smern i s befolyásolni k íván ja . 

A forga lom ismere térő l szóltam, de m i n d j á r t tovább is me-
hetek, s a be l - és kü l fo rga lmi s ta t isz t ika részletes f e l t á r á sá t a f a -
te rmelés és a fa fogyasz tás kérdése inek fe lder í tése szempont jábó l 
is né lkü lözhe te t l ennek je lö lhe tem. 

Azt mondha tnók , r e n d b e n van, a fa fogyasz tás nagyságára 
következte tn i a forga lomból va lóban he lyénva ló lehet . A fogyasz-
tás megá l l ap í t á sá ra megfele lő közvet len módszer t nem dolgoztak ki 
mindezideig, bá rme ly közvete t t e l j á rás hasznos tehát , ha s ike r re 
vezet. 

Hogy ke rü l azonban a forga lmi s ta t isz t ika a te rmelés ké r -
dés-sz interére? 

Nagyon egyszerűen! 
A ké rdés r e „A vasút i t a lp fa te rmelésének, fe lhaszná lásának és 

fo rga lmának 100 éve Magyarországon" c ímű m u n k á m b a n adom meg 
a választ, s ez a dolgozatom a Központi Sta t isz t ikai Hiva ta l k i adá -
sában a köze l jövőben fog megje lenni . 

Ezút ta l csak é r in t em az ebben a m u n k á m b a n részletesen 
e lőadot takat , s u ta lok ar ra , hogy különösen a legnagyobbrész t t á -
volsági fo rga lomban ér tékesülő favá lasz tékok t ek in te tében kiválóan 
lehet a t e rmelés i s ta t i sz t ika ada ta i t a fo rga lmi s ta t isz t ika e red-
ményeivel e l lenőrizni s mi több: szükség szer in t ezt azzal he lye t -
tesíteni. 

Idézet t m u n k á m b a n a vasút i t a l p f á r a vonatkozó f u v a r l ę v é l -
ósanyag fe ladó- és leadóál lomások szer int i részletes fe ldolgozásával 
f e lde r í t e t t em a vasú t i t a lp fa t e rmelésének és fogyasz tásának fö ld-
rajzát s ezenkívül m e g d ö n t v é n a termelés i s ta t isz t ika számszerű 
eredményei t , bebizonyí to t tam, hogy több, mint két és félszerannyi 
vasúti talpfát termeltek az erdőgazdaságok az 1939. évben annál, 
ámennyit a termelési statisztika kimutatott. 

Az e redmények részletes tagla lásába ezút ta l nem bocsátkoz-
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ha tom. A vasút i t a lp fa t e rme lésnek a vasút i fo rga lom e redménye i -
ből összeállított, i t t l á tha tó t é rképé t t ek in tsék úgy, min t igyekeze-
temet arra , hogy az é rdekes részletekből az időhiány e l lenére is 
a d j a k bemuta tóu l valamit . (Lásd a 3. sz. ábrát . ) 

Egy órai e lőadás ke re t ében lehete t len végigvezetni a hal l -
gatóságot a vasú t és az erdőgazdaság kapcso la tának t e r j e d e l m e s és 
jói észt még f e l t á r a t l an kérdés te repén . A szűkreszabot t idő a la t t s 
az elégtelen f egyverze t b i r tokában csak min tegy k i r agad t am egyes 
szempontokat , igyekezetem szer int mégis a legfőbbeket ahhoz, hogy 
a kérdés n a g y j á b a n i smer t t é legyen. 

Ha e lőadásommal annyi t é r t e m el csupán, hogy meggyőztem 
mélyen tisztelt ha l lga tó imat arról , mi lyen haszno tha j tó lehet a vasút 
és az erdőgazdaság kapcso la tának további t udományos kuta tása , 
e lé r tem ki tűzöt t célomat. 

Eisenbahn und Forstwirtschaft. Von Dr. L. Földváry. 
Nach kurzem Rückblick auf die allgemeine Entwicklungs-

geschichte der Eisenbahn und ihre Auswirkung auf die Forstwirtschaft 
erörtert Verf. die Ungarn betreffenden Angaben. Die erste Eisenbahn-
linie des Landes wurde im Jahre 1840 erbaut, der gewaltige Auf-
schwung erfolgte aber erst nach 1867. Vor dem ersten Weltkrieg (1913) 
war das ungarische Bahnnetz dichter als die der Nachbarstaaten im 
Norden, Osten und Süden. Der Eisenbahnverkehr brachte grossen Aus-
kmdsumsatz im Holz mit sich. Bis 1913 stieg die Einfuhr auf dass 22-, 
der Export auf dass 5-fache des Jahres 1867. 

Die Dichte des Bahnnetzes nimmt von Westen nach Osten zu ab, 
In den Waldgebieten — da diese von den Haupttälern weiter entfernt 
liegeni — laufen weniger Linien (S. Abb. No-1.) Die Förderung des Holzes 
stösst alsó auf nicht geringe Schwierigkeiten, diese werden aber in 
jüngster Zeit durch Anlage von neuen Waldbahnen fortschreitend be-
seitigt. 

Zum Abschluss erfolgen Angaben über den ungarischen Holz-
umsatz und -verbruch. 

I,es chemins de fer et la sylviculture Par L. Földváry. 
Données relatives à l'influence, sur le commerce et la consom-

rnation du bois, de la construction des chemins de fer en Hongrie. 

Railway and Forestry. By dr. L. Földváry. 
Data of Hungárián railway-building and its influence on trans-

port and consumption of forest-products. 




