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A vasuat és az erdiéogazdasag.
Irta: Féldvary Laszlé dr.
(Befejezé kozlemény.)

Most haladjunk egy lépéssel tovabb s vizsgaljuk meg azt a
kérdeést, vajjon megépiilt-e mindeniitt az a vasathalézat, amely a
rendszeres erddgazdalkodds megszervezéséhez elengedhetetleniil
sziikséges volt?

A szamszerii adatoknak elibe bocsathatJuk mindjart a va-
laszt, hogy nem épiilt meg.

Mit latunk ugyanis?

Ha az orszag egyes részeit, mondjuk az egyes varmegyéket
kiilon-kiilon vizsgaljuk meg olymoédon, hogy a teriiletet a vasutak
épitési hosszaval aranyba allitjuk, az igy kiszamitott, egységnyi
teriiletre esé épitési hosszisag megyénkint, illetve orszagrészenkint
nagyon eltéréen alakul.

Altaldban nyugatrél keletre ritkul a vastuthalézat.

Dunantuilon és Kisalf6ldon kereken 10, a Duna—Tiszakozon
9, Tiszantulon 8, az Eszaki Dombosvidéken 7, Karpataljan 5—6,
Erdélyben pedig 3—4 km. kozforgalmu vasutvonal esik atlagosan
szaz négyzetkilométernyi tertiletre.

Ha most az erddsliriség viszonyszamait orszagrészenkint
vagy akar megyénkint emelkedé vagy es6 sorba rendezziik el, s
ha mellétessziik a vasutak slirliségének viszonyszamsorat, azt lat-
juk, hogy a két szamsor nagyjéban egymassal ellentétes irdnyban
halad. Mas szavakkal azt jelenti ez, hogy negativ korrelacié all
fenn a két szamsor kozott.

A szamitast a mai orszagteriilet varmegyéire és mai ada-
tokkal nem tudtuk lefolytatni, mert nem &lltak rendelkezésiinkre
a szlikséges adatsorok.

Elvégeztik azonban a miveletet az 1914. évi adatokkal és
megyebeosztds szerint, kivalasztvan azt a 40 varmegyét, amely-
nek teriilele egészben vagy nagyobb részben esik a mai orszaﬂ-
tertiletre.

Az a koriilmény, hogy 30 éves adatokkal dolgoztunk, a
viszonyszamok alkalmazhat6sagat nem rontja le. A vilaghéboru 6ta
alig épiiltek vasutak, s a varmegyék erddsiiltségi viszonyszamai is
nagyjaban valtozatlanok, kiilonosen, ha tekintetbe vessziik azt,
hogy az utédallamok erdéirtasainak hatésat az ujraerdédsitési ko-
telezettség jorészt kikiiszoboli.

A szdmitds eredményét grafikusan itt bemutatott rajzunk
(lasd az 1. szamu abrat), szamszerlien pedig a nagyfoku negativ
osszefiiggést feltar6 —0'75-nek talalt Bravais-féle korrelaciés té-
nyez6 szemlélteti.

De nyitott kaput dongetlink akkor, amikor az erdds, hegyes
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vidékek gyerebb vasuthalézatarél rendre sorakoztatjuk fel a bizo-

nyitékokat. Kozismert val6sag az, hogy a ritkabban lakott, na-_

gyobb forgalmi gocpontokat nélkiil6z6, mezbgazdasagi és ipari ki-
vitellel alig rendelkez§ s a vasutépités elé bizony lépten-nyomon
csak elég nagy kiizdelemmel legyézheté terepnehézségeket gorditd
magashegységi orszagrészeken gyérebben futnak a vasutak. Ahol
egyébkeént szlikséges lett volna, a csekélyebb jovedelmezéség és a
nagyobb épitési koltség egymast fokozo kedvezétlen hatdsa sok
esztben mindmadig — s a jové a megmondhatéja, meddig még —
elodazta a vasii megépitését.

A hegyvidékeken sok az erdé és kevés a vasut. Ezt az ala-

kulast egy masik, ugyancsak nagy szabalyszerliséggel fellépd je- -

lenség még fokozza s ez az erddk tavolsdga a . vasutvonalaktél
szerte az orszag teriiletén. Mivel az uthalézat is gyérebb és ala-
csonyabbrendli az erdék-hegyek kozott, s a terepnehézségek az ut-
épités elé is nehezen legy6zheté akadalyokat allitottak, az &ster-
melés agazatai kozott az erdégazdasag kiizd a legmostohabb szal-
litasi viszonyokkal.

A: erd6knek a vasutaktél valo tavolsagat ugy vizsgaltuk
meg, hogy megallapitottuk a wvasatvonalaktél légvonalban 0—10
és 10—20 km-re, valamint a 20 km-nél messzebb levé teriileteket
~varmegyénkint, azutan kiszadmitottuk ezeknek a teriileteknek erdé-
stiltségét kiulon-kulon. (Lasd: a 2. sz. térképet.)

A vasutaktél tavolabb levé teriiletek arédnya nyugatr6l ke-
letre novekszik, ebben a vasutak eltérd sliriségének hatasa érvé-
nyesiil. Az egyes terliletek erddsiiltsége is orszagrészenkint val-
tozik. Benninket azonban ezuttal nem az orszagrészenkinti ala-
kuléds, hanem az orszagos végeredmény érdekel,

Orszagosan vizsgalva a kérdést, az tlinik ki, hogy a mai
Magyarorszag tertiletének 856%0-a 0—10 km-re, 12:8%¢-a 10—20
km-re és 1'6%-a 20 km-nél messzebbre van a nyilvanos és kor-
latolt kozfoergalmu vasutak palyatesteitsl.

Kitlinik tovabba, hogy viszont az erdéteriileteknek csak
mintegy 752%-a van a 0—10 km-es, de méar 19°2%-a a 10—20
km-es és az dsszes teriiletre megéllapitott aranyszamnak (az 1'6%-

nak) kozel négyszerese, vagyis 5°6%-a a 20 km-nél tavolabbi dve-

zeten.

Megferditva a gondolatmenetet, megéllapithaté tovabba az
is, hogy a nyilvanos és korlatolt kérforgalmu tavolsagi vasutvo-
nalaktél 0—10 km-re levé teriileteknek 17°8%¢-a, a 10—20 km-re
kimutatottaknak 30°4%-a s a 20 km-nél messzebb eséknek 70°5%¢-a
erdotertilet. 63 ;

Ez a harom' szamsor annyira meggy6z6, hogy folosleges
egyetlen magyarazé szo6t vagy méltatd megjegyzést hozzafiizni.

Az ismertettem két tényezd, az erdés orszagrészek vasut-
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hélézatanak gyér fejlettsége és az erdéknek a vasutvonalaktél valé
még viszonylagosan is jelent6s messzesége egyiitt eredményezi azt
a nagy tavolsagot, amellyel az erd6gazdasdgoknak termékeik szal-
litasakor altalabanvéve meg kell birkézniok. A hosszi és rossz
uton szallitdsbol adédik az erddgazdasidgok nagy szallitasi kolt-
sége, s ebbdl lancszerlien tovabb csekély jovedelmezosége, amely
kivaltkép olyan nehéz id6kben érezteti a kéaros hatasat, amilyen
a mai.

Még kiegyensulyozott békegazdasag idészakéban is sok olyan
erdé van, helyenkint egész hegytombok minden erdeje, amelyek-
ben nem szervezédhetett meg az erdégazdalkodas, mintegy lizemen

A FOBB TALPFATERMELO TERULETEK A MAGYAR ALLAMVASUTAK TALPFABESZERZESE! SZERINT
1939 :

@ A biikitalpfatermeids taruletat
% A tigytaipfatarmelés teriletel

kivil allanak, mert az adott termelési és szallitasi koltségek tul-
haladjak az elérhetd eladasi 4rat. Nemhogy t6ar nem marad, de —
mezégazdasagi korboél kolcsonozve a fogalmakat, ~— az aratasnak
és a termés betakaritisanak koltségeire mar ra kell fizetnie an-
nak, aki az aratasra és a termés betakaritasidra vallalkozni mer.
Az erdégazdilkodas tobbi kiadésa, az erdételepitési, nevelési és a
rendes iizemi és személyzeti koltségek tovabb tetéznék az ilyen
gazdasagban a rafizetést.

Ezekkel az erddkkel nem lehet mit kezdeni, de nem is kez-
denek. Oserd6k ma is.

A héaboras gazdasag id8szakaban, a termelési és fuvarozasi
koltségek emelkedése s ezzel szemben a tiizifinak, mint az egyik
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legfontosabb kozsziikségleti cikknek kozérdekb6l alacsony szinten
tartott ara kovetkeztében megszokott névekedni azoknak az erds-
gazdasdgoknak a kore, amelyek csak rafizetéssel termelhetnek. Ezt
a dolgot nem ugy emlitem fel, mint napjaink fliggé kérdését, ha-
nem csak uUgy, mint rendes fejlédési iranyzatot. Kormanyzatunk
kiilonben is a legmegfelel6bben elharitotta, ahol csak lehetséges
volt, az erdégazdasdgok haborus termelési nehézségeit.

Osszegezve a mondottakat, mindez azt jelenti, hogy akar-
mennyire is kozépeurtpai fejlettségi fokon van vasutigyink, az
erdégazdasag szempontjab6l messze all attol a fejlettségtol, amely
kivanatos volna.

Az eddigiekben a vasutnak az erdégazdasag fejlodését be-
folyasolé hat4sarél volt sz6. Most eljutottunk addig a pontig,
ahol az erdégazdasidgnak a vasutak fejlédésére vald visszahata-
sarél beszélhetiink.

A vasutak kiépitésében sajatsagos fejlédési vonalat lehet
megéallapitani, hogy szinte szamszerli szabalyossaggal a fon-
tossag sorrendjében épiiltek meg a vasutak Ebben azonban nincs
semmi csodalatos.

Magyarazatul ismét a Jovedelrnezosegl szamitasokra és a
forgalom nagysagara, vagyis a szallitasi sziikséglet siirgetd kove-
telésére hivatkozhatunk. Elsének magat az orszagot, a Karpat-
medencét kellett a nemzetkodzi forgalom vérkeringésébe bekap-
csolni, megépiiltek tehat elsésorban is az orszagkodzpontot és na-
gyobb vizititaink f6 kikot6helyeit nyugat felé, Ausztriaval és a
nyugatabbra levé allamokkal &sszekotd ugynevezett nemzetkozi
vasutvonalak (pl. Budapest—Pozsony—Bécs vagy Budapest—Szol-
nok, Budapest—Nagykanizsa—Trieszt, Budapest—Gy6r—Bécs, Nagy-
kanizsa—Barcs, Székesfehérvar—Komarom stb.). Ezeknek a vas-
utaknak a megépitése a mult szazad T0-es éveire nagyrészt befe-
jezédott.

Azutan az egyes orszagrészeket, valamint a legnagyobb varo-
sainkat egymassal Gsszekapesolé févonalak jottek létre. A nagyobb
varosok emlitése alkalmaval a torténelmi hiiség oOvatossagra int.
A latszat csal, a varosok mai fejlettségi foka nem lehet iranyadoé.
Egy visszahatas eredményével is szemben allunk itten: a kiala-
kitott vasuti gécoknak nem lekicsinylendd varosfejleszté hatasuk
volt.

A févasutak épitésébdl a mult szdzad 80-as évei utan alig
maradt mar hatra valami.

A fovasutak létesitését kovetden keriilhetett sz6 a mellék-
vonalakra. S amint mind kisebb és kisebb érdek — mir csak
helyi érdek — volt az 6sztonzé erd, a szerint allt mind kevesebb
Csszeg a vasutépités rendelkezésére, s annal inkabb kellett megal-
kudni az olesébb megoldasokkal is.

e
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De nem volt fennakadas, a helyiérdekli vasutak megépitését
a kisebb koltségfedezet is lehetévé tette. Kisebb forgalomra, ko-
vetkezéskép a palya kisebb és ritkabb sulyterhelésére kellett be-
rendezkedni, s ezenkiviil kisebb sebességgel kellett szamitani, he-
lyénvalé és lehetséges volt igy az olcsobb megoldas: mind a vonal-
vezetésben s a felépitmény kialakitdsdban, mind a gordiiléanyag
megtervezésében is.

Nem épitettek olyan nagy toltéseket és bevagasokat, nem
terveztek Kkoltséges volgyathidalasokat és alagutakat, s inkabb a
terepviszonyokhoz alkalmazkodtak az ilyen vasut esetén, amelynek
a kanyargés palya is megfelelt. S gyengébb felépitmény volt kiala-
kithaté6 konnyebb sinekkel s Kkisebb szelvényl talpfak alkalma-
zasaval.

Ahogy a févasutakat két csoportra osztottuk: a nemzetkozi
és az egyéb foévasutak csoportjara, azonképpen a helyiérdekii vas-
utakat fontossaguk ¢és megépitésiik modja szerint ugyancsak két
osztalyra lehet elkiiloniteniink: az inkdbb kozérdekii €és az inkabb
maganérdekii vasutakra.

A kozérdekbél épiilt mellékvasutak a sziikebb értelemben
vett helyiérdekii vasutak. Nem éles a hatar, atmeneti alakzatok
vannak, megallapitasunk nagyjaban mégis fedi a fennall6é helyzetet.

Idésorrendben is megvan a kulonbség, elébb a kozérdeki
mellékvasutak megépitését diktalta a helybeli sziikséglet. parancs-
 szava. Egy-egy tékeerds banya- vagy iparvallalat, esetleg mez6- vagy
erdégazdasdg maganérdeke akkor lépett csak el6 wvasutépitési te-
nyez6il, amikor mar a vasutépitést kierdszakolni tudé mas koz-
érdek nem hallatta szavat.

A sziikebb értelemben vett helyiérdekii vasutak megépitésé-
nek féideje 1880-t6l az elsé vilaghaboruig terjedt.

A maganérdekii vasutak épitése alkalméaval még inkabb sze-
repet kellett jatszania a felhasznalhaté koltség nagysaganak, mint
a szallitmanyaiban bar helyi, — de egyben sokak érdekét, vagyis
a kozérdeket is vonalain hordozé vasutak létesitésekor.

A maganvasutak jellemzé fajtaja a legkisebb épitési kolt-
séggel terhelt kisvasat, noha kozforgalmu vasuti vallalatok is épi-
tettek kisvasuti nyomtadvon nalunk.

A magéanérdekii kisvasutak targyalasaval elérkeztiink az
erdégazdasagok vasutépité tevékenységének kérdés-szinterére.

Hegyvidékeken, a kozérdekii vasutak ritka hal6zata miatt
gyakran valt az erdégazdasag létkérdésévé sajat vasut épitése.
Erdei kisvasut kivaltkép erdélyi és karpataljai tadjon a vasutaknak
minden lépten-nyomon szemeink elé bukkanoé jellegzetes alakja.

Ezekrol a vasutakrélwstatisztikai Osszeallitds, sajnos, még
nem késziilt. A részleteiben is mar teljesen kidolgozott, de a vilag-



169

habortu végére varo altalanos erdéosszeiras fogja csak tisztaz-
hatni adataikat.

, Az erdei vasutak két valtozatarol, az allami erdégazdasagok
kisvasuti lizemeirél és a korlatolt kozforgalomra berendezett erdei
vasutakrél vannak mindossze szamszeri ismereteink. Az elébbiek-
nek 533 km, az utébbiaknak 225 km volt az Gsszes hossza 1942-ben
a mai magyar allamtertleten.

Ennek a két statisztikai résztomegnek a taglalasaba nem Lo-
csatkozunk, mert targyunkkal szorosabban Osszefiiggd egyéb kér-
dések varnak még reank.

Talan mégis a korlatolt koézforgalomra berendezett erdei
vasutakrol lesz célszeri még annyit mondani, hogy ezek azok a
vasutlak, amelyek a koz- és a maganércdekl vasutak kozott az at-
menetet képviselik. Maganérdekbdl jottek létre, egy-egy nagyobb
erdégazdasag épitési tevékenységének az eredményei; a mar kész
vastt hasznélatdban azonban a kozérdek tarsul szeg6dott a magan-
érdekhez, s kivaltkép a kornyezé kozségek lakossaga teljes vasuti
forgalmat ezeken a vasutakon bonyolitja le.

A korlatolt kozforgalomra berendezett erdei vasutak szama
és épitési hossza mar ma is jelentds, de az erdélyi és karpataljai
vasutak gyér halézatabol és az ugyanottani erdégazdasagi tertile-
tek nagy kiterjedésébsl, valamint a nagyobb erdégazdasagok ural-
kodé szerepébdl tovabbi fejlédésiikre és arra lehet kovetkeztetni,
hogy aranylagos térfoglalasuk vasutaink halozatdban még jelen-
tékenyen noévekedni fog. S ahogy a nyilvanosforgalmu vasuthalo-
zat megépitése volt erdégazdilkodasunk kifejlédésének alapja, a
vasutak jelentfségét felismert erdbgazdasag mar az-elmult 2—3
évtizedben is, s a jov6ben még inkabb, szamottevé tényezdjéve
valik vasuthalézatunk tovabbfejlédésének.

Két ponton vilagitottam meg az elmondottakban a vasut és
az erddgazdasag kapcsolatat. Azon a ponton, ahol a vasutnak az
erdégazdalkodast elébbre lendité szerepe domborodik ki erdtelje-
sen és azon a masik ponton, ahol viszont az erddgazdalkodas
vasutfejleszté hatasat tanulmanyozhatjuk.

Meg kell azonban mindjart itt mondani, hogy a termelés és
a forgalom egymas mellé helyezett ennek a két tényezdjének elet-
megnyilvanuldsa nemcsupan egyes hatarpontokon kapcsolédik szo-
rosan Ossze, hanem végig a koz0s hatarvonalon, kozgazdasagunkba
beagyazott életiiknek egész munkateriiletén. A vasut éppugy ra-
Szorul az erdégazdasag termékeire és utrabocsatott aruaira, ahogy
az erdégazdasag utalddik ra a vasut fogyasztasara és a vasutnyuj-
totta forgalmi lehetéségekre.

Folosleges bévebben kifejtenem ennek a kolesonos egymasra-
utaltsdgnak mibenlétét, amikor valésaggal az onmagatol értet6do-
nek, a természetesnek erejével hat az ma mar reank.
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Ma, amikor ismerjiik a vasutak fafogyasztasanak méreteit —
az 1939. év végi magyar allamteriiletre vonatkoz6 adatokat hozva
fel — tudjuk pl. azt, hogy az Osszes vasutak vaganyhalézata 27
milli6 darab talpfdn nyugszik, s ennek eléallitdsara 3.5 millié tonna
fat hasznaltak fel, ez pedig azt jelenti, hogy a beépitett talpfak
egyszeri teljes kicserélésére még a mindéségi kovetelmények figyel-
men kiviil hagyasaval is Magyarorszag egy évi egész békebeli fa-
termelése sem volna elég.

De a természetesnek erejével hat rank a kapcsolat megalla-
pitasa azért is, mert tisztdban vagyunk azzal, hogy a beépitett
talpfakat elhasznalodasuk miatt még tartésité kezelés (telités) al-
kalmazasa esetén is 20—25 évenkint fel kell valtani, s emiatt foko-
zatosan bar, de keérlelhetetleniil: minden 15—16 évib&l egy teljes
évi fatermelésiinket koveteli téliink kényszerti adéba a talpfael-
hasznalodas folyamata. Mégesak nem is akdrmilyen fat, hanem
elsbosztalyti szerfamennyiséget.

De a természetesnek erejével hat rank a vasut és az erds-
gazdasag elvalaszthatatlan egybeforrottsiganak megallapitdsa azok-
nak az ismereteknek birtokaban is, amelyek szamot adnak nekiink
arr6l, hogy a vasutak a talpfan kivil tekintélyes egyéb famennyi-
séget is fogyasztanak: épitési anyagot a vasuti kocsikhoz és iizemi
épiiletekhez, valamint t{izifat. A kozforgalmu és korlatolt kozfor-
galmu vasutak 1939. évi onkezelési talpfaforgalma mintegy 150,000
tonna, onkezelési tlizifaforgalma pedig 115.000 tonna volt.

Mindent Osszegezve elmondhatjuk, hogy barhol tekintsilink
mélyebben, avagy bar csak felszinesen is a vasatak életébe, erdd-

gazdasagi termékek rendszeres hasznalatara bukkanunk. A vasut
" az erddgazdasag termelését semmiképpen sem nélkiilézheti.

De az erdbégazdasag termékeivel a vasut aruforgalmaban is
jelentts szerepet jatszik.

F6- és helyiérdekii vasutaink 1939. évi teheraruforgalmabél
a fizetéforgalomnak éppen 10, az oOnkezelési forgalomnak 4%-a
volt erdégazdasagi termék, mely ilymédon az oOsszes teheraru-
forgalomnak 9.1%/0-a4t képviselte.

A viszonossag elvéhez hiven ugyanezt a rautaltsdgot meg-
4llapithatjuk, azonban a tuloldalon, az erdégazdasag részérél is.
Az erdégazdasag a vasut fogyasztdsat és aruszallité tevékenysé-
gét ugyancsak semmiképpen sem  nélkiilozheti.

A tlizifanak, amely a vasutak megépitése el6tt tavolsagi forga-
lomba alig keriilt, ma mar felerésze s a szerfanak szinte egész
mennyisége a vasut és viziut kozbeiktatasaval jut el felhasznala-
sanak helyére,

Nagy szamok, jelentés aranyok, s egyértelmiien mind azt
bizonyitjak, hogy a vasut és az erddgazdasag egymassal Osszeforrva
s egymas nélkiil el nem képzelhetden éli életét, mert hisz mind-
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kett6 az egységes és elemeire nem tagolhat6 kozgazdasagba agya-
z6dik bele.

Statisztikusok vagyunk. Akkor, amikor a vasut és az erdé-
gazdasag kolesonhatasarol végziink vizsgalatokat, befejezésiil el nem
mulaszthatjuk felemliteni a kutatémunkanak azt a teriiletét, ahol
a vasutak és az erdégazdasag statisztik4ja lehet egymasra hatassal
és merithet egyik a masik anyagadb6l oncéljara hasznos tudomanyt.

A kozlekedéspolitikusnak rendszeresen figyelemmel kell ki-
sérnie az erdégazdasagi termelés alakuldsat, mind a forgalom tap-
lalasanak, s foldrajzi megoszlasanak ismerete, mind a kozelekedési
vallalatok fasziikségletének kielégitése érdekébdl is.

Am az erdégazdasagpolitikusnak hasonléképpen szakadatlan
a vasutak utéerén kell tartani kezét, ha az erdégazdasagi termékek
forgalmat ismerni s befolyasolni kivanja. !

A forgalom ismeretérél szoltam, de mindjart tovabb is me-
hetek, s a bel- és kiilforgalmi statisztika részletes feltarasat a fa-
termelés és a fafogyasztas kérdéseinek felderitése szempontjaboél
is nélkiilézhetetlennek jel6lhetem.

Azt mondhatnék, rendben van, a fafogyasztds nagysagara
kovetkeztetni a forgalombél valéban helyénvalé lehét. A fogyasz-
tas megallapitasara megfelelé kozvetlen modszert nem dolgoztak ki
mindezideig, barmely kozvetett eljaras hasznos tehat, ha sikerre
vezet.

Hogy keriil azonban a forgalmi statisztika a termelés kér-
dés-szinterére?

Nagyon egyszertien!

A kérdésre ,,A vasuti talpfa termelésének, felhasznalasanak és
forgalmanak 100 éve Magyarorszagon® cim{i munkdmban adom meg
a valaszt, s ez a dolgozatom a Kézponti Statisztikai Hivatal kiada-
sdban a kozeljovében fog megjelenni.

Ezattal csak érintem az ebben a munkdmban reszletesen
el6adottakat, s utalok arra, hogy kiilonosen a legnagyobbrészt ta-
volsagi forgalomban értékesiil favalasztékok tekintetében kivaléan
lehet a termelési statisztika adatait a forgalmi statisztika ered-
ményeivel ellenérizni s mi tobb: sziikség szerint ezt azzal helyet-
tesiteni. b

Idézett munkdmban a vasuti talpfara vonatkozé fuvarlevél-
Osanyag felad6- és lead6éallomasok szerinti részletes feldolgozéasaval
felderitettem a vasuti talpfa termelésének és fogyasztasanak fold-
rajzat s ezenkiviil megdontvén a termelési statisztika szamszerii
eredményeit, bebizonyitottam, hogy tobb, mint két és félszerannyi
vasuti talpfat termeltek az erddgazdasdgok az 1939. évben anndl,
amennyit q termelési statisztika kimutatott.

Az eredmények részletes taglalasaba ezuttal nem bocsatkoz-
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hatom. A vasuti talpfatermelésnek a vasuti forgalom eredmeényei-
b6l Osszedllitott, itt lathato térképét tekintsék gy, mint igyekeze-
temet arra, hogy az érdekes részletekb6l az id6hidny ellenére is
adjak bemutatéul valamit. (Lasd a 3. sz. abrat.)

Egy orai eléadas keretében lehetetlen végigvezetni a hall-
gatosagot a vasut és az erdégazdasag kapcsolatanak terjedelmes és
jorészt még feltaratlan kérdésterepén. A szlikreszabott id6 alatt s
az elégtelen fegyverzet birtokdban csak mintegy kiragadtam egyes
szempontokat, igyekezetem szerint mégis a legfébbeket ahhoz, hogy
a kérdés nagyjaban ismertté legyen.

Ha'eladasommal annyit értem el csupan, hogy meggy6ztem
mélyen tisztelt hallgatéimat arrél, milyen hasznothajt6 lehet a vasut
és az erddgazdasag kapcsolatanak tovabbi tudoményos kutatasa,

elértem kitlizott célomat.
%

Eisentahn und Forstwirtschaft. Von Dr. L. Foldvadry.

- Nach' kurzem Riickblick auf die allgemeine Entwicklungs-
geschichte der Eisenbahn und ihre Auswirkung auf die Forstwirtschaft
erortert 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 Stiden. Der Eisenbahnverkehr brachte grossen Aus-
Ixndsumsatz 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 Haupttdlern weiter entfernt
liegerr — laufen weniger Linien (S. Abb. No- 1.) Die Forderung des Holzes
stosst also auf nicht geringe Schwierigkeiten, diese werden aber in
jingster Zeit durch Anlage von neuen Waldbahnen fortschreitend be-
seitigt.

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

£

Les chemins de fer et la sylviculture. Par L. Foldvdry.

! Données relatives & linfluence, sur le commerce et la consom-
mation du hois, de la construction des chemins dz fer en Hongrie.

*

Railway and Forestry. By dr. L. Foldvdry.

Data of Hungarian railway-building and its influence on trans-
port and consumption of forest-products.
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