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meretesek a vegytanban, és ez oknál fogva az emiitett egyenletben 
kifejezett összefüggés helyesen volna »vcgysulytani törvénynek« ne-
vezhető. 

A fönérintett egyenlet segélyével előre ki lehet számítani azt, hogy 
két vagy több vegyi elem közt miféle illékony vegyületek létezhetnek, és 
melyek nem létezhetnek. A tapasztalás csakugyan bizonyítja, hogy a 
jól ismert illékony vegyületek mindegyike bennfoglaltatik a kérdéses 
egyenletben. Azonban némely igen csekély számúak kivételt látszanak 
tenni. 

Ezek közé tartozik az úgynevezett légenyéleg (Oxydum nitrogenii), 
melynek képlete (NO) az egyenlettel ellenmondásban vau, a mennyiben 
az egyenlet szerint ezen vegyületben 1 paránysuly könenynek is kell 
benfoglaltatnia, ugy hogy képlete NOII legyen. Vájjon a törvény e kö-
vetkezménye a valósággal megegyezik-e, előadó az által vizsgálta meg, 
hogy phosphorsav és chlorcalciuminal szárított légenyéleget a Geiszler-
féle szivattyú segélyével egy szinképcsőben 'Д milliméternyi nyomás 
alatt a Khumkor-féle gép segélyével a villanyosság hatásának vetett alá, 
és a szinképkészülékkel észlelte a változásokat. E kísérletekből nagy 
valószínűséggel kiderült, hogy a légenyéleg csakugyan könenyt tartalmaz 
és hogy valódi képlete az lesz, melyet a törvény követel. Értekező meg-
bízása folytán Lengyel egy. tanár ur ez irányban tett mennyiségi kísérletei 
is határozottan támogatni látszanak e következtetést ; azonban e kísérle-
tek nem levén még befejezve, azokról megelőzőleg értekező nem kívánt 
szóllani. Ha e kísérletek biztos és kedvező eredményt adnak, ugy a tör-
vény fornmlázásának helyességét fogják bizonyítani. 

A vegyértékek törvényének kérdése már évek óta foglalkoztatja a 
vegyészeket, különösen Kekulé tanárnak a vegyértéktan kitűnő megalapí-
tójának kezdeményezése óta. Azonban az eddig ismert formulázások, külö-
nösen a Meyer Lothar tr. által ez irányban eszközölt nagybecsű dolgoza-
tok is, csaknem kizárólag hypotheticus természetűek voltak, míg az érte-
kező által levezetett törvény, a hypothesisektől független és az eddigiek-
nél általánosabb. Épen e körülményben rejlik annak becse, ugy hogy alig 
lehet a felett kétkedni, hogy a fogalmak tisztázására és az e téreni hala-
dásra jótékony befolyást ne gyakorolna. 

E törvény elméletének, és az anyag benső szerkezetére vonatkozó 
következményeinek további kifejlesztését értekező fentartotta magának, 
kijelentvén, hogy az ez irányban folytatott kutatásairól annak idejében 
jelentést tesz az Akadémiának. 

21. (2) Fest Vilmos r. t. »A közlekedési eszközök rendszereiről és 
az ezek közötti helyes választásról« értekezett, 

A kereskedelem, ipar és szellemi mozgalmak ama számos vívmá-
nyai, melyeket a lefolyt évtizedekben leginkább a közlekedés fejlődé-
sének köszönhetünk életünk anyagi és socialis haladása érdekében, mél-
tán állítják elénk azon közel fekvő kérdést, vajon a különféle összeköt-
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tetési módozatok közül, melyiknek adassék, mint olyannak az elsőbbség,, 
mely a kitűzött czél elérése, clZíiZ ! forgalom könnyebbitése és emelése 
tekintetéből a legkedvezőbb elemekkel bir? vajon tehát más szóval elő-
nyösebb és czélszerübb-e bizonyos helyi és életviszonyok közt viziutat 
nyitni, vagy inkább vasutat létesitni, vagy pedig egyszerűen müi kőuthoz 
folyamodni ? 

A felelet általános érdekli, de hazánkra nézve a hol még csak kü-
szöbén állunk a közlekedési fejlődésnek és szükségképen milliók for-
díttatnak uj meg tij közlekedések előteremtésére, kiváló jelentőséggel bir. 

Általában állitható, hogy a közlekedési rendszerek egyik vagy 
másik neméhez kötött előnyök vagy hátrányok összege döntőleg hat a 
választásra, döntőleg nevezetesen : 

1. A helyreállítási tökének nagysága és jelesen : 
2. A szállítási bér, mely természetszerű függvénye levén nem csak 

az előállítási tőkének, hanem a fentartási és üzleti költségnek is, ama 
tényezők közt első helyet foglal el. 

A telepítési költségek nyilván felette különbözők, akár kőut, akár 
csatorna, akár vasút forog kérdésben. 

Hazánkban egy mértföldnek kiépítése kerül kedvező helyi viszo-
nyok közt mintegy 40,000 forintba ; kőhiányban szenvedő vidékein 
100,000 sőt 800,000 forintba ; a fentartás évenként és mértföldenként 
1000 egész 20,000 forintba. 

Költségesebb a hajózási csatornák építése, mértföldenként legalább 
350,000 egész 1.000,000 forintot igényelvén. A fentartás ennek 5—6 
százalékára tehető. 

A fővasutak közönséges körülmények közt legalább 600,000 fo-
rintba kerülnek, az építési nehézségek növekedésével az első telepitvény 
aránylagosan sokkal költségesebb. A fentartási kiadás Г25, 2 sőt több 
százalékát teszi az előállítási költségnek : az üzlet mintegy 50 százalé-
kára rug az összes bevételnek. 

A kő- és vasutak választására nézve összehasonlítást teendők, le-
gyen К az építési tőkének kamatozása ; A az általános fentartási költ-
ség ; F az évi forgalom, F.r a szállítás költsége, S pedig az összes költ-
ség mázsa és mértföldenként, tehát lesz 

Kőutra nézve : 
I. Sm X Fm = Km -f Am + Fm X r 

vasútra nézve : 
II. Sn Fm = Kn + An - f Fn X r 

tehát : 
Km-}-Am , III. Sm = ^ h r.m es 

Fm 1 

IV. Sn— K q + A d + r 
Jt1 -n л 
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Ha Sm = Sn, akkor kell, bogy legyen Fn = p. Fm és lesz : 
__ Kn -j- An V. ]) = -

Km -j- Am -f- Fm (r. m — rn) 
Ha például a szóban levő györ-soproni vonalon egy köut kerlilne 

mértföldenként : 
100,000 forintba 

az 5 % kamatozás tenne 
Km — 5000 forintot. 
Am = 4000 forintot, 

a szálitási ár mértföldenként 
rm = 0"04 forintot ; 

a vasúton pedig az épités 
Am = 600,000 forint. 
Kn = 30,000 forint. V 
An = 12,000 forint és 
r = 0-004 forint akkor : 

30,000 - f 12,000 
P ~~ 5000 + 4000 + 600000 (0'04—0'004) 

az az p = 1.37255. 
Ebből következik,] hogy a györ-soproni vonalon évenként 1-37255 

X 600,000 vagy is 823,530 mázsát kellene szállítani, hogy a szállítási 
költség ugy vaspályán, mint köuton egyenlő legyen. 

Ezentúl a vasúti szállítás annál olcsóbb lehet, mennél nagyobb a 
forgalom a végső határ vasúton 0'004 forinton állapodván meg, holott a 
köutoni szállítás még mindig 0*04 forintot igényelne. 

Hasonló kombinatio tehető a csatornák és vaspályák, vagy csator-
nák és kőutak közt. 

Azon specialis kérdésnek .-vajon tanácsos-e államgazdasági tekintetből 
bizonyos irányban uj kőutat épitni vagy nem, a következő képlet felel meg 

VT V - M ( m - " ~ r ) — F 

melyben az uj ut létrehozatalából a szállítás körül háramló kár megtakarí-
tás, kamatozása = к ; az egész úthosszának n részén át szállítandó éven-
kénti mázsa szám =£M, a forgalomtól független fentartási költség = P, a 
forgalomhoz egyenes arányban álló pedig = r.M, végül az uj ut építési 
költsége = K, és az uj uton elérendő hasznos eredmény mázsa és mért-
földenként = m. 

A képletben előforduló egyes mennyiségek meghatározására nézve 
megjegyezhető, hogy K p és r részint tapasztalásból, részint számítás utján 
nehézség nélkül megállapíthatók. Hazánkban például egy mértföld útnak 
építése igényel rendes körülmények közt 60,000—80,000 forintot, igen 
kedvező viszonyok közt 40,000 ellenben, kőszegény vidéken 250,000 
söt még több forintot is. 

A fentartás pedig 
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M 

P -j- r.M = 500 - j — y - forintra tehető ; e szerint kerülne tehát : 

az évi szállítást például 595,000 mázsára téve, az illető útnak fentartása 

F = 5 0 0 + Ä > _ 
= 4000 forintba. 

Ha felteszsziik, hogy a szállítás részben kőpályán, részben pedig még 
esinálatlan uton eszközöltetik, az egy mázsa szállítási ára az üres szekér 
visszautazását bele értve lesz : 

v u . s = D - 4 H ^ 
R.c.t. ( 3 - q ) ' B. c. t i 3 i q 

к 1 ) \ к 
n. 4. H. , n. 4. H, 

E . c . t | 3 — R Y R.c.t.^ 3 

Ezen ár minimummá válik, ha az R rakodmánynak legelőnyösebb 
értéke lesz ; ez a következő egyenletből legegyszerűbben" helyettesítés 
utján található ; ugyan is 

VIII. 3 - Е + % - з ) н 
H 

A + т Л з Í з _ 

+ ( 3 ^ - i q , - s ) H . H
k 

о 

Ezen képletekben — a szállítási ár = S egy-egy mázsa és mért-
földre vonatkozván — H 4 - HÍ szintén kivétel nélkül egy egész mért-
földnek felel meg. 

R — mint mondatott — a legelőnyösebb rakodmány ; T az üresen 
visszameuő szekér, a takarmány és kocsisnak holt terhével; H a kiépített, 
ellenben II, a esinálatlan utrészlet ; q és qL az ellenállás együtthatója 
kész illetőleg nyers állapotú uton ; továbbá с egy lónak közép sebessége, 
к annak közép vonó ereje, s t napi munkájának közép tartama. 

A mezei gazdaság üzletére figyelemmel levén, egy lónak vonóereje 
100 fontra, közép sebessége 4 lábra, napi munkaideje 8 órára, egy napi 
munkájának értéke a jármű és kocsisra eső költséggel együtt o. é. 2 fo-
rintra s végül az ellenállási együttható q és q! jó kőuton у24, nyers uton 
pedig, Vi2-ed részre tétetvén, a következő táblázatban nyolez külön esetre 
nézve számíttatott ki a szállítási ár, más érdekes adatok fölvétele mellett: 
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Ezen táblázat 1-so és 2-ik rovatai tartalmazzák az útnak kövezett 
és kövezetlen nyers részét ; a 3-ikban találtatuak a megfelelő legelönyö • 
sebb terhek, a 4. 5. 6. és 7-ikben a különböző szállítási áregységek, a 
8-ban pedig az egy mértföldre eső összes szállítási ár ; egyébiránt felté-
teleztetik, hogy az elöfogat változatlanul egy és ugyan az marad az egész 
utazás alatt. 

Az 1-ső és 3-ik rovatból egyszersmind kiviláglik, miként a szállí-
tási teher annál nagyobb lehet, minél hosszabb a kész kőpálya szembe-
állítva a nyers ut hosszával ; hogy ellenben ama rakodási teher még sem 
éri el azon határt, mely a készuton hosszához képest kínálkozó előnynek 
akkor felelne meg, ha a jármli egyedül csak kész uton haladna. A 9-ik 
rovatba azon szállítási árcsökkenés vétetett fel, mely a készut használá-
sával mázsa- és mértföldenként éretik el ; holott a 10-ik rovatban fel 
van tüntetve azon megtakarítás, mely a még hátra levő földutnak müuttá 
átváltoztatásából háramolnék. 

A 11-ik rovat mutatja azon árcsökkenést, mely a még nyers útnak 
egy egész mértföldre való kiterjesztésével szemben nyeretik, egyszer-
smind azt tanúsítván, hogy a földút rendszeres kiépítésével járó haszon 
annál nagyobb minél, rövidebb a még hátralevő csinálatlan utrészlet. 

Ezen tényállás komoly intésül szolgál arra, hogy egy úthálózat, ha 
egyszer meg van állapítva — megkezdése után a lehető legnagyobb 
erélylyel végrehajtassák. 

Tanúsítja elvégre a 12-ik rovat, hogy a köut, ha kiépítetlen sza-
kaszok esnek közbe, nem szolgáltatja a maga valódi hosszaságának meg-
felelő teljes hasznot és hogy a szenvedett haszonveszteség arányában 
ama hosszaság is kisebbnek tekintendő. 

Említve volt már fentebb, hogy az előállítási költségen kivül 
még a szállítási árnak is nagy befolyása van a közlekedési eszközök vá -
lasztására. 

Szolgáljanak e részben gyakorlati adatok : 
Kaven szerint kerül a szállítás : 
Köuton : négy lóval eszközölve 80 mázsára menő rakodmány mel-

lett, mázsa és mértföldenként átlagosan o. é. 4 krba, 60 mázsa rakod-
mány esetében már 5'56 krba, gondos szállítási óvszerek igénybe véte-
lével még 20—50 százalékkal többre rúgván. 

Ezekkel szembeálliitván a vasutakon és csatornákon történő szállí-
tásokat, a vonatkozó árak szerinte ugy állnak egymáshoz, mint : 

5 : 2 : l-hez ; 
a köutoni szállítás e szerint a legköltségesebb ; legolcsóbb ellenben 

a csatorna. 
Francziaországban : 
Minden mértföld távolságra : 

Köuton : egy személyért 32'5 kr. 
» » mázsa teherért 2'95 » 

vasúton: » személyért 18'75 » 
» » mázsáért Г225 » 
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csatornán : egy személyért 1Г85 kr 
» » mázsáért 0'59 » 

A magyar osztrák vasutakon, nevezetesen : 
Az Erzsébet (nyugoti) vasúton fizet : 

egy személy 21*1 egy mázsa 0'06 krt, 
a déli osztrák vasúton ; 19"92 illetőleg l - 24 krt, 
a délkeleti osztrák állam vasúton : 24-00 . . . 1'30 krt, 
a tiszavölgyi vasúton : 22-90 . . . l - 60 krt, 
a kassa-oderbergi vonalon ; 19'00 . . . 2'17 krt, 
a magyar-éjszaki államvasuton : 17-40 . . • 0'75 krt, 
A magyar-éjszaki államvasút tariffája tehát a legolcsóbb és legsza-

badabb elvtinek mondható. A Ferencz-csatornán tett a szállítási ár mázsa 
és mértföldenként bezárólag 1826-ik évig o. e. 0.7 krt, a csatorna-társu-
lat részéről eszközölt ingyen vontatással; 1826-tól 1863-ig vontatás nél-
kül 0-6 uj krt. 

Kis viz miatti átrakodás esetében a vizi vámból mintegy három 
százaléknyi volt a leengedés, de az igazgatóság adott naponkénti 5 frt 
bérért segédhajót kormányossal. 

Jó állapotú köutainkon felrúg a szállítási bér mázsa és mértfölden-
ként 4—5, sőt a körülményekhez képest több krra is ; kocsi-postáinkon 
felette különböző a személy-szállitás ára ; egyre-másra személy és mért-
föld számra 55 uj krra tehető. Magány alkalmatossággal utazva a költség 
mintegy Чз-dal kevesebbre tehető; egyébként szintén felette változó. 

A közúti lóvasutakon került a személy szállítás New-York város-
ban 1864-ik év folyamán személy és mértföldszámra csak 7*5 o. é. kraj-
czárba; a pest-ujpesti lóvasuton pedig egy 1-ső osztályú helyért fizetünk 
közel egy mértföldre : o. é. 20 krt, 2-dik osztályú helyért 15 krt 3-ik osz-
tályú helyért 10 krt, a mi aránylag véve igen tetemes ár, akkor midőn 
Uj-Pestre versenyző jó kőut, a közel fekvő palotai állomáshoz pedig 
vasút vezet. 

A vasutaknak legkitűnőbb előnye azonban, főképen a fokozott for-
galomban mutatkozik ; minél nagyobb ez, annál olcsóbb — bizonyos 
határig — a szállítás különösen nagy távolságokra, hol az eredmény fe-
lette meglepő, mert a gőzerőnek kimerítő felhasználásával, a vasutakoni 
szállítás ez előtt nem sejditett gyorsaság, mathematikai pontosság és 
aránylag kis költséggel s félbeszakasztás nélkül eszközölhető. 

Ezen előny fokoztatására sok esetben szolgál a tariffának bizonyos 
határig való leszállítása. Ezen határt számokkal kifejezendök, legyen К 
az illető vasút egyetemes előállítási költségének megfelelő kamatozása, 
A pedig az állandónak tekinthető igazgatási és fentartási költség, és 
К A = Z ; legyen végül a szállítási költség mázsa- és mértföldenként 
= m, és az egész évi szállítás mázsákban kifejezve mértföldszámra = N, 
akkor a tariffa szerinti árnak kell lennie : 

t = 4 - + m 
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Ha a t tariffának ti -re leszállításával a forgalom Ni mázsára növe-
kednék, akkor szintén lesz : 

A mint tehát a tx tariffára leszállított ár folytán a vasútra kerülő 
szállítmányok meghaladják az N, mázsa számot, növekszik az összes be-
vétel, s ezzel a kamatozás ; ezen bevétel ellenben csonkul, ha a forgalom 
kisebb lesz az Nt mennyiségnél, jeléül annak, hogy a tariffa túlságosan 
mérsékeltetett a ti szállítási árra. 

A vasúti igazgatóságok egyébiránt leszállítják a nyers termények 
árjegyzékét jelentékeny személy forgalomnál is, főleg oly helyzetben, hol 
más közlekedési eszközökkel versenyzésképen szembe szállni kénytele-
nek, mert ama forgalom jövedelmeiből a termény-szállitás költségeit leg-
alább részben fedezhetik. 

Az imént tárgyalt kiilönnemü közlekedési eszközök sajátszerű elő-
nyei, vagy hátrányai iránt általánosan következők említhetők meg. 

1-ör. Az utak dolgában : 
Midőn a vasutak főirányához merőlegesen vezetvék, a kőutak való-

ságos előmozdítói a vasutoni forgalomnak, sőt ezekkel közegyenesen ve-
zetve szintén hasznosak, ha egyenesen hatolnak az összkapcsolandó vá-
rosok árupiaczaiba, ez által az átrakodás mellőzését engedvén meg. 

Figyelmet érdemelnek továbbá nagy bérczekkel átszelt vidéken, 
hol a vasúti üzlet, a pálya számtalan kanyarulatai, emelkedései s mind-
ezekkel járó rendkívüli költségek miatt felette terhes ; továbbá oly vidé-
ken, hol a forgalom még nem emelkedett azon fokra, mely a vasút jöve-
delmezését biztosítaná. 

Elvégre figyelembe veendő még az is, hogy a kőutak kisebb elő-
állítási, fentartási és igazgatási költséget igényelnek, hogy a járás me-
nés mindenkinek kénye kedve szerint szabad, s nem szorittatik bizonyos 
elindulási és megérkezési órák pontos megtartására. 

2-szor. A hajózási csatornákra nézve megjegyezhető, hogy a hajók 
vontatását csekély erővel engedvén meg, azzal kedveznek a nehéz de 
lassú s bizonyos olcsóságra utalt tömeges szállításnak ; használhatja azo-
kat mindenki, a kinek alkalmas hajója van, habár a személy-forgalomnál 
csak kivételesen kerestetnek fel. 

Indokolva vannak továbbá, ha élénk hajózással biró két folyó, ten-
ger, vagy tó közti összeköttetés forog kérdésben, ha jelesen földöntözésre 
s mocsárok kiszárítására s egyéb gazdasági czélokra is használhatók stb. 

3-szor. Hajózási folyó vizek : 
Ezeknek rendkívüli előnyei közé tartozik, hogy használatuk köz-

jogu levén, mindenkinek szabadságában áll, azokon bizonyos szabályok 
megtartásával hajózást iizni, hogy kis erővel aránylag nagy terhek von-
hatók el, hogy a szél-, viz- vagy gőzerő tetszés szerint alkalmazható, hogy 
a jármüvek csendes és nyugodt haladása biztosítja a legtöredékenyebb 
áruczikkek szállítását stb. stb. 
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4-szer. Végül a vasutakat illetőleg kiemelendő : 
Hogy azokon a szállítás mindenkor a legnagyobb rendben, bámula-

tos sebességgel s mathematikai pontossággal eszközölhető ugy a teher-
szállítás, mint különösen a személy-forgalom megbecsulhetlen érdekében; 
hogy a vasutoni szállítás fennakadást alig szenved, hogy a nyers termé-
nyek s nehezebb- sulyu áruk szállítása igen olcsó tariff'ák mellett, sőt bi-
zonyos kedvező körülmények közt, még kevesebb költséggel történhetik, 
mint hajózási csatornán, hogy e gyorsaság mindenkor felülhaladja a viz-
uton elérhető sebességet stb. 

Mind a ké t ér tekezés a szokot t módon b í rá l a t r a adandó. 

II. 

I g a z g a t ó s á g i ü l é s . 
1873. jan. 27. 

Nagyméltóságú gr. L ó n y a y M e n y h é r t akadémiai elnök úr 
elnöklete alatt. 

11. A f ő t i t k á r szomorúan je len t i gróí A n 'd r á s y G- y ö r g y i gazga tó t a g n a k 
m u l t decz. 21-én t ö r t é n t gyászos e lhuny tá t . 

Az Igazga tó Tanács mély f á j d a l m á t fejezi k i egyik legrégibb t a g j á n a k s az 
A k a d é m i a első a lap i tó i egyikének l ia lála fölöt t s ó h a j t j a hogy emlékezete akadémia i 
közülésen megú j i t t a s sék . 

12. Másodelnök úr b e m u t a t j a a Magyar Földhi te l in téze t pénzügyi osz tá lyának 
köve tkező je len tésé t : 

Nagy t e k i n t e t ű Elnökség ! Ezenne l szerencsénk van a M. Tudományos Akadé-
mia számadásának 1872. évre vona tkozó k imuta tása i t , és pedig 

1. Az 1872. decz. 31-én l ezá r t m é r l e g e t ; 
2. Az 1872. évre vona tkozó bevéte lek és k iadások k imuta tásá t , me lybő l k i tű-

nik , h o g y az 1872. évben te temes több le t t . i. osztr. é r t . 66985 ft 71 k r . m a r a d t . 
3. Az 1872-ki a l ap í tványok k imu ta t á sá t ; végre 
4. Az 1872-ben a Magyar Tudom. Akadémia j a v á r a befolyt h a g y o m á n y o k és 

adományok j e g y z é k é t ide rekesztve be ter jesz teni , azon t isztelet tel jes ké re lemmel , 
mél tóztassék e számadásoka t megvizsgá l ta tn i , és helyeseknek találva,_ számunkra a 
szokot t fe lmentés t k iada tn i . 

Megkü lönböz te t e t t t i sz te le t te l stb. 
Je len számadások ily k o r á n benyú j t á sa kedves tudomásu l véte tvén, azok meg-

v izsgá lására gr . Ká ro ly i György ú r e lnöklete a la t t gr . Czi ráky J á n o s és Szögyény 
László igazga tó t a g u r a k b ó l ál ló kü ldö t t ség ké re te t t fel. 

13. Szintén másodelnök ú r b e m u t a t j a az 1873-ik évi akadémia i köl tségvetést . 

A költségvetés, úgymond, m e l y e t előterjeszt , a bevételeket 130,707 f t ra , a 
k i adásoka t 130,055 f t r a i rányozza elő. 

A bevé te lek a számadások te l jesen biztos a l ap j án vannak fölvéve. Az I. (Ala-
p í tványok u t án i k a m a t o k ) I I I . (Ér ték pap í rok kamata i ) és IV. (Házbér) cz imekhez 
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