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A budapesti nagyinakmipar kialakulása (1839 — 1880) 

1 
Budapest modern értelemben vet t gyáriparának története a múlt 

század harmincas éveiben két jelentős üzem, az Óbudai Hajógyár 
(1836) és a Pesti Hengermalom (1839) alapításával kezdődik. A ma 
már évszázadnál hosszabb múltra visszatekintő két tizem alapításának 
kezdeményezője és életrekeltőjtik Széchenyi István gróf volt. A „leg­
nagyobb magyar" e tettével az ipari termelés, valamint a szállítás és 
közlekedés terén a gőzgép felhasználásával Nyugaton kibontakozóban 
lévő óriási horderejű technikai átalakulás csíráit plántál ta át hazánkba. 
Pest-Buda e két üzem keletkezésével te t te meg az első lépéseket az 
ipari forradalom útján, amelyen tovább haladva alakul majd át a 
század végére az ország fővárosa gyárvárossá. Az a két iparág pedig — 
a gépgyártás és a malomipar —, amelyet a két üzem képviselt, és ame­
lyek kialakulásuk idején jó ideig szoros kölcsönhatásban álltak egy­
mással, közel száz éven át a főváros nagyipari fejlődésének élén haladt. 

A budapesti nagymalomipar négy évtizednyi, eleinte inkább 
stagnáló, később gyorsuló ütemű fejlődés során 1839—1880 között 
alakult ki. 1880-tól a századforduló körüli évekig fénykorát élte, majd 
az imperializmus korszakának beköszöntével egyidejűleg a lassú hanyat­
lás állapotába került. Az első világháború után, piacai nagyobb részét is 
elveszítette, s ez egykori jelentőségétől végleg megfosztotta. 

Történetének négy fejezete közül az első, amelynek idején jelentő­
sége Budapest fejlődésében és az országban végbemenő gazdasági­
társadalmi átalakulásban fokozatosan megnövekedett, a múlt század 
harmincas éveibe nyúlik vissza. 

À kapitalizmus uralmát megelőző időszak 
A Pesti Hengermalom. 1839—1849 

Az 1830-as évek végén, amikor hosszas előkészítő tárgyalások 
u tán a Pesti Hengermalom Társaság megalakult, Nyugat-Európában 
már második, befejező szakaszában tar tot t az ipari munkaeszközök 
gyors és gyökeres átalakulásának folyamata : a kézi munkaeszközök, a 
szerszámok felcserélése a munkagépekkel. Az új, gépi termelőeszközök 
alapján pedig kibontakozóban volt a termelőmódot átalakító ipari 
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forradalom. Az ipari munkaeszközök forradalma a XVIII . század elején, 
akkor kezdődött, amikor Angliában Wyat t elkészítette az első fonó­
gépet (1735). A következő évtizedeknek majdnem mindegyike meghozta 
az angol pamutipar számára az újabb és tökéletesebb munkagépet a 
fonáshoz, a XVIII . század végére s a XÏX. század elejére pedig a szövés­
hez is.1 Ezzel befejeződött a pamutiparban korábban szinte kizárólag 
kézzel végzett munka gépi munkává való átalakítása, az emberi kéz 
munkájának helyettesítése munkagépekkel. Egyben lezárult az ipari 
termelőeszközök forradalmi átalakulásának történelmileg első szakasza, 
amely lényegében a pamutiparra korlátozódott, s az ipari forradalom 
kiindulópontja volt. Ez azonban még nem volt maga a tulajdonképpeni 
ipari forradalom.2 

A fonó- és szövőgépek feltalálásával párhuzamosan, a XVIII . 
század végétől fejlődött ki az ipari forradalom alapvető találmánya, a 
gőzgép is, amelynek iparilag felhasználható konstrukcióját Watt a 
század utolsó évtizedében készítette el. Ezzel megszületett az az erőgép, 
amely az ipari termelőeszközöknek a pamutipari munkagépek feltalálá­
sával elindult forradalmi átalakulását tulajdonképpen a termelőmódot 
átalakító ipari forradalom alapjává avatta. A gőzgép nemcsak a pamut­
ipar területén tette lehetővé az ipari termelés átalakulási folyamatának 
teljessé válását, hanem az ipari termelés túlnyomó része számára is 
megteremtette ugyanennek a lehetőségét és e jelentősége révén a XIX. 
század ipari forradalmának univerzális és döntő alapjává lett.3 Az ipari 
termelőeszközök további fejlődése során a munkagépek és a gőzgép 
között kölcsönhatás alakult ki. A pamutipari munkagépek feltalálása 
szükségszerűen vonta maga után a gőzgép fejlődését, — a gőzgép hasz­
nálhatóságának fokozódása pedig mindig több és több iparág területén 
tette lehetővé a kézimunka helyettesítését munkagépekkel és ugyan­
akkor az emberi izomerő pótlását. A méreteikben növekedő és működé­
sükben szakadatlanul differenciálódó munkagépek által igényelt nagyobb 
hajtóerő viszont szükségszerűen a gőzgép méreteinek és teljesítményének 
fokozására, hatásfokának növelésére, használhatóságának szakadatlan 
kiterjesztésére ösztönözte a gépszerkesztőket.4 Az ipari termelőeszközök 
forradalmi átalakulása — a gőzgép bevonulásával az ipari termelésbe — 
történelmileg fejlődésének második szakaszába érkezett. Ekkor már 
lehetővé vált az ipari forradalom teljes kibontakozása is mindenütt, 
ahol az ipari termelésben a fonó- és szövőipar volt túlsúlyban. 

A XIX. század közepéig azonban az ipari forradalom gyors és 
akadálytalan kibontakozása elé még akadályok tornyosultak. Ugyanis 
csak a század közepére alakultak ki fokozatosan a fémek gépi erővel 
való megmunkálásához alkalmas és szükséges szerszámgépek és nagy­
méretű gőzgépek, amelyek lehetővé tették az addig manufaktúra-módra 
űzött gépgyártás helyett a munkagépeknek, ezek szerszámainak, vala­
mint a gőzgépeknek és maguknak a szerszámgépeknek gyári úton, 
gépekkel történő előállítását.5 Ezzel lezárult az ipari termelőeszközök 
forradalmi átalakulásának második történelmi szakasza. ,,A nagyipar-
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nak hatalmába kellett kerítenie jellegzetes termelőeszközét, magát a 
gépet és a gépeket gépekkel kellett termelnie. Csak ilyen módon teremt­
hette meg megfelelő műszaki alapját, s csak így állhatott a saját lábára."6 

A gépeknek gépekkel történő termelése idejére, az ipari forradalom 
műszaki alapjának e harmadik és egyben befejező történelmi szakaszában, 
létrejött tehát az ipari forradalom saját technikai bázisa, s nem volt 
többé ráutalva arra a manufaktúra technikára, amelynek túlhaladása 
tulajdonképpeni szerepe betöltésének és akadálytalan kibontakozásának 
egyik nélkülözhetetlen feltételét alkotta. 

Az ipari termelőeszközök forradalmi átalakulása volt a gyárüzem, 
a gyárrendszer kibontakozásának alapja, s tette lehetővé a manufak­
túráról, a kézművességről és a háziiparról a gyárrendszeren belüli gépi 
termelésre való áttérést. A gépi termelőeszközök alapján végbemenő 
ipari forradalom során a tőkés termelőmód manufaktúra korszakából 
átlépett gépi-nagyipari korszakába. Az ipari forradalom ,,minden civi­
lizált országban az egész termelőmódot, először az iparét, azután a mező­
gazdaságét totálisan átalakította."7 

Az ipari forradalom tehát az a történelmi folyamat, amelynek során 
egy adott ország ipari termelésében az emberi munka mellett a gépi 
munka került túlsúlyba, a kézi szerszámokat felváltották a munka- és 
szerszámgépek, a kisáru- és manufakturális termelés formáit felváltotta 
a gépi nagyipar, s a termékek mind nagyobb részét az ipar minden ágá­
ban gépi erővel állították elő. A kézzel vagy szerszámmal dolgozó munkások 
közötti munkamegosztás helyébe a munkások által kezelt, gépi erővel 
meghajtott munkagépek közötti munkamegosztás lépett. Ugyanakkor a 
termelőeszközök technikai fejlődését a termelési viszonyok átalakulása 
követte : megerősödött a tőkés termelési rend, kialakult a kapitalizmus 
alapvető osztálya, az ipari proletariátus, s a burzsoázián belül a nagy­
ipari burzsoázia döntő politikai és társadalmi tényezővé nőtt. 

Az ipari termelőeszközök forradalmi átalakulásának a XVIII . 
század harmadik évtizedétől a X l X . század második felébe átnyúló 
három történelmi szakasza a földkerekség egyetlen országában sem esett 
egybe időben, vagy az egyes szakaszok elkülönülő egymásutánjának 
sorrendjében az ipari forradalom lefolyásával. Angliában, ahol az ipari 
termelőeszközök forradalmi átalakulása időrendben először és törté­
nelmi tagoltságának lehető teljességében ment végbe, az ipari forradalom 
1825 körül — tehát még mielőtt a gyárrendszer saját technikai alapja 
teljesen létrejött volna — befejeződött.8 Viszont az európai kontinens 
legfejlettebb országaiban is — az ipari forradalom befejeződése a termelő­
eszközök átalakulásának harmadik szakaszára esett. Az ipari forradalom­
nak az angliainál későbi kezdete és későbbi befejeződése az európai 
kontinens országaiban azzal a hatással járt, hogy Angliától készen kapták 
a munka- és szerszámgépek egy részét, valamint a gőzgépet, — hogy az 
ipari forradalom kiindulásának nem kellett feltétlenül a pamutipari 
munkagépekre esnie, hanem a gőzgép felhasználásával, amelyet az ang­
liai ipartól be lehetett szerezni, s a már kialakult munkagépek hasonló 
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alkalmazása útján, bármely iparág nagyipari átalakulásával kezdetét 
vehette. így tehát az ipari forradalom korábbi lezajlása Angliában 
döntő befolyással volt más országok ipari forradalmának alakulására, s 
egyben ki is zárta annak a lehetőségét, hogy az angliai — ,,klasszikus" — 
menet, különösen ami a termelőeszközök átalakulásának eredeti törté­
neti szakaszait illeti, bárhol is megismétlődjék. Khhez járult még az is, 
hogy a gőzgép felhasználása révén a szállítás és közlekedés forradalmi 
átalakulása, a vasút és a folyami, valamint óceáni gőzhajózás elterjedése 
szintén arra az időre esett, amikor Angliában az ipari forradalom már 
befejeződött, a kontinensen pedig általában még csak kezdeténél tartott , 
s ezért i t t az angliaitól lényegesen eltérő adottságok között mehetett 
csak végbe.9 

2 

A malomipar termelőeszközeinek átalakulását vizsgálva, külön is 
tekintettel kell lenni arra, hogy a gabona felőrléséhez már nagyon régen 
alkalmaztak gépi erőt. A malomkő eredetileg olyan szerszám volt, amelyre 
az ember csak izomerejével mint egyszerű hajtóerő hatott , s ezért első­
nek indította az embert arra, hogy az őrléshez hajtóerőként állatokat, 
vizet, szelet alkalmazzon. Az őrlést már a manufaktúra korszakban is 
általában gépek végezték, de ezek a gépek magát a termelést nem forra­
dalmasították.10 ,,Már a tizenhetedik században kísérletet tettek arra, 
hogy a malmokban két forgókövet és így két őrlőjáratot hajtsanak 
meg egyetlen vízikerékkel. Az átviteli szerkezet megnövekedett terje­
delme azonban ekkor összeütközésbe került a most már elégtelennek 
bizonyuló vízierővel. . . " n A vízikerékkel mint a manufaktúra korszak 
legfejlettebb erőgépével a termelékenységet és a termelékenység fokát 
csak egy bizonyos alacsony színvonalig lehetett emelni. Ugyanakkor a 
puszta őrlés mellett a lisztkészítés egyéb műveleteit, mint pl. a gabona 
és az őrlemény tisztítását, a korpa elválasztását, az osztályozást stb. 
kézi erővel kellett végezni, amennyiben egyáltalán sor került a liszt 
minőségét alakító, javító műveletekre. 

Az 1830-as évek elején a hazai malomiparnak műszakilag legfej­
lettebb üzemei a vízimalmok voltak. A feudális termelési viszonyok 
között azonban elsősorban az állati erővel működő falusi szárazmalmok 
látták el liszttel a lakosság zömét. A kortársi vélemény szerint ,,a Dunán 
és a Maroson a hajómalmok oly rosszak, hogy sokszor 5 hónapon át nem 
őrölnek, az ökrökkel hajtott szárazmalmok a pusztákon szintén nagyon 
rosszak — talán Noénak sem volt rosszabb malma, mikor bárkáját 
elhagyta. . ,"12 Ebben az időben a falusi malmok egyáltalán nem, a váro­
soknak a céhesipar keretei között működő malmai pedig alig kapcsolódtak 
még be az áruforgalomba, lényegében a helyben, s a közvetlen környéken 
termelt gabonát őrölték vám fejében. 

A több tízezer, állati erővel, széllel vagy vízzel hajtott vámmalom 
sorából szakadt ki minden átmenet nélkül tőkés ipari vállalkozásként a 
Pesti Hengermalom, Budapest és az ország első nagyipari jellegű keres-
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kedelmi malma. Nem volt szerves folytatása, vagy továbbfejlődött 
formája semmilyen addig Magyarországon létezett malomtípusnak, sem a 
falusi, sem a céhes malomipar folytatását nem jelentette,13 — műszaki 
alapjai nem hazánkban alakultak ki, hanem a Nyugat-Európában már 
előrehaladott ipari forradalom szülötte volt. Keletkezésében — a reform­
mozgalom és az önálló nemzetgazdaság megteremtésére irányuló törek­
vések légkörében — a hazai, elsősorban helyi szükségletek mellett köz­
vetlenül is fontos szerepet töltöttek be Anglia és más nyugat-európai 
országok ipari forradalmának eredményei. Széchenyi, amikor a I^ánchíd 
tervei ügyében Angliában tárgyalt, felfigyelt a malomipar ottani gépe­
sítésére. Felismerve ennek jelentőségét a hazai gazdasági fejlődés számára, 
s különösen a hazai mezőgazdaság érdekét szem előtt tartva, 1832. okt. 
19-én feljegyezte naplójába egy Birminghamban általa megtekintett 
gőzmalom műszaki adatait.14 A harmincas évek második felében pedig a 
Pesten felállítandó gőzmalom terveinek előkészítése céljából alaposan 
és rendszeresen tájékozódott külföldön. 

Bbben az időben — a Széchenyi által beszerzett adatokból is ez 
tűnik ki — bár Angliában, mégpedig Londonban már 1786-ban sikerrel 
helyezték üzembe az első gőzmalmot, amelynek Watt által szerkesz­
te t t gőzgépe egyenletes fordulatszámával már lehetővé te t te a tartós 
üzemet, a gőzmalmok fejlődése az európai kontinensen még kezdeti 
színvonalon állt, a gőzerő használata a malomiparba még alig hatolt be. 
Németországban például az 1830-as évek közepéig összesen öt kisebb mére­
tű gőzmalom keletkezett, annak ellenére, hogy egyes német kormányok 
kezdeményezőén léptek fel a gőzmalmok meghonosítása érdekében. 
Többek között a bajor kormány 1828-ban 3000 forint jutalmat tűzött 
ki annak, aki két éven belül olyan, legalább háromjáratú malmot helyez 
üzembe, mint amilyenek Angliában és Észak-Amerikában már hosszabb 
idő óta sikerrel működnek. A kitűzött díjra csak három évvel később, 
1831-ben akadt egyetlen pályázó, Speeth nevű nürnbergi mechanikus, 
aki a díjat el is nyerte. 1829-ben az osztrák kormány is hasonló pályá­
zatot hirdetett, de nem akadt senki, aki a 200 arany jutalomra pályázott 
volna.15 

Ott, ahol lassacskán mégis áttértek a gőzgép használatára, a malmok 
hagyományos munkagépe : a kőjárat s ezzel együtt a hagyományos 
őrlési technológia is lényegében fennmaradt, a gőzgép a régi manufaktúra 
termeléssel párosult, bár a teljesítőképesség fokozódott. Az ipari forra­
dalom döntően csak a hajtóerőt ragadta meg, de a munkagép rendszerét 
változatlanul hagyta. Angliában és Észak-Amerikában számos javítást 
és újítást vezettek be a malomiparban, de a kőjárat maradt továbbra 
is az őrlés munkagépe. Az amerikai malom például nem jelentett új 
őrlési eljárást, hanem a gőzerő alkalmazása által nyújtott lehetőségek 
kihasználásának legjobb technikai megoldását, amely lényegében a kő­
járat és a gőzgép közötti közlőmű modernizálásában, az erőátviteli 
szerkezet fa alkatrészeinek vasszerkezetre való kicserélésében, a gőzerő 
gazdaságos felhasználásában és új munkagépek alkalmazásában nyil-
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vánult meg ; a termelés mennyiségi növelésére törekedett s ezért szapo­
rította a kőjáratok számát. Az amerikai malomrendszer alapját a Brest-
ből származó francia malomkő képezte, amelynek elhasználódása lassúbb 
volt a másfajta kövekénél. A francia malomkő az amerikai malmok 
révén vált ismertté Európában.16 

A malomiparban tehát a termelőeszközök átalakulásának sorrendje 
nem követte és nem is követhette a munkagépek létrejöttével kezdődő 
,, klasszikus' ' sorrendet. 

Lényeges változás következett be azonban a malmok telephelyei­
nek kiválasztásában. A malomipar, amely a gőz által függetlenné vált 
a vízierőtől és a széltől, most már a faluról a városba húzódott be, amint 
általában a gőzgép lett az ipari városok szülőanyja. Nem volt véletlen, 
hogy az első gőzmalom Angliában : Londonban, Németországban : 
Berlinben, Magyarországon pedig Pesten keletkezett. 

Az 1830-as évek közepétől az új hajtóerő alkalmazása, amelynek 
segítségével ugyanazon idő alatt a korábbinál nagyobb lisztmennyiséget 
lehetett előállítani, abba a sorompóba ütközött, melyet az emberi 
erővel végzett járulékos műveletek, a tisztítás és az osztályozás állí­
to t tak elébe. E műveletek egy részének elvégzése csak úgy tar thatot t 
lépést az őrlés meggyorsulásával, ha növekvő számban alkalmaztak e 
célra munkásokat. A gépi erő bevezetése ezért eleinte nem csökkentette 
az emberi erő és a kézi munka szerepét a malomiparban, sőt abszolút 
mértékben szaporította, a termelés növekedésének arányában meg­
növelte a termelés szubjektív elemeit. 

Ebben a helyzetben a termelés növelésének és olcsóbbításának 
szükségessége arra ösztönözte a szakembereket, hogy az őrlés járulékos 
műveleteit is gépesítsék, és így különösen az üzemen belüli szállítás 
gépesítése terén már az 1830-as évekre használható berendezések alakul­
tak ki, mint pl. az Észak-Amerikában használt serleges felvonó. De 
nemcsak a járulékos műveletek gépesítése, hanem a kőj áratoknak más 
rendszerrel való pótlása is már 1820 körül foglalkoztatta a technikuso­
kat. A kőj áratoknak hengerjáratokkal való helyettesítését Helfenberg 
1821—1822-ben Rohrschachban (Németország), Bollinger 1822-ben Bécs­
ben, Collier 1823-ban Párizsban megkísérelték ugyan, de gyakorlati ered­
ményt nem értek el. Nem sokkal ezután az orosz Müller Varsóban, Triest-
ben s később a svájci Frauenfeldben, félig-meddig használható henger­
járatokat készített, amelyeknek azonban még jelentős gyengéi voltak. 
A Müller-féle konstrukciót Sulzberger zürichi mérnök tökéletesítette, s 
a botzeni Holzhammer I. A. kereskedőház tulajdonosával, Putzer János­
sal társulva Frauenfeldben részvénytársaságot alapított a hengerszékek 
gyártására, őrlési módszerének elterjesztése céljából.17 A hengerekkel 
való őrlés és az erre épülő frauenfeldi módszer elvileg nagy előnyökkel 
rendelkezett a kőj áratokkal működő őrléssel szemben. Magában véve az 
a változás is, hogy az őrléshez kő helyett a gépi technika alapanyagát, a 
vasat használta fel, a függőleges tengely körüli forgás helyett pedig a 
vízszintes elrendezést alkalmazta, a malomipar munkagépének jellegét 
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lényegében változtatta meg. A Sulzberger-féle hengerszékkel és a hozzá 
csatlakozó tisztítóberendezésekkel a korábbinál tisztább, négyféle minő­
ségű s főleg szárazabb lisztet lehetett előállítani.18 Az utóbbi előnyt a 
kőjáratoknál nem lehetett elérni, mert a kövekkel való őrlésnél előbb 
a búzát kissé megnedvesítették, hogy ezáltal a héj szívósabb legyen és ne 
töredezzen bele a liszt, illetőleg a dara és a derce közé, s több és fehérebb 
liszt keletkezzen. A nedvesítés azonban a liszt tartósságának rovására 
ment, mert a megnyirkosodott liszt a tárolás és a szállítás akkori kez­
detleges lehetőségei mellett hosszabb ideig nem volt eltartható. A frauen-
feldi módszer kiküszöbölte a nedvesítést, s ezáltal a lisztet hosszabb 
szállításra te t te alkalmassá. Emellett a hengerek elhelyezéséhez kisebb 
térre volt szükség, kevesebb hajtóenergiát és személyzetet igényelt, mint 
a kövekkel őrlő malom. Ugyanakkor az őrlési folyamat zárt, gépi rend­
szerré kezdett alakulni, amely mindinkább kiszorította a termelésből a 
szubjektív elemeket, az új munkagépek új munkamegosztással működtek 
össze. A frauenfeldi módszer mellett a lisztet csöveken továbbították az 
egyes műveletek között a magasabb emeletekről lefelé, s ezért kevesebb 
liszt is ment kárba.19 

A hengerszékkel megszületett ugyan a malomipar új munka­
gépe, de egyelőre nem tudot t elterjedni. A korabeli vélemények szerint 
ennek fő oka az volt, hogy a kőjárattal szemben nem jelentett könnyebb­
séget a gabona héjának és az endosperma részecskéknek (dara, derce­
liszt) a szétválasztása terén.20 

Hiányzott még a munkagéphez a megfelelő szerszám és az ehhez 
szükséges berendezés, amely a héj és az endosperma részecskék szét­
választását megkönnyítette volna. A hengerszéknek voltak egyéb hátrá­
nyai is : a hengerek gyorsan koptak, cserélésük, javításuk sok időt 
vett igénybe. Az így előálló költségtöbblet hosszú időn át akadályozta 
a hengerszékek terjedését, de akadályozta a molnárok ragaszkodása a 
megszokott módszerhez, a berendezést körülvevő titkolózás, valamint 
az is, hogy a francia malomkövekkel, amelyek ekkor terjedtek el, az 
igényeknek megfelelő lisztet lehetett nyerni.21 Csak négy évtizeddel 
később alakul majd ki az új hengerfajta, amely a kövekkel való őrlést 
kiszorítja, s amely már nemcsak új munkagép lesz, hanem új szerszá­
mokkal is rendelkezik. 

A Sulzberger-féle hengerszék és az erre alapozott frauenfeldi őrlési 
módszer elterjedése az európai malmokban lassan haladt előre. A frauen­
feldi malom már 1835 óta működött, de módszerét 1839-ig csak három 
malom — egy olasz és két német22 — vette át. A Pesti Gőzmalom Építő 
Egyesület is csak hosszas vita után Széchenyi befolyása alatt döntött 
1839-ben a frauenfeldi rendszer bevezetése mellett. 

A malom felépítésére Pesti József Hengermalom név alatt részvény­
társaság alakult, amely a Holzhammer céggel kötött szerződést. A tár­
saság alaptőkéjének előteremtése részvények útján nem bizonyult 
könnyű feladatnak. Olyan tőkések, akik szűk körben elő tudták volna 
teremteni a 200 000 frt alaptőkét, Magyarországon nem akadtak, ezért 
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a részvényeket széles körben kellett terjeszteni, ami viszont az akkori 
Pesten szokatlanul hatott, hiszen a Pesti Hengermalom volt az első 
modern értelemben vett ipari részvénytársaság Magyarországon. A végül 
is 300 000 frt-ra emelt alaptőkével megalakult részvénytársaságban a 
Holzhammer cég kezdetben több mint 50%-kai részesedett, és ennek 
fejében kizárólagos jogot biztosított magának az igazgató és a technikai 
vezető kinevezésére, a többi részvényes pedig csak a felügyelet jogával 
rendelkezett. A Holzhammer cég részvénytöbbsége mellett hat pesti 
nagykereskedő — Wodianer, Malvieux, Kappel, Burgmann, Appiano 
és Klopf inger összesen 34 000 frt, 2 iparos — Tüköry ácsmester és Valero 
selyemgyáros — 20 000 frt, öt nagybirtokos arisztokrata — Széchenyi, 
Barkóczy, Wenckheim, Zichy Jenő és Batthyány Lajos összesen 31 000 
frt részvénytőkét vett át. A vállalatnak sok kisrészvényese volt, mert 
100 000 frt értékben 100 forintos részvényeket is kibocsátottak.23 

A Holzhammer céggel kötött szerződés értelmében a frauenfeldi 
rendszer szerinti malmok építésének Magyarországra és Erdélyre (a 
tengerpart kivételével) terjedő szabadalma a Pesti Hengermalom birto­
kába került. Ebből nyilvánvaló, hogy a Holzhammer cég nem a Pesti 
Hengermalom létrehozását és a malom őrlési üzletében való részesedést 
tekintette főüzletének, hanem azt remélte, hogy a Hengermalom sikeres 
működése révén elterjesztheti rendszerét Magyarországon. 

A Hengermalom építkezése a Lipótváros felső részében, közvet­
lenül a Valero-féle gyár mellett (a Valero utca 338 alatt,24 amely később 
Hengermalom utca 338, majd Klotild utca 6 lett) 1841 szeptemberében 
fejeződött be, és azonnal megkezdte az őrlést. 30 lóerős gőzgéppel és két 
hengerjárattal kezdte meg termelését, s bár az eredmények a minőség 
tekintetében megfeleltek az előirányzatnak,25 5 % kamaton felül alig 
maradt tiszta nyeresége. A tiszta haszon növelése céljából hamarosan 
harmadik hengerjáratot állítottak be. A nagy önköltséget azonban ezen 
a módon sem sikerült csökkenteni, a malom tiszta haszna továbbra is 
kevés maradt s nem állt arányban azzal a technikai fölénnyel, amellyel 
a többi hazai malommal szemben rendelkezett.26 

A Pesti Hengermalom üzleti sikertelenségét alapvetően az okozta, 
hogy működése lépten-nyomon a feudális termelési viszonyok uralmával 
összefüggő korlátokba ütközött. A nyersanyag szabad beszerzése, vala­
mint a szabad liszteladás elé — az avult közlekedési viszonyok mellett — 
a molnár és pék céhek nyomására a városi hatóságok gördítettek aka­
dályokat. Az új kereskedelmi törvények ezen a téren hoztak ugyan 
könnyebbséget, de nem tüntették el véglegesen az ilyen jellegű nehéz­
ségeket. A malom alaptőkéje is hamarosan elfogyott a beruházásokra, s 
a hiányzó forgótőkét kölcsönökből kellett előteremteni. Az éppen csak 
gyerekcipőit próbálgató hazai tőkés hitelrendszer nem állott a malom 
rendelkezésére, ezért magánkölcsönöket kényszerült felvenni, leggyak­
rabban magas, 10%-ot is elérő kamat mellett. Mindehhez járultak még, 
különösen az első években, a gépi berendezés működésében fellépő 
zavarok is.27 
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A Hengermalom a feudális termelési viszonyok közepette újra­
termelését tíz éven át, 1851-ig bővíteni nem tudta. Bvi termelőképessége 
110 000 bécsi mázsára ment, ténylegesen az 1840-es években 80—115 000 
bécsi mázsa búzát és néhány száz mázsa rozsot, árpát stb. őrölt.28 A nagy­
ipari fejlődés olyan lényeges feltételei, mint a modern közlekedés és szállí­
tás, a vasút és a gőzhajózás Magyarországon akkor elterjedésük kezdetén 
állottak. 1852-ig a hazai vasútvonalak hossza mindössze 355 kilométert 
ért el. A gabona szállítása a Dunán szinte teljes egészében evezős és ló-
vontatású hajókon, a régi módon folyt. De nemcsak a lisztnek távolabbi 
vidékekre történő szállítása ütközött akadályokba, hanem a nyersanyag 
és az üzemanyag, a gabona és a szén szállítási módja sem állt összhang­
ban a gépi nagyipari üzem fejlődéséhez szükséges feltételekkel.29 

A feudális termelési viszonyok között csak igen lassan bővülő 
belső piac, a gabonatermelés elmaradottsága, az 1847. évi gazdasági 
válsága, majd a polgári forradalom és nemzeti szabadságharc fegyveres 
eseményei — mindezek a tényezők hátrál tat ták a Pesti Hengermalom 
fejlődését és okozták, hogy az 1850-es évek elejéig újabb gőzmalom Pest-
Budán nem létesült. Budapest és környékének lisztszükségletét a Henger­
malom, valamint a Budapesten és környékén működő mintegy 400 
hajómalom termelése el tudta látni, sőt egyes években még távolabbi 
vidékekre is szállítottak. A hajómalmok a Hengermaloménál rosszabb 
minőségű, de olcsóbb lisztjükkel ekkor még állták a versenyt. 

A Pesti Hengermalom működésének első tíz évében, Budapest 
fejlődésének a kapitalizmus magyarországi uralmát megelőző e korai 
szakaszában, a nagyipari fejlődés számára rendkívül kedvezőtlen vi­
szonyok között, a malom puszta fennmaradása is jelentős eredménynek 
tekinthető. 

A Hengermalom e korbeli működése azonban nemcsak a buda­
pesti nagymalomipar kialakulásával függött össze szervesen s vált 
„Magyarország malomipara számára úttörő példává"30, s e korszaká­
nak története nemcsak a budapesti nagymalomipar történetének alkotta 
első szakaszát, hanem hasonló, sőt egy ideig sikeresebb helyet foglalt el 
a budapesti gépgyártóipar fejlődésében és történetében, minthogy 
vállalkozásában a malomipar és a gépgyártás egyesült. 

3 
A frauenfeldi hengerszékkel felszerelt malmok között Európában 

a Pesti Hengermalom volt a legjelentősebb, s a malom alapítói, különösen 
a Holzhammer cég — amint erről már volt szó — célul tűzték ki, hogy a 
frauenfeldi őrlőrendszernek a vállalat birtokába jutott szabadalma alap­
ján további hengermalmokat rendezzenek be Magyarországon. E cél­
kitűzés megvalósítására való törekvés hamarosan — a malom nem eléggé 
kedvező eredményei miatt — háttérbe szorult, de nem olyan mértékben, 
hogy amikor egyéb körülmények egy öntöde és gépműhely létesítését, 
illetőleg további fenntartását szükségessé tették, a részvényesek el­
határozását ne befolyásolta volna. 
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Már az tizem berendezése során vita támadt a vállalat részvényesei 
között a gőzgép beszerzése körül. A Holzhammer cég által kinevezett 
igazgató, Kilias Farkas, Cockerill belga gyárosnál kívánta a gőzgépet 
megrendelni. Az egyik főrészvényes, Tüköry ácsmester viszont amellett 
kardoskodott, hogy az aacheni Dobbssal összeköttetésben levő Knutzen 
pesti gépműhely-tulajdonosnál vásárolják.31 Végül Széchenyi a bécsi 
Fletscher és Ponchon cég mellett döntött, s a malom számára 18 000 
forintért ez a műhely készítette el a 20 lóerős kisnyomású gőzgépet.32 

A géppel már az első évben bajok voltak, s így érthető, hogy az építkezés 
idejére létesített gépműhely fenntartása az építkezés befejezése után is 
szükségesnek mutatkozott. A malom műszaki vezetője, Fehr Vilmos 
mérnök, nemcsak a műhely fenntartásának szükségességéről győzte 
meg a közgyűlést, hanem elfogadtatta egy öntöde felállítására vonatkozó 
javaslatát is.33 1841-ben engedélyt kértek, hogy a malom műhelyében 
idegenek számára is hasonló munkát végezhessenek, mint saját maguk 
számára, hogy készíthessenek ,,gőzmalmokhoz alkalmazandó gépelyeket 
és eszközöket". Az engedélyt megkapták és 1843-ban már 80 különféle 
szakmabeli munkás, esztergályos, lakatos, szerszámkovács, asztalos, 
ács és öntő dolgozott a Hengermalom műhelyében, ahol malomgépek 
és berendezések mellett olaj- és tengeri hengergépet, gőzpapírhengert, 
hidraulikus sajtót, lemezvágót, vízszivattyút, tűzifecskendőt és mechani­
kus tűzvezetőt gyártottak.34 

A műhely számára végzett beruházások a malom amúgyis elég­
telen forgótőkéjét még jobban csökkentették, s ezért már 1845-ben 
elhatározták, hogy külön részvénytársasággá alakítják át. Bnnek meg­
valósítása azonban 1847-re tolódott, mert a Széchenyi által a műhely 
számára a malom közelében a várostól kedvezményes áron kért telket 
a tanács csak hosszas huzavona után adta át. 1847. április 18-án alakult 
meg a „Pester Maschinenbau und Kisengisserey Geselschaft" 100 000 
forint névleges alaptőkével, amelyből a Hengermalom Társaság 20 000 
frt, a Holzhammer cég 10 000 frt ára részvényt vett át. A műhely igaz­
gatójául Dobbs Sámuel Vilmost, az angol származású Dobbs Sámuel 
aacheni gépgyáros fiát szerződtették, aki előzőleg Nádasdy gróf bethléri 
vasgyárának alkalmazottja volt.35 

A gépműhely már 1845-ben egy 12 lóerős gőzgépet készített a 
Pesti Cukorfinomító Társaság számára,36 5000 forintért. Egy 1848. 
július 29-i levélből tudjuk, hogy a műhely többek között Fiume számára 
baggereket, magánosoknak kisebb gépeket, Kecskemét számára kisebb 
gőzmalmot, a Dunagőzhajózási Társaság számára pedig egy gőzgépet 
készített és szállított Bécsbe.37 1851-ben pedig ismét a Pesti Cukorfino­
mító számára készített 850 frt-ért egy 2 lóerős gőzgépet.38 Az adatok 
hézagossága alapján feltehető, hogy a Hengermalom gépműhelye még 
több gőzgépet és malomberendezést is készített, főleg a vidék számára, 
aminek pontos kiderítése még a jövő feladata. 

A Hengermalom azonban nemcsak közvetlenül volt a budapesti 
gépgyártóipar kezdeti fejlődésének tényezője, hanem egyben újabb két 
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üzem — a Ganz-féle és a Dobbs-féle üzemek — keletkezésének kiinduló­
pontját is képezte. 

Mivel a malom, majd később az Öntöde létesítésekor Magyarországon 
megfelelően képzett munkások nem akadtak, az iskolázott munkaerőket 
külföldről, elsősorban Svájcból hozatták be.39 így került a malom 1841-
ben felállított öntödéjébe a svájci származású Ganz Ábrahám, aki 1844-
ben kilépett a Hengermalom szolgálatából és önállósította magát. Budán 
a Kórház utcában nyitott öntödét és gépműhelyt, amelyet 1845-ben 
helyezett üzembe, s ezzel megvetette a Ganz-gyár alapját.40 Kleinte gépi 
erőt nem használt, de már 1847-ben egy 8 lóerős (egyes források sze­
rint 10 lóerős) gőzgépet állított fel. Knnek alkatrészeit saját műhelyé­
ben öntötte, míg az öntvények megmunkálását és a gép összeállítását 
„egyik budai mühely"-ben végezték.41 (Egyes—téves—nézetek szerint 
ez volt az első gőzgép, amelyet Magyarországon készítettek. Ezt 
azonban a tények nem igazolják.)42 

A Pesti Gépgyár és Vasöntöde Társulat a szabadságharc idején 
fegyvergyárrá alakult át (a mai Szent István körútnak megfelelő útvonal 
az 1860-as években innen kapta a Fegyvergyár utca nevet) és kedvenc 
célpontja volt az ellenséges lövegeknek. A mozgalmas évek lezajlása 
után a gyár az osztrák kormány kezére jutott , és egy évvel később 
leégett. De ezen a téren az öntödét megelőzte a malom : 1850 végén 
égett le. 1851-ben újra felépítették és az öntödét pusztító tűzvész az 
újraépült malmot veszélyeztette. A szabadságharc és a tűz következtében 
tönkrement öntöde részvényeibe fektetett tőke elvesztése a Henger­
malom részvényeseit jelentékenyen sújtotta.43 

A Hengermalom, úgy lehet, a leégett öntödét némileg helyreállít­
hat ta , mert 1852-ben Kilényi H. bérli az üzemet, aki 4 lóerős gőzgéppel s 
30—40 munkással dolgozott fő rendelője, az Óbudai Hajógyár számára.44 

Bz a bérlet azonban egészen rövid életű volt, és a következő években 
gyorsan cserélődtek a bérlők, az üzem terjedelme pedig évről évre 
zsugorodott. 1854-ben a munkások száma már 20 alatt volt, amikor az 
Óbudai Hajógyár saját öntödét létesített, s ezzel az üzem a legfontosabb 
vevőjét veszítette el.45 Később már nem akadt bérlőre sem, s az 1860-as 
évek végén a Pester Bisengisserey und Maschinenfabrik Gesellschaft 
épületének romjait is lehordták.46 

A szabadságharc után, 1850-ben, a nem működő vállalat kötelé­
kéből kivált annak addigi igazgatója, az angol származású és állam­
polgárságú Dobbs Sámuel Vilmos, és a Hengermalom bécsi eredetű 
könyvelőjével, Zogelmann Róbert Józseffel társulva, Dobbs és Zogelmann 
néven még ugyanabban az évben „gépgyárat" létesített, amelyre 1851-
ben a cs. k. szabadalmat is megszerezte.47 

Az 1852. évi gőzgép-statisztika adatai szerint a Hengermalom új, 
60 lóerős gőzgépét Dobbs 1850-ben Pesten gyártotta,48 1851-ben pedig 
saját használatára egy 6, a Hengermalom saját telepén és vállalkozásán 
belül működő öntöde számára pedig egy 8 lóerős gőzgépet készített.49 

A budapesti kereskedelmi kamara 1851-ről szóló jelentése szerint50 
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Dobbs az 1850. dec. 30-án megnyitott üzemében 100 munkást foglal­
koztatott, s főleg gőzgépeket, malomberendezéseket, olajfinomító 
készülékeket, deszka- és furnir-fürészeket, szeszgyártáshoz szüksé­
ges gőzkazánokat készített. 1851-ben 100 000 frt forgalom mellett 
több gőzgépet gyártott összesen 196 lóerővel a belföld számára ; egyes 
gépeket Bécsbe is szállított. A Dobbs és Zogelmann-féle üzem azonban 
csak rövid ideig működött, 1854 második felében csődöt nyitottak 
ellene.51 Dobbs még néhány évig Pesten tartózkodott, több találmányára 
szabadalmat nyert. Feltehető, hogy ez megélhetését nem biztosította. 
1858-ban Nagykörösön találjuk, ahol gőzmalmot bérelt, de e vállal­
kozását sem kísérte szerencse. Háromnegyed évi üzem után hitelezői 
nyomására a malomüzletet fel kellett adnia, minden ingóságát pénzzé 
tette, hogy tartozását kifizethesse, majd Bécsbe távozott.52 

A Pesti Hengermalom Társaság, bár leányvállalata a Pesti Gép­
gyár és Vasöntöde Társulat közel negyedszázados működés után ele­
nyészett, és az ebből származtatható Dobbs és Zogelmann-féle gép­
műhely sem bizonyult tartósnak, mégis jelentős mértékben járult hozzá 
a budapesti gépgyártóipar alapjainak lerakásához, s több tekintetben 
továbbfejlődéséhez is. Műhelyében szakmunkások nőttek fel, — „sokáig 
tar to t t és sok türelmet igényelt, míg az i t t felfogadott munkások a gyári 
fegyelemhez hozzászoktak"53 — akik, ha számuk nem is. volt nagy, hasz­
nára voltak az 1850-es évek gépipari fejlődésének. A Hengermalom mű­
helyéből eredt az a Ganz-gyár is, amely keletkezése után három évtized­
del lép arra az útra, amelyen a Hengermalom alapítói műhelyüket a 
malomipari gépgyártás terén el akarták, de nem tudták elindítani. A gép­
gyártás e korai, manufaktúra korszaka nem volt alkalmas a hengerekkel 
való őrlés problémájának megoldására s az 1870-es évek Ganz-gyárára 
maradt örökségül. 

4 
Minthogy a Hengermalom gépműhelye és öntödéje révén jelentős 

helyet foglalt el a korabeli pest-budai gépgyártóiparban, és a vállalat 
fejlődése — első tíz évében — sokkal inkább a gépgyártás, mint a malom­
ipar területén ment végbe, s ugyanakkor a pest-budai malomipar korai 
szakaszának fejlődési feltétele is volt a gépgyártás bizonyos fokú kiala­
kulása, indokolt, hogy a korabeli gépgyártás helyzetét is áttekintsük és 
egybekössük azzal a feladattal, amely magának a Hengermalomnak az 
egész budapesti iparfejlődésen belüli helyét igyekszik megjelölni. Mind­
két szempontból elsősorban azok az üzemek jönnek tekintetbe, amelyek a 
gőzgép alkalmazása révén a nagyipari fejlődés útjára léptek, habár a 
legtöbb esetben ezt a fejlődési fokot 1850-ig még nem érték el, sőt eset­
leg később sem jutottak el odáig. 

A Pest-Budán 1851-ben használatban állott gőzgépekről Palugyay 
Imre „Budapest leírása" című munkájában az 1852. évi hivatalos gőz­
gépstatisztika felvételi lapjai alapján készült közlés található, melyeknek 
más forrásokkal54 ellenőrzött, helyesbített és kiegészített adatai segítsé-
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1852. év elején Budapesten használatban állott gőzgépek 

Mun­
Sor­
szám 

A fel­
állítás 

éve 
A telep, ahol a gőz­

gép m ű k ö d ö t t 
kás 
lét­

szám 
kb . 

Ivó-
erő Készítője Megjegyzések 

1 1838 Fuchs és Philip, illetőleg az 
osztrák államkincstár dohány­
gyára Sip utca 17—21 

300 6 Aachen (Dobbs?) Palugyay tévesen ,,Athén"-t 
írt. Az utcát pedig Pipa­
utcának jelzi 

2 1841 Hengermalom I. Hengermalom 
utca 338 

— 40 Platscher és Ponchon, 
Bécs 

Más adatok szerint 30 lóerő 

3 1842 Óbudai Hajógyár I. — 10 Óbudai Hajógyár, Ponton 
I. főgépész 

— 

4 1844 Knutzen H. G. gépműhelye, 
• Király utca 94 

30 6 saját készítmény 1853. évi adat szerint 8 lóerő 

5 1845 Óbudai Hajógyár II . — 2 Óbudai Hajógyár, Bisa-
cker W. főgépész 

~~ 
6 1845 Pesti Cukorfinomító Társaság 

Váci út I. 
— 12 Hengermalom öntödéje — 

7 1846 Délkel, állami vaspálya 
(Nyugati pu.) 

— 16 Schmidt H. D., Bécs — 

8 1846 Mitterdorfer János spódiumgyár, 
Örömvölgy utca 

— 16 Dobbs et. Co. Aachen Palugyay itt is ,,Athén"-t írt ; 
1852-ben már nem létezett 

9 1847 Óbudai Hajógyár I I I . — 2 Óbudai Hajógyár, Askie 
Tamás főgépész 

— 

10 1847 Gyáralapító Társ. Budaujlaki 
Fésüsfonó 

— 12 Specker, Bécs nincs adat arra, hogy 1852-ben 
működött volna. Lajos utca 57 

11 1847 Ganz Ábrahám öntöde és gép­
műhely. Buda, Kórház utca ''. 

60 8 saját öntöde és Kirchmayer 
(?) 

más adat szerint 10 lóerő 

12 1849 Günther Pál szeszgyár, Pest, 
Üllői út 44 

24 6 Kirchmayer, Pest a készítőről közelebbi adatok 
egyelőre nem ismeretesek ; más 
adat szerint 10 lóerő 

13 1850 Hengermalom II . 110 60 Dobbs és Zogelmann, Pest — 
14 1850 Holitscher J. és fia olaj gyára, 

Háromdob utca 
15 6 Knutzen H. G. Pest Háromdob utca = Dob utca 

15 1850 Scheibl József gőzfürdője, 
Kereszt utca " 

3 Mitterdorfer és Gerstern-
berg, Pest 

1852-ben a gép már nem volt 
üzemben ; Kereszt utca = 
Kazinczy utca 

16 1851 Óbudai Hajógyár IV. — 6 Óbudai Hajógyár, Askie 
Tamás főgépész 

— 

17 .1851 Óbudai Hajógyár V. (ossz. 5 gőz­
gép 23 lóerővel) 

1000 3 Óbudai Hajógyár, Askie 
Tamás főgépész 

Osztrák statisztika szerint 5 gőz­
gép 24 lóerővel 

18 1851 Hengermalom vasöntödéje I I I . 30 8 Dobbs és Zogelmann, Pest más adat szerint 4 lóerő 
19 1851 Werther Frigyes, Buda—Újlak, 

Fő utca 360 
160 12 Kirchmayer Budán más adat szerint egy 8 és egy 16 

lóerős gőzgépe volt : Fő utca 
360 = Zsigmond utca 5 7 - 5 9 

20 1851 Pesti Cukorfinomító Társaság II . . 24 Borsig, Berlin — 
21 1851 Pesti Cukorfinomító Társaság III . 

(3 gőzgép ossz. 38 lóerő) 
300 2 Hengermalom öntödéje — 

22 1851 Dobbs és Zogehnann gépműhelye 100 6 Dobbs és Zogelmann, Pest — 
23 1851 Fuchs Ádám olaj gyára, Három 

szív utca 27 
20 4 Knutzen H. G. Pest Háromszív utca = Dessewffy u. 

24 1851 Hoffmann J. B. gépműhelye, 
Terézváros Fűzfa utca 11. sz. 

25 9 Hoffmann I. B. Pest más adat szerint 8 lóerő 

Összesen 24 gőzgép 279 

Hoffmann I. B. Pest 

Összesen-1851 végén 2174 232 

Hoffmann I. B. Pest 





gével elég pontos és sokoldalú képet alkothatunk a gépi erő használatának 
elterjedéséről a budapesti iparban. 

A mellékelt táblázatban összesített adatokból kitűnik, hogy 
1838 és 1851 között Budapest területén 24 gőzgépet helyeztek üzembe 
összesen 279 lóerővel. Ezek közül 1851 végén, amikor a K.K. Direktion 
der administrativen Statistik utasítására a Habsburg-birodalomban 
üzemben levő gőzgépek számbavételét végrehajtották, Budapesten 20 
gőzgép volt üzemben, összesen 258 lóerővel. Ha azonban annak a 24 gőz­
gépnek a sorsát követjük nyomon, amelyek felállítását 1851 végéig konsta­
tálni lehet, a statisztikai felvétel kimutatásával szemben némi eltérés 
mutatkozik, s az eredmény: 22 gőzgép 260 lóerővel.55 

Az 1838—1851-ben Pest-Budán üzembehelyezett gőzgépek közül 
az iparra 22 gőzgép jutot t 260 lóerővel,56 melyek közül 1851 végén még 
21 gőzgép 244 lóerővel, illetőleg az osztrák statisztika szerint 19 gőzgép 
242 lóerővel működött. 

Az ipari termelés gépi átalakulása terén az országos eredményhez 
viszonyítva Budapest előkelő helyet foglalt el, mert a gőzgépek számának 
negyedrésze — 75-ből 19 — és a lóerőnek több mint ötödrésze — 1132-
ből 242 — Budapest iparára esett. 

Nem volt ilyen kedvező a budapesti ipar gépesedésének fejlődése, 
ha a Habsburg-monarchia nagyvárosainak fejlődésével hasonlítjuk 
össze. Bécs és Brünn ipari üzemeiben 1852-ben a gőzgépek száma két-
háromszor, a lóerő pedig 2,4-szer volt nagyobb, mint Budapesten, s csak 
Prága maradt el e tekintetben Budapest mögött.57 

1851 végén használatban volt 

összesen az iparban 
Város db lóerő d b lóerő 

g ő z g é p 

Budapesten 
Bécsben 

Prágában 

20 
77 
43 
15 

258 
660 
577 
125 

19 
64 
41 
13 

242 
587 
567 
120 

Az 1838—1851-ben Budapest területén üzembehelyezett gőzgépek 
gyártási helyeiket tekintve csak kisebb részben készültek külföldön 
—Aachenben, Bécsben és Berlinben —, nagyobb részük, 24 közül 18, 
tehát a gépek 3/4 része pesti, illetőleg budai eredetű volt, a m i — ha az adatok 
megbízhatósága körül bizonyos kétségek fel is merülhetnek58 — a kora­
beli pesti gőzgép-„gyártás" színvonalát kedvezőnek tüntet i fel. B meg­
állapítás Helyességéből nem von le sokat az sem, hogy a gépek nagysága 
szempontjából valamivel kedvezőtlenebb a pesti gépgyártás eredménye, 
ugyanis a lóerőnek csak 2/3-a jutott a pesti eredetű gépekre, a külföldi 
gépek teljesítőképessége pedig átlagosan a pestiek kétszeresét érte el. 
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A Hengermalom öntödéjében, a Dobbs-féle pesti műhelyben, vala­
mint a Ganz-gyár számára készült összesen 6 db 90 lóerős gőzgép mellett 
— amelyekről már volt szó — a Pesten üzembehelyezett gőzgépek közül 
három, összesen 16 lóerővel Knutzen Herman Gerhard Király utca 94. sz. 
alatti műhelyében készült. Knutzen a Hengermalom öntödéjének igaz­
gatójához, Dobbshoz hasonlóan Aachenből került Magyarországra, 
illetve Pestre. 1836-ban jött első ízben Magyarországra, amikor a gácsi 
posztógyárban az aacheni Dobbs és Nelson műhelyből érkezett gőzgépe­
ket szerelte fel.59 B munkája sikeres befejezése után 1837-ben Pesten 
műhelyt létesített, amelyet 1841-ben öntödével bővített ki. 1848—1849-
ben az ózdi gyár megbízásából külföldön járt fegyverfúrógépek beszer­
zése céljából.60 1850 előtt cukorgyártáshoz szükséges gépek készítésével 
és behozatalával,61 később pedig főleg különféle méretű gőzgépek, gőz- és 
vízhajtású malmok, valamint a szeszgyártáshoz szükséges gépek elő­
állításával foglalkozott. A műhelyben 25—30 munkás dolgozott. Az évente 
felhasznált nyersanyag (öntött vas, kovácsolt vas, lemez, vörösréz) 
350—400 métermázsa volt, munkabérre pedig 1853-ban 17 000 forintot 
fizetett ki.62 

Az első gőzgépet, amelyet Pesten 1838-ban Fuchs és Philipp Sip 
utcai dohány-manufaktúrájában helyeztek üzembe,63 a tulajdonosok 
Aachenben, alapos feltevés szerint Dobbs és Társa műhelyéből vásárol­
ták 2000 forintért, nem sokkal azután, hogy a gácsi posztógyárban az 
ugyancsak Dobbstól származó gőzgépeket felszerelték. Az aacheni 
Dobbs műhely szállította a Mitterdorf er János Örömvölgy utcai spódium-
készítő műhelyében64 1846-ban felszerelt 16 lóerős gőzgépet 10 000 forin­
tért. Amint láttuk, az aacheni műhely tulajdonosának fia, Dobbs S. 
Vilmos Pesten is készített néhány gőzgépet a helybeli üzemek számára 
(és vidékre is). Knutzen H. G. szintén az aacheni Dobbs műhelyéből 
került Pestre és az aacheni műhellyel később is fenntartotta a kapcsola­
tot. Ha ide számítjuk még a Mitterdorfer spódiumgyárában 1850-ben 
készített 3 lóerős gőzgépet is, megállapíthatjuk, hogy pesti üzemek gőz­
géppel való ellátásában, valamint a gőzgépkészítés kialakulásában Pesten 
eléggé számottevő szerepet játszott az aacheni Dobbs műhely, amely 
angol származású gazdái révén közvetítő volt a még manufaktúra szín­
vonalon álló angol gőzgépgyártás és a pesti hasonló jellegű gőzgépgyártás 
között. Az aacheni műhellyel kapcsolatba hozható pesti gőzgépkészítés 
mellett még négy helyen : a Hengermalom öntödéjében (2 db 14 lóerő), 
Kirchmayer65 (3 db 26 lóerő), Hoffmann I. B.66 (1 db 9 lóerő) és az Óbudai 
Hajógyár műhelyében (5 db 23 lóerő) készültek Pest-Budán gőzgépek. 

Aze korbeli pesti gőzgépgyártás jellemző vonásának tekinthetjük, 
hogy az i t t készült gőzgépeknek szám szerint felét az egyes műhelyek 
saját használatukra gyártották. Másik jellemző vonása volt, hogy a 
gőzgépeket rendelésre, „méret szerint", tehát manufaktúra, illetőleg 
kisipari módon készítették, részben más iparágakhoz tartozó műhelyek­
ben vagy öntödékben. A gőzgépgyártás e kezdeti kialakulásának tulaj­
donképpeni alapját az az ellentmondás alkotta, mely a gőzgépnek az 
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ipari termelést forradalmasító szerepe és az adott viszonyok elmaradott­
sága között állott fenn. A fellépő szükséglet mellett a szállítási viszonyok 
elmaradottságával kapcsolatos nagy költségek, valamint az a körülmény, 
hogy a gyártás kezdetleges technikája jelentősebb állótőke-befektetést 
nem kívánt, te t te lehetővé, hogy a pesti gőzgépkészítés a még ekkor 
részben hasonló színvonalon álló külföldi gőzgépgyártással sikeresen 
versenyezhetett és a külföldi gyártmányokat bizonyos mértékig tá­
vol tar that ta Pesttől. 

Az 1852-ig Budapesten — helybeli üzemek részére — készült 
gőzgépek : 

db lóerő 
ebből saját használatra 

Készítette db lóerő 
db lóerő 

Ganz-Kirchmayer . . . 

Hoffmann I. B . . . . 

Óbudai Hajógyár . . 

3 
3 
2 
1 
2 
1 
1 
5 

74 
16 
14 
8 

18 
9 
3 

23 

1 
1 

1 

1 

5 

6 
6 

8 

9 

23 

Összesen 18 165 9 52 

A gőzgépek ismertetett adatai szerint 1852-ig 14 budapesti mű­
helyben helyeztek üzembe kisebb-nagyobb gőzgépet. K műhelyek kö­
zül 1852-ben már csak 12 volt üzemben, mert a Gyáralapító Társaság fésűs­
fonó ja és a Mitterdorfer-féle spódiumgyár időközben megszűnt. Az üzem­
ben levő 12 gyár munkáslétszáma 1851-ben 2174 fő volt, egy munkásra 
tehát 0,16 gőzgéplóerő jutott . A gépierő és a munkáslétszám arányából 
az egyes üzemek jellege közötti különbségekre is következtethetünk. 
A 12 üzem közül egyértelműen gépi nagyipari üzemnek csak a Pesti 
Hengermalom bizonyul, amely viszonylag nem nagy munkáslétszám 
mellett az aránylag legnagyobb gépi erővel (egy munkásra 1 lóerő) és 
olyan munkagépekkel rendelkezett, amelyek mellett a kézi erővel vég­
zett munkának már kisebb jelentősége volt, s a munkafolyamatok külön­
féle munkagépek között oszlottak meg. A Hengermalom mellett a nagyobb 
munkáslétszámú üzemek közül az Óbudai Hajógyár és az Állami Dohány­
gyár a modern manufaktúra színvonalán nem jutot tak túl, termelésük­
ben a gépi erő (egy munkásra 0,02 lóerő) elenyésző szerepet játszott.67 

A modern manufaktúra kereteit a Dobbs és a Werther-féle üzemek sem 
lépték át, de munkáslétszámuk alapján (100, illetőleg 160 fő) a jelentő­
sebb nagyipari üzemek sorába tartoztak. A Pesti Cukorfinomító, amely­
nek termelésében a gépi erő mellett a kevés mechanikus erőt igénylő 
munkafolyamatok túlsúlyban voltak, a gépesítés alacsony foka ellenére 
(egy munkásra 0,12 lóerő) gépi nagyipari üzemnek tekinthető, s ehhez 
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hasonlóan a Ganz-gyár is, amelynek termelésében a gépi erő ekkor na­
gyobb szerepet játszott, mint egy évtizeddel későbben68 (egy munkásra 
0,13 lóerő). A két kisebb gépműhely a korszak viszonyaihoz mérten gépi 
erővel jól ellátott (Hoffmann 0,36, Knutzen 0,20) kis középipari üzem 
volt, míg a szeszgyár és a két olajgyár (0,25, 0,40, 0,20 lóerő), mivel ter­
merésük nem oszlott különböző munkafolyamatokra,69 lényegében kis­
ipari jellegű volt, s csak munkáslétszámuk révén emelkedtek efölé. 

A gépi erőt felhasználó budapesti üzemek sorában a Hengermalom 
1852-ben az összes gőzgéperőnek 47,9%-ával rendelkezett. Ugyanakkor 
országosan a malomipar 276 lóerővel az összes gőzgéperőnek 24,4%-át 
foglalta le, s a Hengermalom egymagában az összes hazai malmok gőz­
géperejében 42%-kal részesedett, tehát országos viszonylatban is a leg­
nagyobb gőzerővel ellátott malom volt. A vidéki gőzmalmok között a 
legnagyobbak — a debreceni és a pozsonyi — egy-egy 30 lóerős gőzgéppel 
rendelkeztek. 

A Habsburg-birodalom területén azonban Bécs malomipara két, 
összesen 125 lóerős gőzgéppel megelőzte Pestet. A bécsi malomipar 
Bécs gépi iparában nem foglalt el olyan jelentős helyet, mint a Henger­
malom Pesten, mert a Bécs iparában alkalmazott 587 gőzgéplóerőnek 
csak 21,3%-át képviselte. Még ennél is kisebb volt a gépesített malom­
ipar szerepe Prága (10%). és Brünn (4,3%) gépesített iparában. Ezek az 
eltérések egyben jelzik a három város iparfejlődése között ekkor fennállott 
fejlődésbeli különbséget is. Bécs és Prága iparában a gépesítés az ipari 
forradalom utolsó fázisában kialakuló nagyipari gépgyártásban haladt 
leginkább előre (40,2%, ül. 33,3%), míg Brünn iparát az ipari forradalom 
technikai alapjának átalakulását jelentő első szakasza, a pamut- és a gyap­
júipar gépesítése jellemezte (78,7%). 

Budapest Bécs Brünn Prága Magyarország 
Iparág db lóerő % db lóerő % db lóerő % db lóerő % db lóerő % 

Vasöntő 
fém- és 
gépipar 

Textilipar 
Malom­

ipar 
Élelmi­

szeripar 
összesen 

Valameny-
nyi többi 
iparág 

9 
1 

3 

7 

2 

60 
12 

116 

160 

10 

24,8 
4,9 

47,9 

66,1 

4,2 

32 
9 

2 

9 

14 

236 
69 

125 

168 

114 

40,2 
11,8 

21,3 

28,6 

19,4 

1 
27 

1 

6 

7 

6 
446 

25 

48 

67 

1,0 
78,7 

4,3 

8,6 

11,7 

5 
1 

1 

2 

5 

40 
20 

12 

14 

46 

33,3 
16,7 

10,0 

11,7 

38,3 

9 
3 

13 

40 

23 

60 
38 

276 

527 

507 

5,3 
3,3 

24,4 

46,6 

44,8 
Összesen 19 242 100,0 64 587 10,0 41 567 100,0 13 120 100,0 75 1132 

• 
100,0 

A tőkés termelési viszonyok uralkodóvá válásának küszöbén, a 
jövendőből ide tévedt óriásként emelkedett a Hengermalom Pestnek és 
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Budának még a múltat idéző ipari élete fölé, mint ahogy a malom épülete 
a külső Iyipótváros falusiasán sivár por- és sártengere fölött egymagában 
nyúlt a magasba. 

A malomipar kezdeti kibontakozása egyéni vállalkozások útján 
a Habsburg-abszolutizmus uralma idején. 1850—1862 

1. 

1848—1849, a polgári forradalom és a nemzeti szabadságharc évei új 
fejezetet nyitottak Magyarország történetében. Megszűnt a hűbéri job­
bágyrendszer uralma és ezzel létrejött a kapitalista termelőmód kibonta­
kozásának alapja, megnyílt a tőkés termelésre való átmenet korszaka. 

A kapitalizmus általános fejlődése, amely ekkor Nyugaton elérte 
a gépi nagyipar fokát, minthogy a gépi ipari termelőeszközöknek gépek 
títján történő előállítása is lehetővé vált, — egyben meg is határozta az 
átmeneti korszak feladatait : a hűbéri rendszer maradványainak fel­
számolását, a szabad polgári-nemzeti fejlődés akadályainak elhárítását, 
az iparban az áttérést a manufaktúráról, a kézművességről és a házi­
iparról a gépi nagyiparra, az ipari forradalom megvalósítását ; a szállí­
tás és közlekedés terén a vasút és a gőzhajózás elterjesztését ; a tőkés 
hitelrendszer megteremtését ; a mezőgazdaságban pedig a robotgazdál­
kodás helyébe a paraszti kisárutermelést és a bérmunkát, a gépek alkal­
mazását. 

Az egykorú jeles közgazdász, Kautz Gyula szerint „Magyarország­
ban is oly időszakát éljük a nemzetgazdászati fejlődés processzusnak, 
ahol igen-igen sok ellentét, múlt és jelen . . . conservatizmus és prog-
resszizmus illő kibékülésre még nem jutott , a gazdasági concret viszonyok 
meg az új aera követelései ki nem egyenlíttettek, a közgazdaság külön­
böző ágai közt feltűnő aránytalanság látszik, s egyfelől a legmerészebb 
haladási és radikálreformeri törekvésekkel, másfelől a legridegebb mara­
dási és újítás ellenzési iránylatokkal találkozunk." . . . „Középkorias 
meg modern irányú állapotok, intézmények és törekvések létszertelenül 
egymás mellett s még illetőleg ki nem-egyenlítve léteznek.. . . "x 

A Kautz által így jellemzett átmeneti korszaknak, a tőkés termelésre 
való átmenet korszakának -niegrövidítése, a gyors ütemű átmenet 
— a szabadverseny Uralmát biztosító liberális politikai feltételek mel­
lett—elsősorban attól függött, hogy az ország a tőkés iparosításnak és a 
mezőgazdasági termelés tőkés átalakításának milyen financiális forrásait 
lesz képes megnyitni, hogy a belső tőkefelhalmozás segítségével a tőkés 
termelésre va\ó átmenet finanszírozásának problémáját meg tudja-e 
oldani. 

A kapitalista termelés kibontakozásához, illetve az átmenet biz-
tosításához szükséges politikai és gazdasági feltételek Magyarországon 
— mint ismeretes — a forradalom és a szabadságharc bukása következ-
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tében rendkívül kedvezőtlenül alakultak. A forradalmat elbuktató Habs­
burg-abszolutizmus, amely fenntartotta a mezőgazdaságban a nagy­
birtokrendszert, az iparban 1859-ig a céhrendszert,2 a tőkés jellegű vállal­
kozások engedélyezését a gazdasági liberalizmussal merőben ellentétes 
hosszas eljárásokhoz, nehezen teljesíthető feltételekhez kötötte,3 s Magyar­
országot a Habsburg „összmonarchiába", a sok nemzetiségű állam függő­
ségi rendszerébe alárendelt tartományként kívánta beolvasztani, — a 
polgári fejlődés részletkövetelményeinek Magyarországon csak annyira 
te t t eleget, amennyire ez az összmonarchia osztrák és cseh tartományai­
nak tőkés fejlődését, gépi nagyiparuk és kereskedelmük kibontakozását 
elősegítette. A magyar népen behajtott adók és a kirótt kényszer-állam-
kölcsön, az abszolutizmus kormányának kezében végső soron éppen úgy 
az osztrák és a cseh tartományok tőkés iparosításának forrását alkották, 
mint ahogy közvetlenül e célt szolgálta a vámterület közössé tétele 1851-
ben, amely az ausztriai ipar termékeinek szinte korlátlan versenyét tette 
lehetővé a jóval fejletlenebb fokon álló magyarországi iparral szemben. 
A magyarországi állami javaknak, erdőknek, bányáknak, uradalmaknak, 
valamint a Magyarországra szóló vasúti koncesszióknak, bank- és ipari 
,,szabadalmak"-nak, az osztrák burzsoázia és külföldi szövetséges társai 
kezére játszása, az osztrák tőkefelhalmozást, az osztrák és cseh tőkés 
iparosítást szolgálta, bár ennek alárendelten — az osztrák tőkekivitel 
útján — a hazai tőkés iparosításnak is forrásává lett. 

Hazánkban a gépi nagyiparra való áttérésnek és a tőkés gazdaság 
egészének kialakulási ütemét az abszolutizmus elnyomó rendszeréből 
következett súlyos akadályok rendkívül nagy mértékben fékezték. A 
tőkés termelési viszonyok uralomrajutásában a gazdasági fejlődés hir­
telen fellendülése számára rejlő lehetőségek felhasználásától olyannyira 
megfosztották Magyarországot, hogy a következő nyolc évtized idején 
sem vált lehetővé az ekkor elszenvedett mennyiségi és minőségi lemaradás 
pótlása. Bnnek ellenére egyetérthetünk Keleti Károllyal abban, hogy bár 
„visszatetsző lehet a köznyelven sanyarú, átkos, szomorú stb. efféle­
képpen elkeresztelt éveket fejlődési korszaknak nevezni", mégis ,,e gyű­
lölt korszaktól se tagadhatjuk meg, hogy hazánk közgazdasági viszonyaira 
nézve fejlesztőleg ne hatot t volna".4 

Az abszolutizmus korszakának első éveit kitöltő fegyveres rém­
uralom után az osztrák burzsoázia a vámhatárától megfosztott magyar­
országi piacát viszonylag gyorsan fejlődő gépi nagyipara számára szük­
ségszerűen, saját érdekében igyekezett kibővíteni. Ugyanakkor a tőkés 
iparosítás előrehaladása Ausztria osztrák és cseh tartományaiban a városi 
népesség gyors növekedésével, gabona- és liszthiánnyal, a kenyér drágu­
lásával járt együtt. 1852-től a bécsi kereskedelmi kamara évről évre 
foglalkozik a liszt és a kenyér drágulásának problémájával. 1852-ben 
szakvéleményt ad ,,a bécsi terménykereskedelem előmozdításáról és ele­
gendő gabona-szállítóeszköz teremtéséről Bécs és Magyarország között, 
olcsó liszt- és kenyérárak elérése céljából". 1853-ban ,,a még mindig 
fennálló és részben megnövekedett élelmiszer-drágaság ellen a kormány... 
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többek között a gabona, liszt stb. vasúti tarifájának mérséklésével. . . 
harcolt". 1855-ben „javulás csak az év közepén következett be az óriásivá 
nőtt bécsi gabonaimport számára, . . . az élelmiszerárak csökkentek". 
De 1856—1860 között ismét rendszeresen foglalkozik „a liszt, gabona, 
kenyér forgalmával és a drágasággal".5 

Az osztrák burzsoázia e nehézségeken a magyar gabona- és állat­
behozatal fokozása, a szállítás könnyebbé és olcsóbbá tétele útján igye­
kezett úrrá lenni, s ezért nagy erőfeszítéseket t e t t a gőzhajózás fejlesztése 
és a vasúthálózat kiépítése érdekében, nemcsak Ausztriában, hanem 
Magyarországon is. A modern szállítás fejlesztése Magyarországon egy 
csapásra erősítette az osztrák burzsoázia gépi nagyiparának magyar­
országi piacát és csökkentette ipari termelésének költségeit, ugyanakkor 
jól jövedelmező tőkeelhelyezési alkalmat is nyújtott számára. 

2. 
Pest és Buda szorosabb bekapcsolódása Magyarország és az össz-

birodalom gazdasági életébe, amelynek a két város nagyipari fejlődése 
számára az ipari termékek piacának bővülését, valamint a nyersanyagok 
beszerzésének könnyebbségét kellett nyújtania, — az 1860-as évekig 
elsősorban a dunai hajózás fejlődése útján haladt előre. Az Biso Duna­
gőzhajózási Társaság, amelynek szállítási tevékenysége túlnyomóan 
— kb. 80—90%-ban — Magyarországon bonyolódott le, hajóállományát 
1850-től 1862-ig 48 gőz- és 177 uszály haj óról 134 gőz- és 529 uszályhajóra 
növelte, áruforgalma pedig ugyanezen időben 1,53 millió métermázsáról 
9,76 millió métermázsára emelkedett.6 

Az evezős és ló vontatású hajószállítmányokat lassan, de annál 
határozottabban szorította ki mindinkább a gőzhajózás, bár az utóbbi­
nak végleges győzelme csak az 1860-as évek második felében következett 
el. Az ötvenes évek végén késztilt feljegyzések még évenként 1000-nél 
több lóvontatású dunai gabona-hajórakományról számolnak be. Pest 
vízi úton lebonyolított gabonaforgalmában azonban mind nagyobb teret 
nyert a gőzhajózás, illetőleg gőzvontatás, s amíg 1850-ben részesedése 
Pest dunai szállítmányaiban 25%-ra ment, 1859-ben már 33%-ot, 
1862-ben pedig 50%-ot ért el.7 

A gőzhajózás fejlődése nyomán a pesti és a budai Duna-part képe 
is lassanként átalakult. 1855-ben kezdték meg a pesti par t feltöltését a 
régi Molnár-tótól (a mai Közgazdaságtudományi egyetem környéke) a 
Iyánchíd felé, az Alagút építésénél kikerült földanyag felhasználásával.8 

Pest kereskedő polgárai szívósan törekedtek városuk európai jelen­
tőségű kereskedelmi gócponttá fejlesztésére. Törekvésük — bizonyos 
határok között — találkozott az osztrák burzsoáziának azzal az igyekeze­
tével, hogy az összmonarchiában Magyarországot iparcikkei legfontosabb 
piacává bővítse, s hogy Magyarország olcsó terménnyel lássa el Ausztria 
ipari tartományainak lakosságát. Az osztrák burzsoázia e törekvéseibe 
vágott az a szerződés is, amelyet az Első Dunagőzhajózási Társaság kötött 
1853-ban Pest tanácsával egy dunai kikötő építésének engedélyezéséről. 
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Az engedély felhasználására azonban csak négy évvel később, 
1857-ben került sor, amikor a dunai hajózás szabadságát biztosító nem­
zetközi egyezmény életbeléptetése az Első Dunagőzhajózási Társaságot 
megfosztotta a dunai hajózás jogi monopóliumától (gazdasági mono­
póliuma az állami kamatbiztosítás és az addig elért fejlettsége révén 
körülbelül másfél évtized múltán megingathatatlannak bizonyult), ami 
együtt járt azzal, hogy továbbra már nem foglalhatta le a pesti Duna­
partnak a kikötés számára legalkalmasabb pontjait, mert ezekre az 
újonnan keletkező gőzhajózási vállalatok is igényt tarthattak. A Társa­
ság ezért jóelőre gondoskodott saját kikötőjének megépítéséről, és azt 
1857 márciusában át is adta a forgalomnak. 

A kikötő — Pestnek első kiépített dunai kikötője — a Iyánchíd 
pesti hídfőjének két oldalán kb. 100—100 méter hosszúságban terült el 
(5. sz. kép), a még ma is álló két, kőből épített zászló-torony között. 
A felső torony a hozzácsatolt, öntött vasból készült jégtörőkkel és az 
alsó torony a rászerelt vasrácsokkal a jég betörése ellen védte a kikötőt, 
ahol 12 daru szolgált a hajók ki- és berakására.9 

A kikötő üzembehelyezése sem oldotta meg azonban a Pest dunai 
közlekedésében egy idő óta fellépett anomáliákat. A Dunagőzhajózási 
Társaság hajói ugyanis továbbra is annyira elfoglalták a partot a város 
egész hosszában, hogy a terményekkel érkező lóvontatású hajók számára 
csak távolabbi, vagy kényelmetlen fekvésű partrészek maradtak szaba­
don, melyek a kirakodást nehézkessé és költségessé tették. Ezen a bajon 
kívánt a városi tanács segíteni, amikor a Dunagőzhajózási Társaság által 
kiépített rakpartot északi irányban 200 ölnyire tovább építette és 1859-
ben a forgalomnak átadta.10 

A pesti kereskedelmi kamara nagy örömmel üdvözölte a Duna­
part rakparttá alakításának első lépéseit.11 ,,Pest alsó partrészének ki­
építése által Európa legnagyobb kereskedelmi városainak sorába fog 
kerülni — írta jelentésében — és a rakpart építkezésének befejezése után 
alig lesz Európában, sőt a világon város, amely a gyakorlati szükséglet­
hez ennyire alkalmazkodó és a kereskedelmi világ érdekeit a közönség 
érdekeivel összeegyeztető megoldást nyújtana."12 

A következő lépés, amely a dunai közlekedés fejlesztése érdekében 
történt, Budát érintette. A Pest és Buda között áthaladó lóvontatású 
hajók vontatási útja (Treppelweg) a budai Duna-parton húzódott, s 
akadályozta a forgalmat Budával. A Pest életét német rigmusokba 
foglaló ,,Carlo Müller" 1855-ben még ilyennek látta a budai Duna-partot: 

Buda partja vidékies : 
Vontatják a hajókat 

És a lovak megroskadnak 
Nagy terhük súlya alatt. 

Vonzóbb a kép, ahogy vidám, 
Játszi-csintalan nimfák, 

A Dunának hosszú strandján 
A fehérneműt mossák. 
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1859. június 1-tól kimondották a Gellérthegytől az Éliás malomig ter­
jedő vontatási útszakasz14 megszüntetését, miáltal a budai part is hozzá­
férhetőbbé vált a kereskedelem és a közlekedés számára. Bzen a szakaszon 
a vontatást a Dunagőzhajózási Társaság gőzöse bonyolította le,15 ugyan­
akkor a lóvontatás sem szűnt meg teljesen, mert a Császár-fürdő bérlője 
még 1862-ben is panaszkodik, hogy a lóvontatás zavarja a fürdő műkö­
dését és vendégeit.16 

További, Pest-Buda dunai közlekedése szempontjából fontos épít­
kezés volt az 1857-ben elkészült újpesti kikötő, amelynek 120 000 
négyzetölnyi felülete ezer különféle, nagyobb méretű vízijármű telelteté-
sére volt alkalmas.17 

A dunai hajózás kibővülése és könnyebbsége elsősorban az ausztriai 
ipari kivitel érdekeit szolgálta, de hasznára volt a pesti terménykeres­
kedelemnek is, bár — amint erre a továbbiakban még részletesen vissza 
fogunk térni — ezen a téren sem hozott döntő jelentőségű változást. 
Pest és Buda nagyipari fejlődése szempontjából — ha eltekintünk az 
Óbudai Hajógyártól, amelynek léte közvetlenül összekapcsolódott a 
dunai hajózással — egyrészt az osztrák és cseh gyárak versenyét te t te 
hathatósabbá, s ezzel hozzájárult egyes iparágak pusztulásához, másrészt 
a malomipar számára megkönnyítette a gabonabeszerzést és általában 
javította az esztergomi szénmedencével az összeköttetést, ahonnét a 
pest-budai gyárak szénszükségletüket fedezték. 

A gőzhajózás fejlődése mellett az új vasútvonalak építése sem szol­
gálta egyértelműen a két testvérváros nagyipari fejlődésének érdekeit. 

Az osztrák, francia és olasz tőkések kezén levő, Magyarországon 
működő vasúttársaságok — az Osztrák Államvasúttársaság, a Tisza 
Vidéki vasút, a Déli-vasút és a Mohács Pécsi vasút — 1862-ig 1903 kilo­
méterre növelték Magyarország vasúthálózatát.18 A vasutak vonalveze­
tése, egy már 1829-ben elkészült terv szerint, az ,,összmonarchia" kon­
cepcióját szolgálta. A vasúthálózat központja Bécs lett ; Pest közbeeső 
állomás volt, Budáról pedig 1861-től kezdve egyetlen vonal indult ki. 
A vasúti csomópontokká vált vidéki városokból : Temesvárról, Szeged­
ről, Nagykanizsáról — Ausztria, Bécs, Trieszt felé futottak a vonalak. 

Annak következményeként, hogy sem Buda, sem Pest nem volt 
a vasúthálózat centruma, bekapcsolódásuk az épülő vasúthálózatba 
általában nem esett egybe az új vonalak üzembehelyezésével, s ezért 
mindig akadt egy vagy több olyan vasútvonal az országban, amellyel 
sem Buda, sem Pest nem állt összeköttetésben. 1855 és 1860 között az 
ilyen vonalak hossza minden évben többre ment az összhálózat 15%-ánál, 
1862-ben az addig megépült 1903 km vasútvonalból Pestnek 1272 km-rel, 
Budának 472 km-rel, tehát a két tetvérvárosnak együtt 1744 km-rel 
volt összeköttetése. Pest és Buda között azonban nem volt vasúti kap­
csolat. 

Az összmonarchia vasúthálózatában Magyarország 1850-ben 
10,6%-kal, 1855-ben 19,6%-kal, 1860-ban 31,5%-kal részesedett, míg 
lakosságának száma az összmonarchia lakosságának 39%-át már 1857-
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