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E L Ő S Z Ő .

A kultúra haladásával emelkedő szükségletek az államok 
pénzügyi képességével szemben mindinkább nagyobb köve
telményeket támasztanak, melyek csak az államháztartás 
rationalis és szakszerű alapra fektetett javítása által elégít
hetők ki.

Míg az államháztartás feletti kérdések általános elmé
iéit téren mozognak, s míg a vitának nem kell valamely 
specialis tárgyra irányulnia, addig elegendő valamennyi 
befolyást gyakorló előnynek és hátránynak szembeállítása, 
minden érv bátran megvitatható, mivel a bizonyos concret 
esetekre való czélzás lehetősége már előre is ki van zárva.

Miután továbbá ily vitatkozások egészen abstract 
elméleti téren mozognak, ezért a legnyomatékosabb argu
mentumok érvényre juttatása tekintetéből, rövid szakszerű 
rámutatás elegendő.

Egészen máskép áll azonban a dolog, ha ugyanazon 
kérdés valamely meghatározott objectumra való tekintettel 
bírálandó meg, mely esetben a mérvadó helyi és időkbeli 
viszonyokat valamint azok befolyásának mérvét figyelembe 
kell venni.

Ekkor a fennállónak vagy a tervezettnek előnyeit és 
hátrányait okvetlenül megbirálás alá kell venni és a rész
letekbe kell bocsátkozni.

T Ó T H  K . : A V A SÚ T K E Z E L É S I R E N D S Z E R . 1
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Ilyképen a kérdés tárgyalása gyakorlativá, az érdek 
általánossabbá, de ezzel egyszersmind subjectivabbá is lesz.

E subjectivitás kevesbbé kedvező helyzetű államok
ban könnyebben megerősödik, mint gazdag országokban.

Míg ugyanis kitűnő helyzetű államok a hiúság több
nemű fényüzési kiadásait megengedhetik magoknak és rossz 
eredményű experimentumokat könnyebben elszenvedhetnek, 
addig a gazdasági tekintetben kevesbbé kifejlődött államok 
a megvitatást nem oly könnyen tehetik tárgyilagos nyugodt
sággal, mivel a segédeszközökben mutatkozó hiányt érettebb 
szakismerettel és tapasztalattal, bölcs, higgadt és czéltudatos 
eljárással kell pőtolniok, és minden változtatás egyszersmind 
anyagi és erkölcsi áldozatokat igényel.

A subjectivitás veszélyének elhárítása tekintetéből»
tehát; és mivel a vizsgálat alá veendő kérdés megbirálására 
a tárgyilagosság múlhatatlanul szükséges, annak lehető 
megóvása végett jelen tanulmányban némely mozzanatokat 
csupán távolról érinteni, avagy egészen mellőzni kellett, és a 
hazai viszonyokra csak ott vonatkozunk, h o l a z v i 1 á g o s a n 
k i  v a n  m on d va.

Ila azonban e törekvésünk daczára a némely olvasó 
által talán szőkébbre szorittatni kívánt korlátokat, az ő véle
ménye szerint, mégis át léptük volna: szolgáljon mentségül 
azon körülmény, hogy forgalmi és vasűtügyünk komoly 
helyzetét beható bírálat tárgyává szükséges tennünk.

Amíg ugyanis —  daczára az 1877. évi kiviteli év 
rendkívül kedvező conjuncturáinak — Magyarországnak 
a verseny tekintetében a háborút viselő Oroszország előtt 
hátrálnia kell, Magyarország tevékenységi és versenyképes
sége egyáltalán nem lehet kielégítő.

Még sokat kell tennünk, és a teendők nagy részét 
egyszerűbben és könnyebben vihetjük keresztül, ha Ausztria
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— a helyrajzi viszonyok követelte érdekközösségénél fogva 
és mint némely vasutaink tulajdonostársa, velünk közös 
czélra törekedve — parallel vasúti politikát űz.

A feltételek e tekintetben az érdekközösségben nyil
vánulnak, melyeknek mindenki előtt fel kell tünniök, a ki a 
birodalom mindkét része vasűtügyének állapotát és szük
ségleteit megfigyeli.

Miután azonban az ezzel ellenkező nézet a birodalom 
mindkét részében nem ritkán nyilvánul, és ez által sok elér
hető meghiusittathatnék, azért czélszerünek mutatkozik, 
czéljaink nyilt taglalása által e nézetet megczáfolni.

A jelen munkát ez okból német nyelven is kiadjuk.

Budapest, 1877.

A vasűtügy története a pályázati határidő (1877. évi 
deczember 31) óta nevezetes eseményeket registrált ugyan, 
melyek azonban jelen tanulmány módosítására okul nem 
szolgálhatnak.

A versaillesi törvényhozás azon intézkedése, melynél- 
fogva 1878. márczius hó 7-én és következő napjain 2615 
kilom. különféle ezélú és irányú vasutak megvételét elha
tározta ; az uj porosz kereskedelmi miniszternek a kor
mányba történt belépése és az általa megindított alkudo
zások —  mindmegannyi tények, melyek alapján sokan az 
államvasúti rendszer meghonositására vélnek következtet
hetni. Azonban jelen tanulmányunk kiindulási pontjául nem 
annyira idegen államok, hanem leginkább hazánk viszonyai 
szolgáltak, és ezen amúgy is még fejlődőiéiben levő tények 
eddigelé csak a történelemnek nyújtanak érdekes anyagot,
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Sokkal nagyobb fontossággal birnak reánk nézve a 
porosz kormánynak liszt-, gabona-, fa- és gyümölcs- kivite
lünk ellen irányzott intézkedései, de ezek még hathatósab
ban támogatják azon több ízben hangsúlyozott állításunkat, 
hogy az egységes tariífapolitika érdekében a t a r  if  fa s z a 
b á l y o z á s i  j o g o t  az államnak vissza kell szereznie.

De nem indíthatnak jelen tanulmányozásunk módosí
tására a porosz kormánynak e prohibitiv intézkedéseiből 
a délmagyarországi kőszéntelepeinkre és ádriai kikötőinkre 
háromolható előnyök sem, mert előre látható, hogy az elle
nünk irányozott intézkedések előbb meg fognak szűnni, 
mintsem kikötőink a váratlan lendületből állandó hasznot 
húzhatnának.

Budapest, 1878. novemberben.



BEYEZETES.

Az újkornak egy találmánya sem terjedt oly gyorsan, 
egy sem idézett elő a sociális életben oly jelentékeny változá
sokat, mint a vasút-ügy.

Még 50 évvel ezelőtt valamely gyár üzletének terjedelme 
azon lakások száma- és távolságától függött, melyekben a 
munkások elhelyezhetők voltak. Most az úgynevezett penny- 
munkásvonatok a munkásokat egy penny fuvardíjért mértföld- 
nyi távolságról elszállítják Londonba és este ismét vissza lak
helyükre.

Napoleon legfényesebb hadi tettei közé joggal számítják 
azt, midőn ő 1800-ban Genf ben összpontosított 60,000 főnyi 
seregét négy hadoszlopra osztva és azok egyikével május hó 
15—21. között a nagy Bernhard hegységet átlépve Italiába 
betört.

Napoleon ekkor mintegy 15,000 emberrel 8 nap alatt 
22 mértföldnyi utat tett.

Ha eltekintünk mindazon körülményektől, melyek e tet
tet mindenkorra dicsővé teszik, és csupán azt tekintjük, hogy 
mily aránytalan hosszú időbe került akkor a katonaszállitás 
azon gyorsasághoz képest, melylyel 1866-ban az Olaszország
ban volt cs. kir. hadtest Bécsbe és onnan vissza, ötszörös távol
ságra haladt, láthatjuk, hogy mily jelentékeny befolyással 
bírnak a vasutak a hadviselésre.

Hogy a vasutaknak az iparra mily nagy befolyásuk van, 
bizonyítja azon tény, hogy az 1866-tól 1872-ig terjedő idő
szakban az egyenes adó az osztr.-magyar birodalomban 100 
millióval szaporodott. (Gunesch, Wechselwirkung der Eisen
bahnen u. Volkswirtschaft.)

Tóth Károly: A vasutkeselési rendszer. 1



Természetes tehát, hogy a társadalom minden rétegében 
élénken érdeklődnek a vasutak fejlesztése és tevékenységi 
képességük emelése iránt, és ez érdeklődés a közönségnek 
még azon rétegeiben is észlelhető, melyek a történeti tapasz
talatok szerint a közügyekkel csupán országos csapások eseté
ben foglalkoznak.

A kormány is indittatva érzi magát, hogy a vasutiigyi 
kérdések fölötti véleménynyilatkozatokat fokozott figyelemmel 
kisérje, még pedig saját érdékéből, mivel a vasutak jövedelmei 
és szolgálatai a kereskedeleih érdekeivel és az állampolgárok 
jólétével szoros összefüggésben vannak és ezekre különböző 
irányban visszahatást gyakorolnak.

Azon életbevágó fontosság mellett, melylyel a vasutak 
kiterjedése és tevékenysége bir, könnyen megmagyarázható, 
hogy a vasúti ügyeket tárgyazó viták oly élénkké válnak, 
hogy azoknál a tárgyilagosságot és higgadtságot, melyek ily 
kérdések megvitatásakor oly szükségesek, gyakran mellőzni 
látjuk; és nem lehet azon csodálkozni, hogy azok, kik ily kér
déseknél leginkább vannak érdekelve, a tömeget magok 
részére akarják megnyerni és jelszavakat Írnak zászlójolcra, 
melyek, mint például: »a vasutak versenye, fővállalkozóság, 
Fairly-rendszer, keskenyvágányu pályák« stb. a közönség 
ingatag többségét gyorsan meghódítják és jelszavok buzgó 
követőivé teszik. De higgadt, tárgyilagos és szakértelmes meg
fontolás mellett a felhozott érvek semmiesetre sem mutat
koznak alaposaknak és megdöntbetleneknek, és ha valamely 
vélemény fölülkerekedésének első hevében, az ellenkező 
nyilatkozatokat csak meghallgatásra is méltatnák, akkor 
ama nézetek közöl nem egynek derülne ki azonnal valódi 
értéke.

E mellett nem is oly meglepő, ha ilynemű kérdések 
gyakran nem épen logikai következetességgel és nem mindig 
a megfelelő helyes álláspontból biráltatnak meg. A vasúti 
intézmény nagyon új még ebhez, és nem volt képes eddig be
folyásának egész erejével magát érvényesíteni. Sokan érzik 
magukat hivatottnak a vasúti intézmény fölött nyilvánosan 
Ítéletet mondhatni, a nélkül, hogy azt akár egész terjedelmé
ben, akár egyes részleteiben közelebbről ismernék.
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A vasúti kérdések pedig, mint Weber M. M. báró egyik 
kitűnő müvében igen helyesen megjegyzi, minden országban 
különbözően bírálandók meg, miután a népességnek nemzeti
ségi és éghajlati viszonyok-szülte sajátságai, az ország keres
kedelmi viszonyai, a kormány form a, a vasúti intézmény fejlő
désének története és a vasúti hálózat többé-kevesbbé termé
szetes kifejlődése által adott feltételek az Ítéletet más-más 
álláspontra utalják.

Annál is inkább szükséges tehát mind e szempontokat 
előbb vizsgálódás tárgyává tenni, mivel a fenforgó kérdés, 
hogy t. i. »az állam kezelje-e a vasutakat, vagy magán szemé
lyek?« még sokkal nagyobb érdekkel és fokozottabb buzga
lommal vitattatik, mint bármely más eddig érintett idevágó 
kérdés.

Midőn Peace Ede 1818-ban az első vasút engedélyezé
séért az angol parlamenthez folyamodott, kérelmével elutasit- 
tatott, és csak három évi erélyes és fáradságos törekvés után 
sikerűit neki engedélyt nyerni oly közlekedés előállítására, a 
melyen »kocsik és egyéb járművek állatok, emberek által és 
egyéb módon hozatnak mozgásba.«

Ez első vasút sikere azonban még semmiképen sem 
küzdött le minden nehézséget, mert midőn a Liverpool- 
Manchesteri vonal engedélyezése alkalmából az alkalmazandó 
menetsebesség szóba jött, csakis az óránkinti 13—16 kilom. 
sebesség engedtetett meg, jóllehet Stephenson 19—21 kilom. 
is megengedhetőnek talált.

Miként járt volna még a vasutak feltalálója, ha nem 
angol, hanem osztrák avagy magyar lett volna?!

Annál ellentétesebbeknek tűnnek föl a jelenlegi vasut- 
ügy eredményei, mert pl. Staufer osztr.-magy. vasúti naptárá
ban azt olvassuk, hogy a London-Doveri vonal 80.ióránkénti 
menetsebességgel beutazható, míg Ausztria-Magyarországban 
a menetsebesség óránkint 48.5 kim. (Bécs-Brünn via Lün- 
denburg).

Azért szükséges most, midőn a földgömb összes vasutai 
(1876-ban 122,294 ki. volt üzletben) az aequatort 7-szeresen 
átérnék, azért szükséges, mondom, hogy a vásutügy fejlődésé

in
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nek történetét, ez idő szerinti stádiumát és mivoltát folyton 
szem előtt tartsuk, hogy a fölött mindenkor tiszta és alapos 
ítéletet hozhassunk.

Miután azonban az irányadó momentumok minden or
szágban különbözők, és azok befolyása és hatása a különböző 
országokban csak relative állítható párhuzamba: a követke
zőkben megkíséreljük a legjelentékenyebb államok vasút-fej- 
lődési történetét lehetőleg röviden összefoglalni és ismertetni.

A vasutak születéshelyén, t. i. Angolországban a vasut- 
ügy mint magánipar fejlődött. A magán-vasúti rendszernek 
érintendő árnyoldalai a legelkeseredettebb versenyt idézék elő, 
és végül, nagy veszteségek után, melyeket csak a dúsgazdag 
Anglia állhatott ki, nagyobb vasutkomplexek fusiójára vezettek.

Jelenleg az összes vasutak 5/6 része 16 társaság kezében 
van, melyek közöl hét a vasutak fele részét, és egy (London 
and Nord-Western) x/7-ét kezeli.

A vasúti társulatok a kormány felügyelő hatósága által 
nem igen akadályoztatnak eljárásukban, ellenben a felelős
ségre vonatkozó szigorú törvények óvják meg a közönség 
érdekeit.

Különösen panaszkodnak Angolországban a fölött, hogy 
a vasúti társulatok igen nagy befolyást vívtak ki magoknak a 
parliamentre. Egy országban sem tartottak a vasutügy fölött 
oly sok enquéte-t, egy országban sem tették azt oly beható ta
nulmány tárgyává, mint Angolországban; azonban sem az ez 
országban folytatott tárgyalások, sem a vasutak mielőbbi 
megvételére nézve mutatkozó kedvező föltételek — 21 év — 
nem indíthatták az angol államférfiakat arra, hogy a vas- 
utaknak az állam részére való megvételét komolyan sürget
ték volna.

Maga az állam vasúti rendszer védője (Galt) is csak 
(u. m. Tyler) egyes vasutak megvételét ajánlja — tehát a 
vegyes rendszer mellett nyilatkozik.

A vasutügy történeti fejlődése Francziaországban a leg
szélsőbb ellentétben áll Angolország eljárásával.

Az első vasút Páristól Szt. Germainre az 1837 évi aug. 
26-án nyittatott meg, nem iparczélokra, hanem az udvar és 
Páris mulatozó közönsége számára.
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A magán-vasúti rendszer a franczia természeténél fogva 
nem fejlődhetett kellő módon. A kormány már 1832-ben egy 
egységes, Páristól a legfontosabb határpontokig szétágazó 
vasúti hálózatot tervezett. 1839*ben a magánvasutak kényte
lenek voltak az építéseket megszüntetni, 1842-ben az állam a 
vasútépítésekben való részvételét olymódon szabályozta, hogy 
a magántársulatoknak csupán a felépítményt és a járműveket 
kellett előállitaniok, a többiről pedig az állam gondoskodott.

A napoleonismus 1852/7-ben a nagyobb vasuttársulatok- 
nak adott concessiók és a kisebbeknek beolvasztása által léte- 
sité a hat nagy vasuttársulatot, melyek inkább az államvas
utak természetével bírnak; egyébiránt pedig az egész vasúti 
hálózatot igazgatják és elkeseredett, még el nem döntött, har- 
czot vínak a másodrendű vasutak ellen (nouveau réseau).

A pénzvilág nagy befolyása, e rendszer hátrányakép 
emlittetik.

Belgium és Németország nehány közép államai mindjárt 
kezdettől fogva államvasutak építésére tökélék el magokat.

Nevezetesen az előbb említett állam egészen egyöntetű, 
átgondolt és érdeket keltő eljárást követett. Jelenleg a vasúti 
hálózat üzletét az államvasutak mellett több magán társulat is 
kezeli. Panasz van a vasutügy jelentékeny költségei miatt.

Bajorország, Würtemberg, és Szászországban részben 
már az építés óta, részben későbbi vételek által, főleg állam
vasutak vannak, melyek példás kezelés alatt állnak. Az állam- 
vasúti hálózatok megengedhető terjedelmét az előbb nevezett 
államokban elértnek tekintik. Poroszországban mindig fen- 
tartották az egyensúlyt az állami és a magánvasuti rendszer 
közt, olyformán, hogy az állam építkezés és vétel által a leg
fontosabb vonalokat a maga részére biztositá és azok igazga
tóságai közvetítésével a magánvasutakra súrlódás nélkül be
folyást nyert és saját vasutai részére a magánvasutaknak 
sajátságos és a nagy államvasut-complexeknek szükséges kez
deményező és a körülményekhez simuló természetét érte el.

Az osztrák-magyar birodalomnak sajátságos politikai 
viszonyai a vasut-ügy fejlődésében is felismerhetők.

A Linzből Budweisba és Gmundenbe menő lóvasút épí
tése (1832) után, 1836-ba.n két magántársulat lépett fel, t. i.
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a Ferdinand császár északi vasút (Kaiser Ferdinand Nord
bahn) (Rothschild) és a Bécs-Győri vasút (Sina).

A csupán az osztrák rész számára kieszközölt concessio 
az utóbbinak oly nagy nehézségeket okozott, hogy egy millió 
forint veszteséggel a magyar részvonalnak kiépítését mellőzé, 
mely csak 20 évvel később létesült.

Államvasutak építése 1841. évi deczember 19-én kelt 
legfelsőbb rendelettel határoztatott el, melynek következtében 
1844-ben a Miirzzuschlag-Graczi és 1845-ben az Olmütz-Prá- 
gai vonalak nyittattak meg.

1844-ben Magyarországban is alakult egy társaság, 
mely Debreczentől Pesten át Bécsbe lóvasutat tervezett, 
Komáromba, A radra, Rakamazra és Nagyváradra menő 
szárnyvonalakkal (Kohn).

A következő évben e vonal mint mozdouyvasut enge
délyeztetett.

Azon vád tehát, hogy a vasutaknak első tervezése alkal
mával a vasutügy működési képességét, valamint a keres
kedelmi utaknak az európaiakkal való összefüggését nem 
eléggé méltányolták, bennünket is illet.

Azonban némi elégtételül szolgálhat nekünk azon tény, 
hogy Dalmatia kormányzója már 1843-ban indítványozta 
Fiúménak a hátsó tartományokkal való összeköttetését; hogy 
továbbá az országgyűlés 1848-ban a minisztériumnak határo- 
zatilag meghagyta, hogy az ország szivéből hat irányban, az 
ország határai felé vasutakat tervezzen, s hogy e czélra 10 
millió engedélyeztetett, (hihetőleg előmunkálatokra); különö
sen jellemzőnek tűnik azonban fel a pótolhatatlan gróf Szé
chenyi Istvánnak ugyanazon időben történt indítványa, mely 
szerint Aradon át Erdélyországba lett volna vasút építendő.

A nagy férfiú tehát már akkor számba vette az ország 
földszinti hullámzásainak configuratioját (Marosvölgy). — De 
az osztrák kormány is megmutató a nagyrészt államköltsé
gen létesített Trieszt-Bécs-Bodenbachi vonal kiépítése által, 
hogy a kereskedelem czélpontjait és a vasutügy fontosságát 
már akkor is méltányolni tudta.

1848-ki év végén megkezdé az osztrák kormánya vasúti
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kezelés összpontositására vonatkozólag már 1841-ben meg
állapított tervének keresztülvitelét.

A »Zentralbahn« (40.004), a lombard-velenczei Ferdi- 
nánd-vasut (30.036), gloggnitzi vasút (11.781) és a Sopron- 
Bécsujkelyi vasút részvényei megvásároltattak, és miután ez 
a vasúti papírok értékének emelésére nem volt elegendő, e 
vasutak teljesen állami kezelés alá helyeztettek. Nehány év 
leteltével mindé vasutak az állam kezelése alá jutottak.

Azon sok tényező, melyek az állam által figyelembe 
veendők, a személykérdésekre csakhamar befolyással volt. Csak 
az, kinek alkalma volt az akkori vasúti viszonyokat sóját ta
pasztalásából ismerni, csak az tudja méltányolni az állam- 
vasúti rendszer ellen felhozatni szokott érvek alaposságát és 
horderejét! A vasúti alkalmazottak testületé jó volt, csak 
vezérekben volt hiány.

Felmerültek ugyan az igazgatásban is hiányok, azonban 
azokat a sajtó mindenkor agyonhallgatta, mert a kormány- 
rendszert támogatni kellett.

De azok, kik a vasutügyhöz közelebb állottak, tudták, 
hogy a hívatlan főnökök okai az általános elégedetlenségnek 
és kóros állapotnak. Minden fölmerült de elleplezett visszásság 
esetében, azon közmondásra utaltak, hogy »de capite foetet 
piscis.«

Az államvasutak elárusitása főleg financziális szempon
tokból egyelőre elhatáráztatott, de a szaktársak között azt 
beszélték akkor: hogy ez elhatározás indító okául egy kata- 
strofa szolgált, a melynek vizsgálatánál alsóbb rendű egyének 
voltak ugyan mint vétkesek megjelölve, általános volt azon
ban azon meggyőződés, hogy a fennemlitett közmondás vasúti 
intézetekre is alkalmazható.

Az 1854. évben végre elhatároztatott, hogy minden 
vasút, tehát mind az, mely a Duna-völgye hosszában az egész 
birodalmat keresztülszeli, valamint azon vasút is elárusittas- 
sék, mely a birodalom legnagyobb kikötőjének, a Morva- 
és Elba-völgyön át az északkal való összeköttetésére van 
rendelve.

Az elárusitás feltételeire nézve különösen panasz emel
tetik a miatt, hogy az állam részére nem tartatván fönn ele
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gendő befolyás az uj hatalmas társulatokra, az idegen tőkének 
könnyű volt magát emanczipálnia.

Egyidejűleg elkészíttetett és közzététetett az országos 
vasúti hálózat tervezete.

E  tervezet 1268 mértföldnyi uj vasútra terjedt ki 
(Kohn’s Jahrbuch.)

Magyarországra nézve következő vonalak terveztettek:
Pest-Miskolcz-Kassa, galicziai h a tá r;
Debreczen-Tokaj-Miskolcz;
Buda-Székesfehérvár-Kanizsa- Zágráb;
Sopron-Kanizsa;
Kanizsa-Pécs;
Kanizsa-Marburg;
Szeged-Szabadka-Mohács-Eszék;
Szeged-Pétervárad-Zimony;
Szolnok-Arad;
Temesvár-Fehértemplom-Duna;
Temesvár-Arad-Nagyszeben, Oláh határ-Brassó;
Nagyszeben-Kolozsvár;
Fiume-Szt. Péter.
A tervezet szerint tehát sem a régi utak, melyeket ere

detileg a kereskedelem tört magának, a külföldre való czélza- 
taival, nem vétettek figyelembe, sem a kereskedelemnek a 
földszinti hullámzásoktól föltételezett kiindulási és gyűjtő pont
jai a combinatióba föl nem vétettek.

Már akkor kellett volna a vasúti felszerelési tőkével 
takarékoskodni.

E  terv szerint engedélyeztetett azután az osztrák 
államvasut, a déli vasút és a Tiszavidéki vasút.

A Pest-Miskolcz-Kassa-Galicziai határvonal elmaradt, 
mire nézve nagy befolyással volt az osztrák államvasut és a 
tiszavidéki vasuttársulat között 1857 ápril 4-én létrejött neve
zetes egyezmény.

A most nevezett két külföldi vasúttársaság kivételével a 
többi engedélyezett vasutvállalatok nem igen juthattak zöld 
ágra, mit az általános pénzügyi calamitások mellett a subven- 
tióra vonatkozó némely kérdésnek késő megoldása okozott.
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A két előbb nevezett társulat ellen általában az volt a 
panasz, bogy nagyon is hatalmasak.

Kiderült tehát, hogy a fennálló állami gépezet gyenge 
arra nézve, hogy egyrészről a hatalmas magánintézetek irá
nyában az egyensúlyt fentarthassa, másrészről pedig segélyre 
szoruló oly intézeteket, melyeknél az idő pénz, idejekorán gyá- 
molíthasson. Hogy azonban e calamitások a kereskedelemre 
és iparra általában visszahatással voltak, bizonyára nem szorul 
magyarázatra.

Ez állapot gyökeres változást szenvedett a politikai 
kiegyezkedés által. A politikai helyzet átalakulása emelte a 
bizalmat az újonnan keletkezett viszonyok fennállásához mind 
bel-, mind külföldön; remélni lehetett, hogy most már az or
szág segélyforrásai menten minden kül- és belakadályoktól, 
teljesen kiaknázhatok lesznek.

Az örvendetes bizalom, a hitelképesség tudata azt ered
ményező, hogy a sok éven át visszavonult hitel, immár nem
csak egészséges vállalatok felé fordult, hanem olyanokat is 
felkarolt, melyeknek jövője kevesbbé volt biztosítva.

Az uj közlekedési minisztérium hozzáfogott azon nagy 
munkákhoz, melyek a sok évi mulasztás folytán összehalmo
zódtak, s pedig oly erélylyel, mely a fenforgó nehézségeknek 
teljesen megfelelt.

Hogy a vasutügy terén való teendők nagy terjedelménél 
fogva sok dolog nem történt oly alapossággal és körültekin
téssel, mint kivánatos lett volna, az intézkedések halaszthat- 
lanságában leli magyarázatát.

E  minisztériumnak első és legnagyobb horderejű in
tézkedése az országos vasúti hálózat tervezetének közzé
tétele volt.

E tervezet az előbbi, hosszú éveken át folytatott tanács
kozásoknak gyümölcse volt, a miért is azt a hatóságok, melyek
kel az véleményadás és nyilatkozattétel végett közöltetett, 
bizalommal vették tudomásúl.

Azon jelentékeny befolyásnál fogva, melyet az országos 
vasúti hálózat az anyagi fejlődésre és a fenforgó kérdés vizs
gálatára gyakorol, e tárgyat külön kell megvitatnunk.

Egyidejűleg szervező a minisztérium a m. kir. vasutépi-
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tészeti igazgatóságot és a m. kir. vasúti és hajózási főfelügye
lőséget is ; az első az építkezések fölött, az utóbbi pedig az 
üzlet fölött gyakorolja, illetve gyakorlá a felügyeletet.

Nem hallgathatjuk itt el, hogy eme kettős felosztás és 
oly közegeknek választása, kik a vasúti ügyet nagyobbrészt 
specialis szempontokból szokták felfogni, oly hátrányokat vont 
maga után, melyeket vasut-ügyünk még bosszú ideig érezni fog.

Nem sokára azután beváltotta a kormány, mint leg
nagyobb hitelező, a fináncziális szükséggel küzködő losonczi 
vasutat, és arra törekedett, hogy uj vasutak engedélyezése, és 
államvasutak építése által országos vasúti hálózatunk leg
nagyobb hézagait kiegészíthesse.

Ez intézkedéseknél oly nézet jutott érvényre, melyet 
káros hatásainál fogva nem hagyhatunk említés nélkül.

Oly vasutak építésénél, melyek kevesbbé népes, tengeren
túli, nevezetesen tropikai országokat szelnek át, a hol az épí
tési közegek elhelyezése és existentiája meg van nehezítve, a 
felügyelet pedig nem oly szükséges, mint mivelődött államok
ban, az általános accordr end szer a helyi viszonyok szülemé
nye volt.

E  rendszer, ellentétben a nyert tapasztalatokkal, nálunk 
is megbonosíttatott.

Az átalány-egyezmény mellett különösen az hozatott 
fel, hogy az által az építtető a pénzkezelés-, az építési felügye
let-, a végleszámolás-, valamint ezek költségeitől megkimélbető.

Föltételeztetett, hogy a fővállalkozó a legalkalmasabb 
nyomot, az alkatrészek legegyszerűbb szerkezetét, saját érde
kében jobban megválasztandja, mint az építtető szolgálatában 
álló közegek.

Föltételeztetett, hogy azon károkat, melyeket a vállal
kozó egyrészről szenved, másrészről megtakarítások által pó- 
tolandja.

A reactió, mely a bürokratikus rendszer bosszú éveken 
át uralgott nyomása után beállott, figyelmen kívül hagyta 
azon szempontokat, melyeknek az ellentétes érdekeket min
denkor egyensúlyban kelle tartaniok.

Elfelejték, hogy az építtető érdekei a fővállalkozó érde- 
eivel homlokegyenest ellenkeznek, olyannyira, hogy a fővál
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lalkozó egyszersmind engedményes is lehetett, valamint hogy 
önmagával szerződéseket, kártalanitási egyezményeket stb. 
köthetett.

Az irányadó körök túlságos bizalma annyira ment, hogy 
a nyomjelzéseket, tehát a legnagyobb horderejű kereskedelmi, 
vizműtani felvételeket, melyeknek a vasutat és a vidéket ki- 
számithatlan károktól megóvniok kellett, a fővállalkozóra 
minden ellenőrzés nélkül rábízták, sőt rábízták magát az épí
tést is, nem gondolván arra, hogy az építés olcsósága nagyobb- 
részt az évi üzleti költségekkel fordított viszonyban áll.

Az átalán-egyezménynyel az irányadó egyéniségek gya
núsításoktól megóvhatni vélték magokat, azonban az ellen
kező eredményre jutottak, mivel az utánmérési egyezmény
rendszer határozottan inkább ellenőrizhető és inkább átte
kinthető.

Az oly bonyolódott objectum iránt, mint a milyen a 
mértföldekre terjedő vasút lenni szokott, kötött szerződésnek 
mellőzhetlen szövevényei, egyrészről az épittetőre tetemes áldo
zatokat, másrészről a fővállalkozóra oly teljesítményeket rót
tak, melyek gyakran jogtalanok voltak.

Azon károk megtérítése iránt, melyeket a vállalkozók, 
egyrészről tapasztalatlanságuknál fogva önmagoknak okoztak, 
és másrészről a szerződési határozmányok homályosságából 
eredtek, a fővállalkozó az építtetőt, ez pedig az államot tá
madta meg követelésével.

Mig a korábbi accord-rendszernél az ily jogigények sub- 
stratumai egyes teljesítmények által korlátolva voltak, addig 
az átalány-egyezménynél az utólagos igényeknek semmi határa 
sem volt.

Az építkezés befejeztével a vasut-átszelte vidékek vízmű 
viszonyai — mint az rendesen történni szokott — teljesen 
megváltoztak. A vizek összpontosítása magasabb vízállásokat 
idézett elő, s annál nagyobb pótépitéseket okozott, mivel az 
építtető közegei nem rendelkeztek azon eszközökkel, melyek 
a vizműviszonyok idejekorán való tanulmányozásához szük
ségesek.

Pótépitkezések váltak szükségesekké.
Ép úgy kellettek a vasút, a pályaudvarok és a jármű



2

telep berendezéséhez is utóbeszerzések, melyek a tapasztalat 
szerint minden újonnan megnyitott vasútnál csak annak forga
lomba helyezése alkalmával merülnek fel, mert a vasút forga
lomba helyezése bármely vidéken a viszonyokat megváltoztatja 
és addig ismeretlen, előre nem látható érdekeket teremt.

Az átalány-egyezmény behozatala előtt a már előbb be
fejezett vasutépitkezések alapján szerzett tapasztalatokhoz 
képest, már eleve gondoskodtak az üzlet megnyitása után utó
lagosan felmerülendő kiadásokról.

E  kiadásokat vagy az épen e czélra reservált előirány
zati tétel (a később oly sok vitára alkalmid szolgált »elorelát- 
hatlanok« tétele) által, avagy az épitési alap meglevő fölös
legéből fedezték.

Minthogy azonban az átalány-egyezménynél ez előirány
zati intézkedés nem alkalmaztatott, hanem az egész átalány- 
összeget már előre a vállalkozó részére utalták, ennélfogva az 
illető építtető pénzügyei annál inkább zavarba jutottak, külö
nösen azon okból, mert vasutaink előirányzatai, majdnem ki
vétel nélkül, alacsonyak voltak.

Függő adósságok, az állam elleni igények, a bizto iték 
emelése végetti kérelmek voltak eredményei az annak idején 
oly élénken védelmezett átalán-egyezmény rendszernek.

Az egyes vasútvonalak csatlakozása előtt a fogyasztási 
vagy elárusitási piaczoknak bizonyos környékük volt, a hon
nan szükségleteiket fedezték.

E környék monopolizálta bizonyos tekintetben az el
árusitási piaczot.

Midőn azután a vasutak csatlakoztak és Ghegának azon 
mondása, hogy a vasutak által elenyésznek a távolságok, mind
inkább érvényesült, e monopolizáló kínálati környék többszö
rösen áttöretett és újak léptek föl mint versenytársak.

A kínálatban való verseny természetszerűen csökkenté 
az árat, de e mellett is törekedtek a kelendőséget magoknak 
biztosítani. Ha ezt állandósítani akarták, az önköltséget kel
lett kevesbbiteni.

Miután azonban az ország csekély népessége mellett a 
termelési költségek nem igen voltak leszállíthatok és a szálli-
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tási költségek az eladási ár jelentékeny részét képezték, ennél
fogva olcsóbb díjszabást kívántak.

A vasutak természetesen csak vonakodva és, a szállít
mány feladójának véleménye szerint, nem kielégítőleg enged
tek e kivánalmaknak.

»A vasutak versenyét« tehát mind nagyobb-nagyobb 
körök követelték, és ezt annál inkább elvárták az akkor az 
állam élére állott felelős minisztériumtól, mivel az országos 
vasúti hálózat szándékolt kiegészítésénél alkalma lehetett a 
tulhatalmas vasutakat engedékenyebbekké tenni.

Ha az új minisztérium által az országos vasúti hálózat 
közzétett tervezete mellett nem rajonghatunk is, azért mégis 
meg kell engednünk, hogy helyesen járt el, midőn a tervezett 
vonalokat, a feunálló vasuttársulatoknak nem engedélyező, 
mert mint már a minisztérium működésének megkezdése alkal
mával látható volt, a vasutak egy része nagyon is hatalmas, a 
másik része nagyon is gyenge volt.

A gazdálkodás (gyakran csak a vélt gazdálkodás) köve
telte, hogy a már létező felhasználtassék; és igy nem maradt 
egyéb hátra, mint hogy a tervezett vasutak uj társulatoknak 
adassanak, avagy az állam által építtessenek.

Ez eljárás mellett mindenesetre kikerülketlen volt, 
hogy az új vasutak a régibb, consolidált vasutak közzé ékel- 
tettek és sok tekintetben ezek kegyelmére hagyattak.

A ki a vasutak versenyét óhajtotta, az az új vasutak 
megnyitásával megelégedhetett, mert ha a verseny más orszá
gokban élénkebb volt is, a mi vasutaink versenye az adózók
nak elég drága volt.

Az első vasút megnyitása által, mely a minisztérium 
alatt épült (Hatvan-Miskolcz) az azelőtt létezett 446 klmtr 
hosszú vonal, Kassától Czegléden át Budapestre, 271 klmtr-re 
leszállittatott. A forgalomnak tehát a rövidebb vonalra kellett 
volna tereltetnie, ha ezen nem volna a tiszavidéki vasútnak 88 
klmt-nyi vonalrésze, miáltal a tiszavidéki vasútnak lehetővé vált 
a menetárakat ezen 88 klmt-en oly módon fixirozni, hogy leg
több esetben inkább a hosszabb vonalat veszik igénybe.

Ép úgy a m. kir. államvasutaknak Budapest-Ruttka 
vonala által Berlin felé a legrövidebb ut (942 klmt.) nyittatott
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meg, holott előbb az árúkat az 1060 klmt. bosszú Marchegg- 
Bodenbach vonalon kellett szállítani

A forgalom észak felé az osztrák államvasuttól nagy 
mérvben elvonatott volna.

E veszteség meggátlása tekintetéből az osztrák állam- 
vasutnak nem kellett egyebet tennie, mint egyetértve a tisza- 
vidéki vasúttal, minden árúküldeményt Szolnok- és Kőbányá
nál a m. kir. államvasutaktól elterelni és ármérséklések és 
refactiák által a versenyvonalak bosszaságában mutatkozó 
különbséget kiegyenlíteni.

Az osztrák államvasut e törekvését sokféle körülmény 
előmozdította.

A vasút kedvező fekvésén kívül, melyre még később 
visszatérünk, az államvasuttársulat a hosszabb versenyvonal 
76 °/0-át (816 klmt.) bírja. Az osztrák államvasut tehát ren
delkezik minden eszközzel arra nézve, hogy e vonalon domináló 
szerepet vihessen, mivel e hosszabb vonalon még csak két 
vasút vesz részt.

A rövidebb vonalon ellenben négy vasutintézet vesz 
részt, melyeknek fuvarrészletökbe nemcsak a drágább szállítás 
díjazását, hanem a kamatozást és amortisatiót, valamint az 
igazgatási költségeket is bele kell foglalniok.

Ha tehát a salgó-tarjáni kőszénpálya Ruttkáig való 
meghosszabbításának az volt czélja, hogy az az osztrák vas
pályatársasággal versenyezhessen, úgy az eredeti viszonyok 
szülte föltételek nem voltak alkalmasok e czél elérésére.

Hasonló eredmény mutatkozott az első magyar-gács- 
országi vasút megnyitása után a Budapest-podvoliczkai vo
nalra nézve.

Ez uj vonal megnyitása előtt részt vettek annak for
galmában :

1) az osztrák államvasuttársaság Budapesttől
Marckeggig . . . . , ..........................231 ki.

2) a Kaiser Ferdinand Nordbahn a Marchegg-
Krakkói v o n a l l a l ......................................... 398 »

3) a Karl-Ludwigsbahn a Krakkó-Podvoliczkai
v o n a l l a l .................................... , . . . 533 »

összesen . . . 1162 kl.



15

Ellenben az újonnan megnyitott sokkal rövidebb vo
nalnál :

1) a magyar államvasut a Budapest-Miskolczi
v o n a l l a l ............................................................. 183 ki.

2) a tiszavidéki vasút a Miskolcz-Szercncsi vo
nallal .....................y ................................... 38 »

3) az észak-keleti vasút a Szerencs-Legenye-
M i h á l y i ............................................................... 61 »

4) az első gácsországi vasút a Legenye-Mihály-
P rs e m y s li ........................................................  267 »

5) a gácsországi Károly-Lajos vasút a Prsel-
mysl-Podvoliczkai.........................................  289 »

összesen . . . 838 ki.
Az új vonal 324 klm-rel rövidebb ugyan, mint a korábbi, 

miután azonban azon öt vasutintézet (azok között kettő igen 
rövid vonalokkal) vesz részt, és az utóbb nevezett vasút ez 
új vonalnál sokkal csekélyebb mérvben részesül, mint a hosz- 
szabb vonalon (533 — 283), ennélfogva sikeres verseny nem 
képzelhető.

Hasonló jelenségek voltak észlelhetők más vasutak meg
nyitásánál.

A dijtételek helyenkint leszállittattak ugyan, de uj szál
lító intézetek keletkezése mesterségesen megakadályoztatván, 
az állam költséges beruházásai terméketlenné tétettek.

E küzdelmek okozták azt is, hogy oly eszközök alkal
maztattak, melyek részben valósággal elvetendők voltak, rész
ben pedig azoknak tartattak.

Eltekintve a nehézségektől, melyeket a verseny a közvet
len forgalom elé görditett, és a csatlakozás és közös pálya
udvarok kérdésénél felmerültek, a közönség panaszai főleg a 
differential-tarifa és refactia ellen irányultak.

Hogy mennyiben engedhetők meg a differentiál-tarifák, 
eléggé kimutatja Dr. Matlekovits Sándor »A vasúti külön
bözeti dijak« czimli jeles művében, úgy hogy e tekintetben 
minden további észrevétel mellőzhető.

De ha már a különbözeti tarifáknál némely túlkapások 
voltak is észrevehetők a vasutak versenyküzdelme alkalmá
val : e visszásságok még sokkal kevesbbé ütköztek a jog
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érzetbe, mint azok, melyeket a kedvezményezések és refactiák 
idéztek elő.

Kereskedelmi szempontból mindenesetre igazoltnak te
kintik azon eljárást, mely szerint az, ki valamely ügyletet 
megbízásaival előmozdít, különös előnyben részesittessék, mert 
a megbízó alkalmat nyújt a megbizott tiszta jövedelmének 
emelésére.

A mig e provisiók nyilvánosan és mindenkinek egyaránt 
adatnak, a refactiák ellen semmi kifogás nem tehető; mint
hogy azonban ez nem igy történt és általában nem a forga
lomnak emelése, henem annak csak elterelése czéloztatott, 
ennélfogva a refactiákat egyhangúlag elvetendőknek kellett 
nyilvánítani.

A verseny-viszonyoknak kell tulajdonítani továbbá a 
tarifák sokféleségét, változékonyságát és zavartságát.

E  mellett a tarifák oly gyorsan változtattak meg, hogy 
a hosszabb időre készült kombinácziók és elvállalt kötelezett
ségek a kereskedőket kárral fenyegették.

Az óhajtott verseny tehát a helyett, hogy a tarifa lejebb- 
szállitását idézte volna elő és a helyett, hogy a hatalmas vas
utakat ellensúlyozta volna, épen ellenkezőleg az újabb vas
utak fejlődését mesterségesen késleltető és feltartóztatá, a 
régibbeket pedig győzelmök tudatában megerősité.

A kereskedelemnek és iparnak a szándékolt ármérsék
lést meg kelle fizetnie adó alakjában vagy más módon, és a 
közönségnek a vonatcsatlakozásokban, a kocsiátmenetekben 
és a közvetlen forgalomban szenvednie kellett a vasutak közt 
folyton folyó súrlódások következményeit.

Azon előnyök tehát, melyeket a vasutak versenyétől 
vártak, egyátalán el nem érettek.

De magok a vasút-intézetek is átlátták a más államok
ban kitört versenyküzdelmek eredményei alapján, hogy azok 
vége semmiképen sem lehet olyan, mint a közönséges keres
kedelmi élet hasonló küzdelmeié, melyekben a legyőzött egy
szerűen visszavonul, a győztes fél pedig előnyét felhasználván, 
monopolizál és a küzdelemben hozott áldozatokat áremelések 
által pótolja. A vasutak tudták, hogy az állam és a közönség 
érdeke mindkét küzdő fél existentiájával sokkal inkább egybe
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van kötve, semhogy valamely katastrófa bekövetkezése meg
engedhető volna; tudták, hogy a küzdelemben kifáradt ver
senyzők helyébe más lépend s pedig új erővel.

A vasutak versenyének eredménye a »kartell« volt. 
Békekötés — vagy talán r o t h a d t  b é k e  — legalább a lát
szat szerint!

Azon lehangoltság, mely annak folytán következett be, 
hogy a vasutügynek a vasutak versenye által rendezése iránti 
kísérlet dugába dőlt, a vasutak pénzügyi helyzete fölötti csaló
dás által még inkább fokozódott.

Mig ugyanis az új vasutak tervezésénél mindenkor a 
régi consolidált vasutaknak a legutóbbi kedvező években ki
mutatott jövedelmét tartották szem előtt, néhány évvel azután 
az egyidejűleg beállott financziális válság folytán az üzleti 
kiadások emelkedtek, a bevételek pedig még a régi vasutaknál 
is egyidejűleg csökkentek.

Az államsegélyben részesített vasutaknak, melyektől azt 
várták, hogy az államsegélyt csak nehány évig és csekély mér
tékben fogják igénybe venni, az államsegély legnagyobb részét 
igénybe kellett venniök és állapotuknál fogva egyátalán nem 
lehetett remélni, hogy eme nagyobb kiadásokra nézve egy
hamar jobb fordulat áll be.

E  bajokat meg kellett szüntetni, és miután az »a 
vasutak versenye« által elérhető nem volt, más eszközhöz kel
lett folyamodni. Ez eszközt az »á 11 a m v a s u t i r e n d s z e r «  
alkalmazásában vélték föllelni.

A z o r s z á g o s  v a s ú t i  h á l ó z a t .

Az ország földrajzi fekvése a lakosok jellemére, erköl
csére és foglalkozásmódjára, valamint egy egész világrésznek 
a kultúrái feladatokban való részvételére oly döntő befolyást 
gyakorol, hogy országos kérdéseknél az ország földrajzi fek
vésére mindenkor figyelemmel kell lenni.

Ha pedig az országos vasúti ügyről van szó, akkor az 
ország földrajzi fekvésének és az az által adott viszonyoknak 

Tóth Károly : A vas útkezelési remiszer. o
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megfontolása még annál nagyobb jelentőséggel bir, mert a 
vasutügy sorsa a vasúti hálózatnak többé-kevesbbé szerencsés 
építésétől és annak többé-kevesbbé kedvező üzletétől függ.

Mielőtt tehát azon kérdés megvitatásához fogunk, hogy 
ki kezelje a vasutügyet, előbb vizsgálat alá kell vennünk, 
hogy miféle (európai) feladatai vaunak az országnak, miféle 
előnyökre jogosítja Magyarországot e feladatok megoldása ? 
mi módon kell a vasúti hálózatnak építve lennie ? hogy úgy 
e tekintetnek, mint az ország saját igényeinek megfeleljen.

A Passautól Orsováig nyúló Dunameder a világhódító 
rómaiakra nézve nagy fontossággal birt, az északról torlódó 
hordák ellen biztos védvonalul szolgálván az nekik; a török 
háborúk idejében, valamint a keresztes hadjáratokban egy
mással vetekedő kelet és nyűgöt népeinek mintegy az irányt 
mutatta, melyen hadoszlopaik a Közép-Európa (hol a Duna? 
Rajna, Rhone erednek) fölötti uralomért küzdének.

Ausztria-Magyarország e strategikai fontossága oly vál
tozatlan, mint azon tudomány törvényei, melyek e fontosság 
fölismerését lehetővé tették.

A keletről nyűgöt felé vagy viszont jövő seregek elő
nyomulása (szárnyaikkal a Dunameder partjaira támaszkodva) 
a Duna mentén fog történni. Az északról délnyugot felé 
induló támadás ellen pedig a két bástya (Cseh- és Erdély- 
ország) között elterülő kettős középfal (couitine) — a Kár
pátok első sorban, a Duna pedig másod sorban — hatalmas 
gátat fognak képezni.

Magyarország tehát legalkalmasabb út észak-nyugot és 
dél-kelet felé, és a két leghathatósb határvonalat bírja, mind 
a harczias, mind a kereskedelmi hatalmaknak észak-keletről 
délnyugot felé irányuló előnyomulása ellen.

Ha tehát Magyarország nem bir is Európára nézve oly 
fontos fekvéssel, a milyennek Sveitz semlegességét köszöni, 
mégis földrajzi fekvésünk olyan, hogy szövetségünknek és 
támogatásunknak bizonyos súlyt kölcsönöz.

Mint sok helyütt másutt, úgy Magyarországban is fede
zik egymást a stratégia és a kereskedelmi politika eredményei.
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Indiának kereskedelme a byzanczi birodalom bukása 
előtt Magyarországon keresztül vette útját; míg a középkor
ban hatalmas középtengeri kikötők — mint Yelencze, Genua 
— kereskedelme, bár Sveitz és Tirol havasait átlépte, de nem 
volt képes a Dunát Bécs alatt, nevezetesen az egyidejűleg 
fontos szárazföldi kereskedelmi városok — Wilna,Nisclinei- 
Nowgorod irányában, átlépni.

Hasonlóan, bár nem oly mértékben összevágónak talál
juk a strategia és a kereskedelmi politika irányait, ha a Fekete 
tenger északi pontjait Európa centrumával összekötjük.

Az onnan Európa felé tóduló népvándorlás átlépte a 
Kárpátokat, és ép oly kévéssé kerülte azokat ki, mint később 
a kereskedelem, mely ugyanazon utón haladva Kolomea és 
Kinpolung átviteli kereskedését, a Lemberg-Czernovitzi vasút 
kiépítéséig, oly nevezetessé tette.

A strategia és kereskedelmi politika eredményeinek 
ez összhangzása tehát nem esetleges és nem a véletlen szü
leménye, azért, mert mind a két tudomány egyenlő reális té
nyekből — a földszíni redők configuratiójából — kiindulva, 
ugyanazon tényezőket és föltételeket — a letelepedésre alkal
mas helyeket — keresik és csak végczéljaikra nézve térnek el 
egymástól.

Mind a hadászat szempontjából, mind a békére való te
kintetből szükséges tehát, hogy valamely európai fontosságú két 
végpont összekötése azon völgyek mentén történjék, melyeknek 
iránya leginkább közelít a légvonalhoz és melyek a mellett 
népesebbek, vagy alkalmasabbak telepitvények fölvételére, és 
azok felvirágoztatására.

Ha valamely országban nagyobb ily völgyek vannak, 
melyek ily légvonal irányában haladnak, akkor az ország 
e része mind a nemzetközi kereskedelem, mind a háborúk 
tekintetéből jelentőségben sokat nyer.

E  vidékek lakosain, vagyis inkább kormányzatán áll 
tehát odahatni, hogy helyes és idejekorán való gyámolitás 
által a nemzetközi kereskedelem igényei érvényesülhessenek, 
hogy kereskedelmi összeköttetések, és érdektársak szereztes-

2*
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senek, kik azután háborúit idején mint érdek- és szövetség
társak a létet biztosítani segitik.

A külfölddel való ez érdekközösség sok jelentékeny 
előnyöket is biztosit, ha az átvonulási vonal által áthasitott 
ország a kor igényeinek megfelelő s a forgalmat megkönnyítő 
eszközökről gondoskodik.

A kérlelhetlen háborúban is az oly helyekkel, melyek 
értékes kereskedelmi javakat rejtenek, sokkal kíméletesebben 
szoktak bánni, mint azokkal, melyek csakis saját szerény igé
nyeiknek megfelelő értékeket tartalmaznak. Ellenben valamely 
országnak a létérti küzdelme, alig fog annak javára eldőlni, 
ha a külföld érdeke nem érintetik általa.

Azon világkereskedelmi vonalakat akarjuk tehát meg
vizsgálni, melyeknek gyámolítása által szomszédaink érdeke 
a mienkhez csatoltathatik.

Angolországnak szárazföldi összeköttetése Indiával, már 
régóta, Európa legfontosabb világkereskedelmi vonalának 
tartatik.

Mióta a Dower és Calais közt építendő alagút terveivel 
és a Bosporus áthidal tatásával komolyan foglalkoznak, alig 
lehet e vonal létesítésén többé kétkedni.

Egy Calaistól Bombay felé húzott egyenes vonal Mün
chen, Gratz, Orsóvá, Konstantinápoly, Angora, Halep és Bas- 
során keresztül vezet, és átszeli Délmagyarország legnagyobb 
részét.

Másod sorban legfontosabb kereskedelmi vonalnak a 
már a középkorban is hatalmas Hansavárosokat (Lübeck, 
Bréma, Hamburg, Stettin stb.) a kelettel összekötő vonalat 
kell tekinteni.

Ha továbbá a térképen, Konstantinápolytól vagy Salo- 
nichitól az északi és keleti tenger kikötőinek súlypontja felé 
(körülbelül Berlin felé) vonalakat húzunk, akkor ezek Magyar- 
országot az Odera, Garam, Duna, Morava, Vardar és Marica 
folyókkal párhuzamosan szelik keresztül.

Ha végre tekintetbe veszszük Középeurópának Délorosz- 
ország- és Középázsiával (Perzsia, Afghanistan) fennálló
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kereskedelmét, melynek Odessza és Galacz a kikötői, akkor 
látjuk, hogy e kikötőknek mindazon helyekkel való összeköt
tetési vonala, melyek a szélességi körök szerint Páris és Mann
heim közt fekszenek, a Tisza- és Dunával párhuzamosan vágja 
keresztül ismét Magyarországot.

A Középtengerhől vagy a Suez-csatornából kiinduló 
vonal ellenben nem vezet Magyarországon keresztül; hacsak 
nem akarjuk a mi drága Fiuménkat az orosz belkereskedési 
piaczokkal összekötni.

De hogy ez irányban hosszú időkig alig fog jelentékeny 
kereskedelem keletkezni, az kétséget nem szenvedhet.

Az előadottakból a kétségbevonhatlan tanulság tehát 
az, hogy Magyarország nemcsak jogosítva van e vonalak keres
kedelmében tevékeny részt venni,hanem a külfölddel szemben 
kötelességében is áll ez összeköttetést ápolni, gyámolítani 
és szomszédait arról meggyőzni, hogy határainkon érdekeik 
megóvatnak és megvédetnek.

Gyakran utaltak — különösen Németországban — arra, 
hogy az átviteli forgalom a helyi forgalomhoz képest csak 
csekély százalékát képezi az összes forgalomnak, és különösen 
hangsúlyozták, hogy a vasúti igazgatás főhivatása a helyi for
galom gyámolitásában áll.

Ez ellenvetés, addig, mig a vasúti intézetek sajáthigos 
álláspontjára állunk, minden esetre jogosult ott, hol a pályák 
létesítésére népes kerületek vártak, habár még ott is a pályák 
nem szívesen engedik magoktól az átviteli forgalmat elvonni.

De sokkal nagyobb jelentőséget nyer az átviteli keres
kedés a legfőbb vasúti kormányzat előtt oly országban, hol a 
forgalmat még előbb teremteni kell, hol a termények csak 
olcsó vitelbéreket képesek elviselni, és a hol az ipar természe
tes föltételei csak úgy fejlődhetnek és valósulhatnak, ha a for
galmi eszközök alacsony dijak által az ipar virágzását lés a 
czikkek kelendőségét oly módon segítik elő, hogy más országok 
hasonló vállalataival a verseny a külföldön is lehetséges legyen.

Hazánk gyérebb népessége és szerényebb pénzügyi viszo
nyai mellett az átviteli kereskedésre való tekintet annál fon
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tosabb, mivel az által úgy a vasutaknak miut a népességnek 
évi mellékjövedelme nyílik, mi annál is inkább tekintetbe 
veendő, minthogy az átviteli kereskedés aratásunktól függet
lenül, rendszerint minden évben állandó és kedvezőtlen évek
ben is biztos jövedelmet szolgáltat.

Az átviteli kereskedés általi használat folytán a vasutak 
hire elterjed, am i papírjaikat értékesebbé teszi.

Ha a magyar papírok kedvezően jegyeztetnek, akkor 
újabb vasuti vállalatokra is könnyebben teremthető elő a pénz. 
Az átmenő árú, nemcsak a közterhek viselésében vesz részt, 
az utasok átmenete nemcsak iparunkat foglalkoztatja; az át
viteli kereskedésnek kell tehát az első magvul szolgálni, a 
mely körül iparéletünknek képződnie kell, a mely nélkül ha
zánk forgalmi élete a csekély népesség mellett létében bizto
sítva nincs.

Az átviteli kereskedést tehát mi nem hagyhatjuk figyel
men kívül, hanem inkább gondoskodnunk kell arról, hogy 
azon vasutaink, melyek a külfölddel való forgalmat közvetítik, 
annak olcsó díjszabás, valamint továbbá a szállítási határidők 
pontos megtartása és végre a javaknak esetleges hiányoktól 
és károsításoktól való megóvása biztosíttassék.

E feltételeknek megfelelendők, a pályaszinnek gyenge 
hajlási és görbületi viszonyokkal kell bírnia, a kereskedelmi 
főpontok összekötő vonalának a lehető legrövidebbnek kell 
lennie, szilárd építési szerkezetek a forgalmi akadályok ellen 
kellő biztosítékot nyújtsanak, a pályaudvaroknak gyors keze
lésre alkalmasnak kell lenniök, nehéz és gyorsan haladó vona
tok közlekedésének lehetővé kell tétetnie, és a személyzetnek 
avatottnak és fegyelmezettnek kell lennie.

Az ily vasutak berendezési költségei igen magasak és 
csak élénkebb forgalom mellett fedezhetik a nagy üzleti költ
ségeket.

Most még csak a már említett forgalmi irányokat kell 
megvizsgálnunk, ama czélból, vájjon Magyarország feltétlenül 
számithat-e e vonalakra, avagy a külföld versenye által nem 
vonathatik-e el tőlünk e forgalom, ha késedelmesek volnánk 
vagy a vasutak irányítását elhibáznók.
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Az alább előadandók támogatására és a jelen fejtegeté
sek keretén kívül eső végkövetkezmény levonbatása czéljából 
e munkához I. és II. a. táblázatokat csatoltunk, a melyekből a 
vonal-hosszak összehasonlítás végett kivehetők.

Európának legjelesebb nemzetközi vonala, mint már 
említők, kétségtelenül a London és Bombay közti szárazföldi 
vonal.

Eddig leginkább a következő helyek összekötését sürgetik: 
Calais, Paris, Basel, Sargaus, Meyenfeld, Botzen, Feltre, 

Trieszt, Ogulin, Növi, Mitrovitza, Üsküb, Sofia, Ichtimau, 
Sarambey, Konstantinápoly.

E vonalból 1606 kilom. már forgalomban van és még 
mintegy 1529 kim. építendő. (I. tábl. 4 sorsz.)

De ha a távolságokat és (jó térképen) a földszíni redő- 
ket és vízrajzi viszonyokat közelebbről vizsgáljuk, akkor azon 
meggyőződésre jutunk, hogy Magyarország e fontos forgalmi 
vonalat a Budapest-Zimonyi vonal kiépítése által területén 
keresztül vezetheti, még pedig azért, mert a térképen Páris 
és Konstantinápoly közt húzott egyeneshez a D una, Rába, 
Dráva, Morava és Marica folyamok iránya közelebb esik.

Ehhez képest tehát az I. Tábla 1,2, 3, 5 számmal jelölt 
vonalaknál sokkal előnyösebbeknek kell lenniök, mint a 4. sz. 
alattinak, miután az utóbbinak tíz elsőrangú vízválasztón kell 
áthaladni, mi mind az építést, mind pedig az üzletet megdrá
gítja , mig ellenben a Magyarországon keresztül tervezett 
vonalak csakis 3, legfeljebb 4 hasonló vízválasztón haladnak 
keresztül. S miután ezen fölül az utóbbiak helyzete olyan, 
hogy a vonalak nagyobb része mint völgyi vasutak mind az 
építkezés, mind az üzlet tekintetéből olcsóbbak, és a takaré
kosabb kezelés szempontjából a hegyi vonalak nehéz szolgálata 
a völgyi vonalak egyszerűbb szolgálatától elkülöníthető: ennél
fogva nincs kétség abban, hogy a nemzetközi szárazföldi vonal 
Keletindiába idővel Magyarországon keresztül Belgrád-Ale- 
xinatz és Nischen át fog menni, ha csak valamely nagy mu
lasztást el nem követünk.

Ugyanez eredmény mutatkozik, Közép Európának pl. 
Páris-Salonichchel való összekötése folytán, mivel a Vardar-
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völgy kevesbbé akadályozó vízválasztón keresztül a Morava- 
völgyből elérhető és az I. Táblázat nyomán állíthatjuk, hogy 
Magyarország vaspálya-vonalai a Duna mentén és ágazatai a 
Dráva-, Mura- és Rába-völgyben a nemzetközi kereskedelem 
szolgálatában állandanak; továbbá hogy az Arlberg-vasút 
építése Magyarországra igen fontos és hogy első sorban a 
Budapest-Zimonyi vonal volna kiépítendő.

De a Budapest-Zimonyi vonal, az Északi és Keleti ten
ger kikötőiig való meghosszabbítás végett is, igen fontos 
Magyarországra nézve, mivel'— mint a II. Táblázatból látható 
— a Berlin-Konstantinápoly és Berlin-Salonichi közti verseny
vonalak közöl a Zimony-Budapest-Ruttka-Berlini vonal a leg
rövidebb.

Ez előny daczára azonban a Budapest-Ruttkai vonal 
a sokkal hosszabb verseny vonalakkal, nevezetesen a Budapest- 
Bécs-Bodenbach-Berlini vonallal a harczot eddig meg nem 
állhatta, mivel a természetes földszíni hajlásokat tekintetbe 
nem véve, a magas vízválasztókat Somos-Újfalu, Kriván és 
Jánoshegynél 16 °/00 emelkedéssel lépi át, mig ellenben az 
osztrák államvasut a Duna-völgyön 700 kim. hosszúságban 
oly eséssel vonul keresztül, mi egy gépnek (egy rövid 28 klm- 
nyi szakasz kivételével 600 tonna) 900 tonnát meghaladó 
maximal megterhelést megenged.

Majdnem ilyen kedvezők az esési viszonyok Stadlautól 
Bodenbachig, úgy hogy a legnehezebb gép átlagos maximal 
teljesítménye az 1229 kim. hosszú Báziás-Bodenbachi vonalon 
844.4 tonnára tehető, mig a Budapest-Ruttkai vonalon ugyanily 
számítás 504 tonna maximál teljesítményt eredményez.

Mig tehát az osztrák áll am vasúton a legnehezebb gép 
költségei mellett 100 °/0 érhető el, addig ugyanazon költségek
kel a Budapest-Ruttkai vonalon csupán 59.7 °/0 létesíthető, s 
ekkor még csak a vonatmozgósitási-költségek vétettek számí
tásba, nem pedig a Budapest-Ruttkai vonalnak sokkal maga
sabb pályafentartási és forgalmi költségei.

A két verseny vonal között fennálló ez aránytalanság 
semmiesetre sem szüntethető meg teljesen, miután a Kárpá
tok mindegyik forgalmi iránynak észak felé legalább egy víz
választót állítanak eléje.
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Miután azonban a Garam-, Ipoly- és Nyitra-völgyek dél 
felé és a Hanova-, Zilinka-, Thurócz-, Vág- és Oder-völgyek 
észak felé a Budapest-Berlini légvonallal párhuzamosan halad
nak, lehetséges a fennálló aránytalanságot és az építésben 
elkövetett hibákat megszüntetni, ha egy második vágány épí
tésének szükségessége bekövetkezik és akkor kiderülend, hogy 
az majdnem annyiba kerül, mint a körülbelül 90 klm-rel rövi- 
debb, Budapesttől Esztergomon át Zsolna felé irányuló vonal 
új építése.

E vonaltól volnának azután az elágazások építendők 
a Ylara- és Lissa-szoros felé, hogy ekképen eléressék a leg
rövidebb összeköttetés a Majna-, Saale- és a Neckar-vidékkel.

A nehéz hegyi vasúti szolgálat összpontosításának elő
nyei ezekből önként kitűnnek.

Fiúménak a hátsó tartományokkal való összeköttetéséről 
a két, immár fennálló vasútvonal által hosszú időre elegeudő- 
leg van gondoskodva, mert úgy a tengeri kereskedelem termé
szete, mint a vízrajzi viszonyok kevés reményt nyújtanak e 
kereskedelem felvirágzására.

A tengeri hajók csak oly kikötőkbe szeretnek beállani, 
hol biztosan remélhető, hogy visszavinnivalójok is lesz; ha ez 
a közelebb fekvő kikötőkben nem várható, előnyösebbnek tart
ják nagyobb utat tenni, mert ez kevesebb költséget okoz.

Biztos visszfuvart a tengeri hajók Velenczében nem talál
nak mindig, Triesztben csak ritkán, és Fiúméban csak kivéte
lesen ; természetes tehát, hogy a tengeri hajók az A driai ten
gert igen gyakran nem is érintik.

Ezen fölül a terméketlen hegyhát Trieszthez és Fiúmé
hoz oly közel fekszik, hogy ezek és a kikötők közt fekvő elő- 
tartomány (lassan elporhadó dolomit lerakodások) nagyszámú, 
a kereskedelmet élénkítő népességre nézve nem annyira ked
vező, mint Marseille, Genua és Yelencze kikötői. E  körül
ményeket a két Adriai tengeri kikötő költségeinél figyelembe 
kellene venni.

Nagyobb fontossággal bir a Galatz és Odessa Fekete 
tengeri kikötők összeköttetése egyrészről Közép-, másrészről 
EszakEurópával (II. Tábla).
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Jelenleg Páris kereskedelmi tere a Krakó-Szucsavai 
vonal által van a Fekete tengerrel összekötve.

Rövid idő múlva ehhez még két összekötő vonal fog 
járulni, melyek közöl az első a Dunameder mentén Temesvár
tól Yerciorován és Bukaresten át Galatzot éri; s kedvező föld
színi és üzleti viszonyokkal b ir ; mig a másik a Királyhágón, 
Prediálon át Plojestibe vezetett vonal, habár 45 klm-rel rövi- 
debb, sem az épitési, sem az üzleti, sem a fentartási költségekre 
nézve a két előbb nevezett vonal versenyét kiállani nem bírja.

A középeurópai kereskedelemnek, valamint magának 
Magyarországnak, aránytalanul nagyobb szolgálat tétetnék, 
ha figyelembe véve az 1848. évben hozott országgyűlési hatá
rozatot, — mely szerint a magyarországi vasúti hálózat az 
ország szivéből sugáralaku irányban volna építendő — avasút
vonal Budapesttől egyenes irányban Máramaros-Sziget felé 
— tehát körülbelül Isaszeghen, Árokszálláson, Csáton, Nyír
egyházán, Nagy-Szőllősön át — építtetett volna.

Máramaros-Szigettől, azután akár Mojsin-Kirlibaban át 
a Bisztricza-völgybe Piatra felé vezető vonalat, akár a vasutak 
előtt már rég fennállott Kőrösmező, Delatyu, Kolomea keres
kedelmi utat építették volna.

A csupán egy vizválasztóval biró mindkét vonal előnyei 
a II. Táblából láthatók. Azonfölűl az előbbi a Munkács-Stryi 
vonalat pótolná. Az itt említett vonal a s z á r n y v o n a l 
r e n d s z e r n e k  a szakkörök által sem eléggé méltányolt elő
nyeivel is bírna, úgy hogy lehetséges letl volna a Gyöngyös, 
Eger, Kassa stb. felé elágazó vonalakat sajátságos természe- 
tök szerint külön-külön építeni és kezelni.

A Munkács-stryi vonal tekintetében legyen szabad még 
a következőket megjegyezni:

E vonal mindenesetre legrövidebb összekötő vonala 
Fiume és Budapestnek, Moszkva, Nisney-Nowgorod és Kasan 
nagy kereskedelmi piaczokkal. Miután e kereskedelmi irány 
a csereeszközök hiánya és egyéb akadályok miatt egyelőre 
nem bir értékkel, ennélfogva csupán a stratégiai mozzanat 
volna figyelembe vehető.
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Ha a mi hadseregünknek a stratégiai fölvonulást a biro
dalom északkeleti határain kellene eszközölnie, akkor annak 
halszárnya Krakóra támaszkodva, pótcsapatait a Kaiser F er
dinands Nordbahn, a m. kir. államvasutak, és a párhuzamosan 
menő segédvonalakon fogja magához vonni. A centrum és annak 
fegyver helye Przemysl,az Eperjes-tarnowi és az első magyar - 
gácsországi vasutat fogja használni. Az Erdélyre támaszkodó 
jobbszárny azonban jelenleg nem bir segélyvonallal, miért is 
e tekintetben a Munkács-stryi vonal hozatott indítványba.

E vonal azonban nagyon is (90 klm-rel) észak felé 
irányul el, a mennyiben a helyett, hogy Suiatyn-t elérné, az 
Albrecht vasutat Stanislaunál átszeli, tehát a tulajdonképeni 
iránypontot — Zalescikit nem éri egyenesen (Ez utóbbi stra
tégiai pont, valamint Krakó és Przemysl megerősítését Hess 
tábornagy már 1845-ben inditványozá).

Sokkal előnyösebb volna Zalesciki összeköttetése a 
Máramaros-Sziget, Kőrösmező, Delatyu, Kolomea vonal által, 
és akkor a Kárpátokon való átmenet mintegy a bástyaerőd 
(Erdélyország) kirohanási kapujának helyén (orillon) volna 
alkalmazva.

Az eddigiekből következik, hogy mind a kereskedelmi, 
mind a katonai szempontok a Bécs-Budapest-Maramaros-Sziget 
és Oderberg-Budapest-Belgrádi vonalakat első sorban követe
lik, melyeknek létesítéséhez a Duna-, Garam- és Tiszavölgyek 
a legalkalmasabbaknak mutatkoznak.

Magyarország vasúti hálózata azonban még egyáltalán 
nem tekinthető befejezettnek, ha az csak a külfölddel való 
viszonyainknak felel meg; fődolognak tekintendő tehát a bel- 
forgalmi élet.

Valamint egyes családok megítélésénél a szappanfogyasz
tást a műveltség mértékének szokták tekinteni, úgy valamely 
ország kultúrái fejlődését a vasúti hálózat kiterjedése szerint 
lehet megítélni.

Valamely ország vasutainak öszhoszszát egyrészről a 
területtel és másrészről a lakosok számával szokták viszony
latba hozni. Minthogy azonban ez összhossz egyik országban
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a térfogatra, másikban pedig a lakosság számára nézve, mu
tatkozik kedvezőbbnek, ennélfogva, bogy a hasonlatnak kellő 
alapja legyen, középarányt kelle találni. Azért hozta be dr. 
Engel, a porosz kir. statisztikai hivatal igazgatója a vasúti 
felszerelési tényezőt — »Eisenbahnausstattungs-coefficient« —■ 
melyben a térfogat és a népesség egyenlően figyelembe 
van véve.

E coefficienst úgy nyerjük, ha a vasút klm-nek egy 
földrajzi □  mföldre eső számát a 10,000 lakosnak megfelelő 
klm.-számmal sokszorozzuk és a szorzatból gyököt vonunk.

A német vasutegyesület lapja az 1876. évi 15. számában 
e mérték szerint összeállitott táblázatot közölt, mely alább 
következik.

Csakhogy szerző annyiban engedett magának e táblázat
ban változtatást, a mennyiben ő Ausztriát és Magyarországot, 
melyek a táblázaton összesítve vannak kimutatva, külön-külön 
számította ki.
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16 O r o s z o r s z á g  ...................................... 18.547 0.19 2'52 0.69
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E táblázat elég kíméletlenül mutatja vasutakban való 
hiányunkat még ott is, a hol a számok már nem szólauak.

Bennünket ugyanis sok más ország fölülmúl, ahol a vas
utak mellett kiterjedtebb a tengerparti vidék és a hol nem 
szolgál főfoglalkozásul a mezőgazdaság.

A tengerparton vannak a legtöbb és leggazdagabb tele- 
pedések, azok forgalma a legélénkebb és legolcsóbb.

Helytelen volna egy kim. tengerparttal egy vasúti klm-t 
egyenlőnek venni. A tengerparttal biró országok ellenében 
tehát még nagyobb hátrányban vagyunk, a mint azt a táblá
zat mutatja.

Ezenfülűl mezőgazdasági országban az időszaki szük
séglet vasutakban még nagyobb, mint oly országokban, hol a 
termelők és fogyasztók együtt laknak.

Magyarországot tehát csak Schveitztzal és Ausztriával 
hasonlithatjuk össze némiképen.

Ha el akarjuk érni Schveitznak és Ausztriának felszere
lési coefficiensét, akkor az első esetben még 7200, a második
ban 2900 klm-nyi vasutat kellene építeni, hogy csak azon 
helyzetbe is jussunk, melyet ott egyátalán nem tartanak 
kielégítőnek.

Nálunk még kevesbbé kielégítő volna az, mert talajunk 
földrajzi természete és országunk mivelésmódja nagyobb számú 
mesterséges forgalmi ereket igényel, mint más országé.

Magyarországban a történeti időszak előtti tengermeder 
völgyfalai nagyobbrészt oly hegységekből állanak, melyekből 
könnyen elporhadó lerakodások származnak, és ekképen egy
részről a föld termékenységét idézik ugyan elő, másrészről 
azonban okai annak, hogy több napig tartó esőzés folytán oly 
forgalmi zavar áll be, minőt más országokban nem ismernek.

Ha versenyezni akarunk, akkor szükséges, hogy termé
nyeink mindenkor a fővasutak kocsijaiba érhessenek. Minthogy 
azonban Ausztriában részben a köves talaj, részben a fóldszin 
nagyobb esése miatt a csapadékok a közlekedési eszközökre 
nézve kevesbbé ártalmasak, mint Magyarországban, ennélfogva 
a mi vasúti- és csatorna-hálózatunknak sűrűbbnek kell lenni, 
mint Ausztriában.
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Ausztriában egy □  mértföldre 1.98 kim. vasúti hossz 
esik; Magyarországban az utak jára tlanságára  való tekintet
tel, □  mértföldenkint legalább ugyanannyi, tehát 2 klmnyi, a 
csapadékoknak inkább ellenálló, forgalmi vonalakat kellene 
létesiteni.

Ekkor még 4800— 5000 kilom. új vasútra volna szük
ségünk.

Ha e vonalakat a jelenlegi szabványok szerint akarnók 
építeni, akkor az épités mintegy 400 milliót venne igénybe.

A fennálló szabványok megtartása azonban csakis a 
külfölddel összeköttetésben álló, nevezetesen a még építendő 
fő forgalmi vonalaknál szükséges, mivel a népek közelebbi 
csatlakozásával a rendőri, politikai, egészségügyi stb. határoz- 
mányokban egyöntetűség létesül.

Helyi vasutaknál azonban mind e tekintetek elesnek, 
s azok helyébe minden irányban olcsóság és helyi föltételek 
lépnek.

Mezőgazdaságot űző országokban az eladó és vevő 
érintkezése csekély lévén, a személyforgalom nemzetgazdasági 
szempontból kevés jelentőséggel bir.

De az árúszállitás természete is megenged az építésben és 
üzletben oly berendezéseket, melyek, ha a törvényhozási ténye
zők beleegyezésével fennálló szabályaink két Procrustes ágya 
mellőztetik, az épitési és üzleti kiadások jelentékeny leszállí
tását idézhetnék elő. Azért is czélszerű volna Németország 
példáját követni, hol gyűjtő vasutak építésének előmozdítására 
egy társulat alakult oly férfiakból, kik ott is törekszenek vas
utakat létesiteni, a hol birtokuk nincsen.

Honi forgalmunk sajátságának hajózási csatornák hatá
rozottan jobban megfelelnének, mint vasutak. Ezeknek tehát 
amazok után kell bizonyos tekintetben képződniük.

Sok sikertelen és költséges experimentálás után elvégre 
meg kell majd engedni, hogy gyüjtő-vasutainknak többnyire 
szabvány-nyomtávú vágányokból keilend állnia, melyeknek 
sínszelvénye megrakott vasúti kocsikra (8 tonna tengelyenkint) 
van számítva és melyeken a vonatok vagy egyenlő súlyú moz
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donyokkal, vagy La ez költséges volna, esetről-esetre lovakkal, 
de mindenkor 15 kim. óránkinti sebességgel haladnak.

Az új vasúti hálózatnak oly egyes részei lesznek, melyek 
a jövedelmezőség fokozatához képest a fővasutak és az árú
forgalmú lóvasutak közé sorakoznak.

Némely vasúti complexekben a mozdony minden nap 
más vonalszakaszon halad. Az állomási szolgálat, egy a Német
országban legutóbb megnyitott .»Ocholt-Westerstedei« vasút 
példájára, az illető helybeli vegyes árúkereskedő vagy más 
személy által fog, óvadék letétele stb. mellett, elláttatni. A 
hol személyforgalom is lehet, ott a várótermek néha kocsmák 
lesznek, vagy olyanok, mint a duna-gőzhajózási társulatnak 
vannak.

Csak nagyobb vasutterületeknek lesz saját kocsitelepjök.
Ha vasúti hálózatunkat a nagyon is terhes adósság lehető 

mellőzésével mi e l őbb és oly módon akarjuk kiegészíteni, hogy 
jövőre nézve is tovább fejlesztethessék, akkor a meglevő esz
közöket a lehető legjobban kell felhasználni.

Az idő pénz.
Magától érthető, hogy a fennálló szabványok megváltoz

tatása törvényhozási utón eszközlendő, minek előkészítésénél 
nemcsak a kormány bizalmi férfiainak, hanem a kereskedelem, 
a bánya- és iparügy képviselőinek is közre kellene működniük.

A vasutak nagy része az érdekelt helyek és községek 
által lesz előállítandó, mert nem lehet a kormány dolga az 
általános adóerőt helyi érdekekre felhasználni. Mindamellett 
azonban az államnak, mint a tervező és épitésvezető tényező
nek, mint érdektársnak, és mint a pénzbeszerzésnél köz ve Ütő
nek, nem csekély áldozatokat keilend hoznia.

A mi vasúti hálózatunk még további mellőzhetlen nagy 
kiadásokat igényel.

Később több helyütt felemlítjük, hogy a magyar kor
mány megalakulása előtt fennállott vasutak sokszorosan bele
ágaznak az újabb vasutak hálózatába s hogy ez által sok kel
lemetlenség okoztatik úgy a közönségnek mint a vasutaknak, 
valamint a kormánynak is.
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A vasúti szakaszoknak és azok igazgatásának a forgalmi 
feladatok és forgalmi irányok szerint kikerekitése, azaz cso
portosítása egyike a legsürgősebb feladatoknak, s bármily 
szerencsésen oldassék is az meg, az áldozatok, melyeket az 
államnak elkerülhetlenűl hoznia kell, mindenesetre nagyok 
lesznek.

Vasúti hálózatunkban tehát hiányzanak a legfontosabb 
főirányok (történetesen szintén »v a s k e r es z t«) ; a meglevő 
vasutak kiépítése- és kikerekitésére, és gyűjtővasutak kiterjedt 
hálózatára van szükség; hogy mindemez elkerülhetlen kiegé
szítések sok — igen sok — pénzbe fognak kerülni, alig von
ható kétségbe.



AZ ÁLLAMVASÚTI RENDSZER.

A korszellemnek azon iránya, hogy mindent generalizál, 
az egyes szétágazó erőket összpontositja, a legutóbbi időkben 
két nagy nemzetnek egygyé olvadása folytán még inkább érvé
nyesülni törekszik.

Politikai téren ez irányt azon törekvésben észlelhet
jük, hogy az államhatalmat összpontosítani akarják, hogy az 
annál sikeresebb védbástyát képezzen a jövendő viharok ellen. 
Ugyanez irány észlelhető a társadalmi téren is, hol az ügy
letek és iparvállalatok részére minél nagyobb tért hódítani és 
azokat szövetkezés által minél képesebbekké tenni törekednek.

Ez eszmeáramlat befolyása alatt a már előadott vi
szonyoknak annál inkább kellett az államvasút eszméjének 
párthiveket szerezni, minthogy szomszédainknál Német- és 
Olaszországban hasonló mozgalom mutatkozik.

E mozgalomnak annál inkább kellett Ausztria- és Magyar- 
országra kiterjedni, mivel Magyarország, földrajzi viszonyai
nál és forgalmi érdekénél fogva, kénytelen Németország keres
kedelmi törekvéseiben részt venni.

Az államvasuti rendszer utáni vágyat növelhette Ausz- 
tria-Magyarországban még azon körülmény is, hogy a leg
nagyobb vasutak külföldi idegen társaságok által kezeltetvén, 
a szellemi és anyagi forgalmi eszközök s erők behozatala, 
szokatlan intézmények stb. által a honiak féltékenységét és 
bizalmatlankodását fölébreszté és azon gyanúra szolgáltatott 
alkalmat, hogy a forgalmi intézetek saját érdekeiket a köz
forgalmi érdekek fölé helyezik.

Tóth Károly : A vasutkezelési rendszer. 3



34

I .

A tiszta elmélet barátai azt szokták az államvasuti 
rendszer mellett felhozni, hogy a vasutak csak az országutak 
helyébe léptek és nem egyebek, mint azoknak tökéletesebb 
módja, mely a mai fejlődöttebb viszonyoknak és a közlekedési 
ügytől joggal várt igényeknek jobban megfelel. Csak kénysze
rítő pénzügyi viszonyok indították az államokat arra, hogy a 
vasutak építését és üzletét magánvállalatnak engedjék át, mi 
azonban azok czélján mitsem változtathat, minthogy azok 
hasznot hajtó speculatio tárgyai nem lehetnek, hanem arra 
valók, hogy a kereskedelem általános igényeinek megfelelje
nek. A leglényegesebb különbség az egykori országutak és a 
mai vasutak közt csak abbau állana, hogy az utóbbiakon nem 
mindenki járhat tetszése szerint bármikor és saját járműivel. 
Ezen körülmény szolgált okul az úgynevezett »Vasúti mono
póliumra«, mely szerint a monopolisáló vasutintézet az időt, a 
szállítás módját, a személyek és árúk felvételének és fuvaro
zásának feltételeit és az árakat meghatározza, melyeknek 
mindenki tartozik magát alávetni, ha csak egyátalán nem 
tartja előnyösebbnek az utat, régi szokás szerint, országszerte 
divó szállító eszközökkel megtenni.

De még azok is, kik az államvasuti rendszernek históriai 
jogot nem adnak, hanem ellenkezőleg megengedik, hogy a 
vasut-ügy új —- századunk tudományos és socziális fejlődése 
által keletkezett — intézmény, mely annál mélyebb hatással 
van a viszonyokra, és annál inkább mérvadó, mivel az uralgó 
viszonyoknak mintegy természetes szükséglete; még ezek is 
azon nézetben vannak, hogy a vasut-ügy hatalmas monopó
liummá fejlődött, a melyhez a kereskedelem és ipar alkal
mazkodik, mely az utóbbinak alakot és irányt ad , ipar
ágakat és területeket különös viszonylatokba és függésbe 
helyez, a mit pedig monopóliumok eddig ily mérvben nem 
létesíthettek.

A vasut-ügy oly hatalommá képződik az államban, mely 
mozgékonysága, tőkeereje és befolyása által oly igényeket 
teremt és oly viszonyokat szül, melyek hord erejének meg
határozására a tapasztalat még hiányzik, s a mely ellen a
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kormánynak eddig szokásos eszközei nem mutatkoznak elég 
hatékonyaknak.

Ha tehát a vasut-ügy a közügyre oly monopóliumot gya
korol, minőt anyagi téren a történet eddig felmutatni nem 
képes, s ha e monopolium hatalma nem enyhithető s nem kor
látolható, akkor könnyen érthető, hogy ezen monopóliumot 
inkább maga az állam által akarják gyakoroltatni, melynek 
intentiói az országos érdekek fejlesztése tekintetében nagyobb 
biztosítékot nyújtanak, mint nyújt a magánosok kezelése.

Ezen óhaj anuál jogosultabbnak mutatkozik, mivel a 
posta- és távirda-ügy monopóliuma hasonló nagy forgalom és 
még kiterjedtebb terület mellett a közönség követelményeinek 
megfelel.

Ez államintézetek zavartalan rendes haladásával szem
ben (birói tárgyalások alkalmából és financziális kiegyezések
nél) a részvénytársulati vasutak manipulácziója a legnagyobb 
ellentétet képezte.

Ez esetek világosan megmutatták, hogy az ellenőrzés 
és felelősség a részvényügynél csak önámitás, mivel az igazga
tóságok legtöbb esetben absolut uralmat gyakorolnak.

Általánosan föltűnt, hogy az igazgatóság az igazgató- 
tanácsnak önzését, vagy — a mi az eredményre ugyanaz — 
tudatlanságát fölhasználva, a részvényesek érdekeit nem óvta 
meg kellően.

A helyett, hogy a részvényesek érdekében oda töreked
tek volna, hogy az alaptőke lehetőleg csekély maradjon, virág
zott az alapitói szédelgés. A remélt haszon felosztatott, még 
mielőtt az üzlet megkezdetett volna.

Ha tehát ily kezelés mellett egész tartományok, ország
területek kereskedelmének fejlesztése és ápolása egy hatalmas 
igazgatóságra és engedékeny igazgatótanácsra bizatik, akkor 
az eddigi hatalomnak korlátolása mindenesetre annál inkább 
óhajtandó, mivel most a vasutigazgatóságnak azon területen, 
a mely a vasútra van utalva, tarifa szabályozási jogánál fogva 
kereskedelmi gondviselésnek kell magát tekintetni, melynek 
belátásától függ az ipar és kereskedelmi ágak emelkedése 
vagy csökkenése. Hogy ily államok az államban nem tűrhetők, 
azt mindenkinek be kell látnia.

3*
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Máskép alakulnának azonban a vasúti hálózat viszonyai, 
ha az egészben az állam kezelése alá menne: az állam minden 
vonalat alaposan tanulmányoztatna, az épités költségeit és a 
jövedelem magasságát egybehasonlitva, megállapítaná az alap
elveket, melyek szerint a vasutat tervezni kell. A vonal czélját 
mindenkor szem előtt tartva, az állam a kereskedelemre vagy 
a vasútra nézve káros irányításokat mellőzni fog, a fölösleges 
magaslatokat elkerülendi és a pusztán magánosok érdekeit 
figyelembe nem veendi, mivelhogy helyi vasút miatt az általá
nos adóterhet felemelnie nem szabad.

Ha az állam e tanulmányozást oly időben eszközli, midőn 
a forgalom csekélyebb, akkor e tanulmányozás — melynek 
értékét nem szokták eléggé becsülni — csekélyebb befektetett 
tőke mellett is gazdagabban gyümölcsözne.

Oly építésnél, mely oly személyzet által eszközöltetik, a 
mely tudja, hogy a vasút üzleténél annak fentartásáról keilend 
gondoskodnia, a személyzetnek, már saját érdekében is, a leg
nagyobb soliditásra kell törekedni.

Ha a kormány a helyi és kereskedelmi viszonyoknak 
megfelelő üzleti szükségleteket ismeri, akkor az építésnek 
sikerülnie kell és akkor is gazdálkodó lehet, ha az építési 
költségek látszólag nagyok is, mert nagy vasutak eszélyesen 
tervezett építésénél az építési költségek az üzleti költségekkel 
fordított viszonyban szoktak állni.

Azon nagy hatalom mellett, melylyel a magánvasutak 
jelenleg birnak, fölmerülhetnek esetek, melyekben azok saját 
érdekükben fekvőnek találják a kormány szándékait meg
hiúsítani. így lehet pl. vasútvonalak megvétele által — ha a 
kormány nem eléggé éber — a vasúti hálózat kiegészítését 
jelentékenyen késleltetni vagy hosszabb időre meghiúsítani; 
igy lehet külföldi piaczok vagy kikötők kezdeményezése által 
a belföldnek hosszú éveken át érezhető kárt okozni, és pedig 
gyakran azon előny miatt, hogy az idegen piaczok árúi az 
illető vasutintézet hosszabb vonalszakaszain haladjanak át, 
mint ha azok az ezen vasútra nézve kevesbbé előnyös fekvésű 
piaczra jutnak.

Hogy a kormányhatalom és a vasutintézetek közti ezen 
visszásság csak ritkán mutatkozik, csupán azon körülménynek
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köszönhető, hogy a vasút intézet és a közönség érdekei egymást 
mindenkor fedezik. Ha azonban ez döntő pillanatokban nem 
igy volna, ha pl. a vasutintézetek a vámpolitikával valami 
ellenkezésbe jönnének, akkor igen káros lehet, hogy az állam 
nem bírja mind a vasutakat.

S még mennyire megboszulná magát e visszás állapot, 
ha Németország a uómet vasutakat mind megszerezné, és 
ekképen egész Közép-Európa kereskedelmét és forgalmát saját 
belátása szerint intézné ?

Ha magánvasutaink nem-hazai tőkéje létében veszélyez
tetve s azon nagy nyomás által, melyet az egyesült német vasút- 
complex reá gyakorolni képes, megfélemlítve, inkább a biro
dalom, mint a mi kormányunk intentióinak engedne ?

I I .

Az államvasuti rendszer mellett továbbá katonai okok 
is szólnak, mert a béke idejében a háborúra való előkészüle
tek, nagy hadcsapatok mozgósítása esetében a katonai hatóság 
rendelkezései egyöntetűbben és pontosabban foganatosíthatók, 
inig ha a rendelkezések keresztülvitelét több vasutintézet köz
vetíti, okvetlenül súrlódások, késedelmek, félreértések álla
nak elő.

A »vezénylet egységének« érdeke a vasut-ügyelmek az 
állam vezetése alatti egységét már azon okból is követeli, 
mert idegen vasutterület elfoglalása esetében az ezen vasút 
üzletéhez szükséges személyzet és anyagszer nem igen egy
séges, ha e szükséglet, mint a német-franczia háborúban, 
több vasut-intézet által fedeztetik, holott azon rendkívüli- 
igények mellett, melyek ily esetekben a vasút iránt támasztat
nak, a részeknek legpontosabb összeliatására, közreműködésére 
van szükség.

A különféle vasutaktól szolgálattételre behívott hivatal
nokok azon vasút szolgálati utasításai szerint, különbözőképen 
vannak instruálva; az üzleti anyagszer igen különböző, úgy 
hogy sürgősen szükségelt javítások esetében a pótalkat 
részeket hazulról kellene megszerezni, mi az egyönttű eállam- 
vasutaknál nem fordul elő.
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De nemcsak ezen, hanem a közönséges szállítás igényeire 
nézve is fölülmúlja az államvasuti rendszer a magánvasuti 
rendszert a liatározmányok egyöntetűsége s állandósága által, 
mivel az intézkedések legnagyobb része az ország központjá
ban állapíttatván meg, az ország egész vasúti hálózatán egy
öntetűen vitetnek keresztül.

I I I .

A mi vasutaink mind a befektetési tőke kamatozása, 
mind az üzleti kiadások tekintetében igen drágák.

Ha a magyar állam olcsóbban építhette vasutait, mint a 
magántársulatok, mért ne lehetne az államnak az üzletet is 
olcsóbban vagy legalább oly olcsón vinni, mint azt a magán- 
vasuttársulatok viszik.

Ez annál inkább szükséges volna, mivel a 25.680,067 frt 
(Hieronimy érdekes műve: »A magyar vasutak pénzügyi 
jövője«) állambiztosítékból 21 millió vétetik igénybe.

Vasutaink igazgatásának nem lehet eléggé gazdálkodó
nak lennie.

Ha minden vasút az állam kezelése alá helyeztetnék és 
az administratio kereskedelmi elvek szerint rendeztetnék be 
és jól vezettetnék, kedvezőbb eredményt kellene elérnünk.

Az állam 1876-ig biztositéki összegekben körülbelül 
84 milliót fizetett.

Ezen kölcsönadott összegek visszafizetése az engedély- 
okmányban ki van ugyan kötve azon esetre, ha a vasút jöve
delme a normális kamatozást meghaladja, azonban vasutaink 
állapotánál fogva ezen időpont még nagyon messze távolban 
van. Inkább attól lehetne tartani, hogy több vasútnál a las- 
sankint kifizetendő subventió összege a beszerzési összeghez 
mindinkább közeledik, sőt azt talán jóval felülmúlja, még 
mielőtt az illető vasút átmenne az állam birtokába.

Miután ezen előlegek a fedezetlen kamatok kiegyenlí
tésére szolgálnak, ennélfogva a vasút beszerzési összegébe nem 
számíthatók be, s utóbbi évenkint emelkedik, a nélkül, hogy a 
megveendő objectum értéke nagyobbodnék.

Azért is annál sürgősebb a vasutak megvétele, mivel az 
az államnak pénzkiadást nem okoz, mert csupán a vasúti papi-
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roknak állami járadékokká való átváltoztatása körül fordúl 
meg a dolog, mi egyszerű lebélyegzés vagy kicserélés által 
történhetik.

Ez állami járadékok fedezetét képeznék a vasutak be
vételei, melyek az igazgatás egyesítése által nagyobb jövedel
met hoznának.

Ha e járadékok az első években az üzleti bevételek által 
teljes mérvben nem fedeztetnének is, a forgalom emelkedésé
vel a jelenleg évenldnt szükséges államsegély összege mind
inkább apadna.

De még ha a vasut-ügy évi kiadásai a papírok ez átvál
toztatása mellett hosszabb ideig nem csökennének is, az 
áldozat ellensúlyoztatnék azon indirekt haszon által, melyet a 
magánérdekek által el nem fordítható tarifapolitika az or
szágnak hoz.

A jelenlegi időpont mjég azért is kedvező volna a vas
utak megvételére, mert vasúti hálózatunk még ki nem építtet
vén, csak a folytatások kiépítésével fog nagyobb tevékenységi 
képességgel bírni és jövedelmezőbb lenni. S a helyi forgalom 
is csak a vasutak hosszabb fennállása után fog inkább ki
fejlődni.

A mily kérdéses lehet ama fináncziális ügylet, melyet a 
német birodalom létesíteni szándékozik — mert a kultúrái 
tekintetben nagyon is előrehaladt országokban az üzleti tiszta 
jövedelem mindig apad — époly kedvező lehet a fináncziális 
eredmény Magyarországra nézve, ha az állam maga eszközli 
a vasútépítések folytatását.

De a vasúti papírok tulajdonosai is a legtöbb vasútnál 
örömest elhatározhatnák magukat értékpapírjaiknak állami 
járadékokra való átváltoztatására, mivel most azon időpont, 
melyben papirjaik után osztalékot kaphatnak, az államsegély
előlegek és azok kamatainak folytonos emelkedése miatt be- 
láthatlan távolban van.

I V .

Ha már ama nagy költségek, melyek az államnak a vas
utak csekély jövedelmezősége által okoztatnak, kívánatossá 
teszik, hogy a vasutak megvétele által az államsegély cseké
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lyebb legyen: e kivánalom intensivitása még inkább növeke
dik, La a tarifák magassága, nagy száma és zavartsága fölötti 
panaszokat közelebbi vizsgálat alá veszszük.

A vasúti ügyekben egy kérdés sem lön gyakrabban meg
vitatva mind a törvényhozó testületekben, mind az irodalom
ban, egy vasúti kérdésben sem idéztettek oly gyakran petitiók 
a kormányokhoz, egyben sem vétettek ki annyi ellennyilatko
zatok, mint a tarifa-kérdésben.

Az e tekintetben fölhozottakat itt nem ismételhetjük, 
hanem legföljebb csak érinthetjük.

Általában azt lehet állítani: hogy azon kérdés, vájjon a 
vasutak az állam vagy magánosok által kezeltessenek-e, min
den országban főleg az által idéztetett föl, hogy a vasutaknak 
jogában áll, miszerint tevékenységük diját a közönségre nézve 
magok határozzák meg, vagyis — a vasutaknak t a r i f a 
s z a b á l y o z á s i  j o g u k  van.

Ha az állam az első concessió-adásoknál a tarifa-szabá
lyozási és az illeték-beszedési jogot magának fentartva, az 
engedélyezésekre a fuvarozó feladatait az állam által idősza
konként fizetendő dij mellett átruházta volna (körülbelül úgy 
mint annak idején a postamesteri állások viszonya az állam
hoz volt): a vasut-ügy elleni panaszok most nem annyira a 
magánipar ellen irányúinának, mint inkább egyes hiányok 
megszüntetésére czéloznának.

Ama körülmény mellett azonban, hogy a pálya megnyi
tásakor kívánt díjtételek olcsóbbak voltak, mint a megnyitás 
előttiek, és más vasutak díjtételeivel összehasonlíthatók nem 
valának, magok a kormányok sem sejthették, hogy azon hata
lom, melyet a vasutaknak a tarifa-szabályozási jog által adtak, 
oly sok panasz forrása leend. A kormányok tehát azt hitték, 
hogy a maximalis díjtételek megállapításával vajmi különös 
elővigyázati intézkedést tettek.

A vasutak összekapcsolása által egyrészt a vasutak közt 
versenyküzdelmek, másrészt pedig az országok közt vetélke
dések támadtak.

Mindkét küzdelemben egész erejében mutatkozott a 
tarifa-szabályozási jog hatalma, és az azzal való visszaélés 
gyakran elég alkalmat szolgáltatott a vasutak monopól iuma
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ellem lievcs panaszokra, mely monopolium voltaképen a t ar i fa-  
s z a b á l y o z á s i  j o g  b i r t o k á b a n  állott.

A vasutaknak egymás közti versenye által a rövidebb 
vonalak megbéníttattak, és az új vasutépítkezések költségei 
még akkor is parlagon hevertek, ha az új, károsított vonal ter
mészetesebb iráuyzással és rendeltetéssel birt is.

Ekképen lettek téves ambitiók áldozatai azon beruházá
sok, melyek az országnak sok pénzébe kerültek és még mindig 
kerülnek.

Hogy azonban jelentékeny nemzetgazdasági érdekkel 
biró építményeknek, melyeket az állam a közjó előmozditása 
végett létesített, magánjogi úton szerzett jogok gyakorlása 
által károsulniok nem szabad, kétséget nem szenvedhet, és 
hogy hasonló esetekben a magáujog minden esetre kisajátít
ható, azt hiszszük, azt mindenkinek el kell ismerni.

A tarifa-szabályozási jog által továbbá minden vasut- 
igazgatóság azon helyzetben van, hogy egyes helyeket, egyes 
területeket és egyes árúczikkeket saját belátása szerint ked
vezményekben részesíthet avagy megkárosíthat.

Az ily eljárás, egyoldalúan tekintve, a vasút érdekében 
állhat ugyan, de a kereskedelemnek és az ország fejlődésének 
itt-ott jelentékeny kárt okozhat.

Hogy mily jelentékeny befolyása van egy vasútnak vala
mely nagy kiterjedésű forgalmi terület kereskedelmére és 
iparára, az alábbi, a »N. Fr. Presse« 1877. évi folyamában 
megjelent táblázatból kivehető:

Fiume tengeri forgalma 1845  —  1870.

1845 1859 1839 1870

F iú m é n  és a tö b b i A d ria i te n g e r i k ik ö 

tő k ö n  á t ............ .................................................

T r ie sz te n  á t .................................  . .....................

mi l l i ó  f o r i n t o k b a n

32.34

39.08

3 3 .7u 

5 1 . 7 3

6.-4

122.06

5.8

132.50
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E táblázatból látható a hatás, melyet a bécs-trieszti 
vonal megnyitása Fiume kereskedelmére és a többi kevesbbé 
jelentékeny adriai kikötőkre gyakorolt.

Hasonló hatása lehetett a Lemberg-Czernovicz-Jassyi 
vonal megnyitásának a Feketetengertől Magyarországon át 
Hélnémetország felé irányuló átmeneti forgalmának; mely 
pedig különösen ez évben (1877) előnyös lehetett volna.

Ha már most fölteszszük azon esetet — mely Fiúméra 
kedvezőtlen földrajzi és éghajlati fekvésénél fogva egyáltalán 
nem alkalmazható — hogy az államnak A  helység forgalmá
nak emelése, a vasútnak ellenben B  helység kedvezményezése 
inkább áll érdekében, akkor a tarifa-szabályozásra jogosított 
fél még a tarifa fölülbirálására, illetve, helybenhagyására jogo
sított kívánalma ellenében is, keresztülviheti szándékát.

Ugyanez történhetik a kereskedelemnek két ellentétes 
irányú egymással versenyző gyűjtő-pontjának kerülete tekiu- 
ettében, valamint bizonyos szállítási tárgyaknál is.

Érdekében állhat pl. Ausztria-Magyarország kormányai
nak, hogy a Suez-csatornától, vagy általában a tengeren át 
jövő árúczikkek, mint pl. gyapot, mandola stb. Trieszten és 
Fiúmén át Budapesten és Bécsben olcsóbbak legyenek, mint 
pl. Stettin és Danzigon át. Ekkor azonban ez érdek valósítá
sának nemcsak a tengeri hajózás szolgálna akadályul (miután 
a hajókra nézve az Északi-tengerbe vezető kerülő előnyösebb, 
mert ott visszfuvarra is lehet számítani), hanem a birodalom 
északi részében előbb kifejlődött vasutak tarifa-szabályozási 
joga is nehézségeket okozna.

Észak felé vezető vasutaink ugyanis, magától érthetőleg, 
azon vannak, hogy az északi tenger kikötőiből visszatérő kocsi
jaiknak visszfuvaruk legyen; örömest importálnak tehát 
Ausztria-Magyarországba lehetőleg olcsón oly árúkat is, me
lyeknek a középtengeri kikötőktől tulajdonképen rövidebb 
útjok van.

By módon az osztrák-magyar vasutak a Hansavárosok 
kereskedelmi területét adriai tengeri kikötőinek rovására mind 
jobban terjesztik, mint az az 1874-ben »Die Triester Eisen- 
babnfrage von Caesar Combi« czim alatt megjelent röpiratban 
részletes adatokkal kimutatva van.
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Az e röpiratban felhozott adatokból csak néhányat 
említünk itt m eg:
Gyapjú Konstantinápolyból Trieszten át Bécsbe 2 frt 50
Stettinen át B é c s b e ...................................................2 „ 32.45
Szőlő (Smyrnából) Trieszten át Bécsbe . . . 2 „ 30.5
Stettinen át B é c sb e ...................................................2 „ 18.14
Dohány a kincstári dohánygyárba Hamburgba Pozsonynál
Triesztből B é c s b e ...................................................1 frt 26
Danzigból B é c s b e ................................................ — „ 9 0 . 5
Stettinből „ .............................................. 1 „ 08
s igy tovább.

Jellemző Combinak azon előadása, hogy nyáron előny
nyel jár bizonyos árúkat Triesztből Hamburgon át — Be r -  
l i nbe küldeni, hol vitorlahajónkénti 2000 klgr. teherre nézve 
Hamburgba és onnan vasúton Berlinbe (1873) következő 
díjtételek voltak:

E g y  v á m m á z s a
eczetszömörcze szőlő füge

csomagban hordóban hordóban

Hamburgon át 1 frt 67.83 1 frt 93.03 1 frt 87.23
Bécsen át 1 frt 91 2 frt 11 2 frt 36

Semmi esetre sem lehet a vasutaknak rósz néven venni, 
hogy ügyleteket kötni törekszenek, azonban e tekintetben egy 
kérdés még sem hallgatható e l : vájjon valamely ország vasúti 
ügyének szervezete jó-e, ha ott egyes vasutaknak meg van 
ama hatalmok, melynél fogva bizonyos területeket saját belátá
suk szerint kedvezményben részesíthetnek avagy megkárosít
hatnak? s vájjon ott a kormánynak, csupán rendelkezési úton, 
lehet-e e hatalmat korlátolni ?

A tarifa-szabályozási jog hatását, habár csak közvetve, 
azon állampolgárok megadóztatására is kiterjesztheti, kik a 
vasutat nem használják, s kiknek talán sohasem lesz alkalmok 
azt használni.

Szolgáljon a következő rövid példa ennek megvilá
gításául :

Valamely államgarantiában részesülő vasút csinos sze
mélykocsikat készíttet, különösen az I. osztály igen kényelme
sen van berendezve. Az ily berendezés igen alkalmas, mivel
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eme vasutat bizonyos szünidőkben befolyásos emberek hasz
nálják. Ez időszakonként beálló eseteken kívül az I. osztály 
csupán olyanok által használtaik, kiknek szabadjegyök van.

Ily vasutaknál az I. osztályon utazó az önköltségeknek 
körülbelül egyhatod részét fizeti, a többi 5/6 rész az állami 
subventió által födöztetik, melyhez az összes adóerőnek kell 
hozzájárulnia.

Eölöslegesnek tartjuk még más eseteket is felhozni 
annak bebizonyítására, hogy a tarifa-szabályozási jog az adóz
tatási jog körébe vág.

Habár a vasutak és a kormány tarifa-szabályozási joga 
tekintetében nehézségek ez ideig még nem merültek föl, vagy 
nem voltak érezhetők, azért idővel mégis beállhatnak oly 
esetek, midőn ama körülmény folytán, hogy a tarifa-szabályo
zás a vasutiutézetek hatalmában áll, a kormány némely üdvös 
szándékának kivitele meghiúsíttatnék avagy legalább kés
leltethetnék.

A kereskedelem érdeke azonban sokkal fontosabb, for
galmunk a védelemre és gyámolításra még sokkal inkább 
rászorul, semhogy az a jó szerencsére és a vasutiutézetek 
jóakaratára bízathatnék.

Indokúl szolgáltak továbbá azon kívánalomra, hogy a 
tarifa-szabályozási jog az állam részére megóvassék, vagyis 
inkább visszaszereztessék, a tarifák szerkezetében észlelhető 
rendszertelenség fölötti panaszok.

Még nem rég majdnem minden vasútnak más tarifa- 
rendszere, más árúosztályozása volt.

Mindegyik rendszer majdnem csalatkozhatlaunak állít
tatott, jóllehet az ugyanazon föltételek mellett fennálló vas
utak egészen más tarifa behozatala mellett kardoskodnak.

Noha ezen sokféle rendszer a szakirodalomban gyakran 
igen érzékeny megtámadásoknak volt kitéve, mind a mel
lett a 9 éven folytatott tárgyalások eredménye mégis csak 
alkunak látszik lenni, mely inkább rothadt békéhez, mint 
végleges, szakadatlanéi fejleszthető megoldáshoz hasonlít.

A jelenlegi tarifa-rendszer védői amaz állításukat, hogy 
a tarifa-szerkezet egyöntetűsége el nem érhető, azon körül
ményre alapítják, hogy a fizetések, a bérek, a fűtő- és kenő
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anyagok mindenütt különböznek és még azok egyenlősége 
esetében is a vasútnak többé-kevesbbé kedvező kajlási- és 
irányviszonyai a díjtételek magasságára jelentékeny befolyást 
gyakorolnak.

Ez okok alaposságát általánosságban mindenesetre el 
kell ismerni, és kétségtelen, bogy a díjtételek egyenlősége az 
egységárak teljes mérvbeli egyformaságára nem vihető, s bogy 
egyes vasutaknak mindenesetre drágábban kell szállítaniok, 
sőt bogy a szállításnak egyes, különösen nehezen járható 
hegyi vonalakon többe kell kerülnie, mint más, síkságon át 
vezető szomszéd vonal-szakaszon.

Ha azonban a különböző vasutak t ávo l s ág i  tarifáit á t
lapozzuk, csakhamar tapasztaljuk, hogy pl. az emelkedési 
viszonyok ezen táblázatokban — melyek tudvalevőleg egyen- 
távlatú állomások számára rendelvék — egyáltalán figyelmen 
kivűl maradtak.

így pl. valamely árúnak szállítása Szolnok és Tarján 
között a síkságon épannyiba kerül, mint az époly bosszú 
Losoncz-Ruttka vonalon két meredek vízválasztón át, a hol 
pedig a gőzfogyasztás, a jármüvek és a felépítményi anyragok 
elkopása, az alkalmazandó fékek száma stb. költségei arány- 
talanúl nagyobbak.

De a ki ily körülményeket nem akar figyelembe venni, 
az azokat ürügyül se használja fe l!

Perrot már 10 évvel ezelőtt föltette azon kérdést, hogy
»1) mennyiben különbözik egy mértföldnyi távolságra 

valamely egy mázsányi csomag szállítási költsége két mázsá- 
nyi csomagétól ?

2) mily különbség mutatkozik a szállítási költség tekin
tetében, ha a mozgásba helyezett árúvonat egy mázsa csoma
got e g y, vagy ha k é t  mértföldre visz ?«

Ha ugyanis a vasutak oly teljesitményekért, melyeknek 
költsége alig fejezhető ki számokban, oly jelentékeny összege
ket szednek be, mint az a mázsamértföldelcnél tényleg törté
nik, s ha a vasutak ezen bevételi fölöslegek mellett is ki nem 
elégítő üzleti eredményekhez jutnak, úgy a tarifa-elveknek 
ellenkezésben kell államok azon nemzetgazdasági alapelvvel,
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mely szerint m i n d e n  d Í j a z á s n a k  a t e l j e s í t m é n y 
h e z  m e g f e l e l ő  a r á n y b a n  k e l l  á l l n i a .

A következőkben némi áttekintést vélünk nyújtani e 
kérdés fölött.

A közönséges fuvarozásnál a mázsamértföld képezi min
denesetre a gyakorlatilag helyes szállítási egységet, mivel a 
rakodóhely költségeinek kamatai és törlesztése úgyszólván 
tekintetbe sem jönnek és a rakodási költségek jelentéktelenek, 
ellenben az árú továbbításának költségei — tehát a vo n t a 
t ás  — minden mázsával és minden mértfölddel, úgy a szállí
tási eszközök költségeinek kamatai és elhasználásuk — vagyis 
a jármű kopása — a távolsághoz és telierhez képest aritli- 
metikai viszonyban emelkednek.

Egészen más természetű a hajózási és vasúti szállítás.
A fölvételi és rakodási kezelés, valamint az e czélra 

szükséges építmények előállítása, kamatozása és fentartása 
igen sokba kerülnek, és a tulajdonképeni utazási költségekkel 
többé nem állanak arányban.

Ezen alapúi ama körülmény, hogy a hajók, ha már egy
szer meg vannak rakva, csekély vagy egyáltalán semmi dij- 
pótlékot sem igényelnek, ha az árú az eredetileg kitűzött 
helynél távolabbra szállítandó.

Még szembetűnőbben mutatkozik e sajátszerűség a vas
úti szállításnál. A személyfölvételre, az árúk rakodására és 
elszámolására rendelt építmények költségeinek kamatjai, el
használásuk és fentartásuk nagy összegeket képviselnek.

A fölvételi helyiségeknek naponkinti fűtési és világítási 
költségei; az utasok, árúk és vonatok fogadása és expediálása 
körüli kezelés költségei; a vonatok összeállítása és tolatása 
stb. körüli kiadások, szóval az intézet mindazon különféle tel
jesítményeinek költségei, melyek az út hosszaságától függetle
nek, oly magasak, hogy az igen rövid útra történő szállítások 
nem is dijaztatnak kellően.

Baum Charles, az osztrák államvasut-társulat vezér
felügyelőjének »Les prix de revient des transports par ckemin 
de fer« czimű munkája szerint, ezen az ut hosszától független 
kiadások ez intézetnél 9 évi időtartam alatt az üzleti kiadá
soknak ^5-ét teszik.
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A szerzőnek egyidejűleg megjelenendő »Die Selbstkosten 
und die Tarifconstruction« czimü tanulmányából hasonlóan 
kitűnik, bogy a m. kir. államvasutak északi vonalain 1876-ban 
az önköltségből a személyforgalomra az összes üzleti kiadások
nak 34 °/0-a, az árúforgalomra pedig 66 °/0-a esett, az ut liosz- 
szától f ü g g e t l e n  kiadások a személyforgalomnál kerekszám
ban 11%-ot, a tekervonat-forgalomnál mintegy 18 °/0-ot, tehát 
összesen az összkiadás 29 °/0-át teszik ki, mig a kocsikban 
elhelyezett személyek és árúk tulajdonképeni t o v á b b í t á s a  
az összkiadásnak csak 70 °/0-át képezi.

Ha tehát figyelembe veszszük, hogy a 29 °/0 fölosztása, 
jogtalan terhelése a nagyobb távolságra történő utazásnak és 
a mellett 30 klmeternél csekélyebb távolságra történő utazás 
az intézetnek jelentékeny hátrányára van, azt kell állítanunk, 
hogy az alapelvek, melyek szerint a tarifák eddig szerkesztet- 
nek, a vasúti szállítás természetének egyáltalán meg nem fe
lelnek, továbbá hogy a s zá l l í t mányozás  költségeinek eddig 
fölosztása, igazságtalan megterhelése a nagyobb távolságokra 
szánt küldeményeknek, mi nemcsak a vasutintézeteket, de 
különösen kiviteli kereskedésünket károsítja, s végül meggyő
ződhetünk, hogy ezen fölosztási mód a sokszor megtámadott 
differentiál-tarifák kútforrása.

A rövidebb vonalra történő szállításokat Magyarország
ban azért sem találjuk előnyben részesítendőnek, mivel a 
termelés nálunk egyelőre még igen homogen arra nézve, hogy 
a kívánt kelendőség csekély távolságra elérhető legyen, minél
fogva Magyarországban egyelőre a nagyobb távolságra tör
ténő szállítások mozdítandók elő.

Míg 1874-ben Belgiumban az árúk átlag 44 kim., Német
országban 84 és Ausztriában 107 klm-ot futottak be, addig 
1876-ban az árúk középutja a magyar államvasutakon 153 
kim. volt.

Ha az ut hosszától független kiadások mint állandó 
összeg, a menetilleték pedig mint az ut hossza szerint változó 
pótlék szedetik be, akkor a nagyobb távolságra történő szállítás, 
t e h á t  a kivi tel ,  megkönnyíttetik. Miután továbbá a menet- 
távolságért járó pótlék csekély, lehetővé tétetik az ö v- vagy 
fokozat i  t a r i f a  behozatala, mi által a manipulatióban és az
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üzleti ellenőrködésben jelentékeny egyszerűsítés, tehát meg
takarítás érhető el.

A tarifák természetszerű szerkezete még azon jelenté
keny nemzetgazdasági előnynyel járna, hogy a kereskedelem 
még ott is versenyezhetne, hol díjtételeink kereskedelmi ügy
letek létrejövetelét jelenleg gátolják.

Fentebb ugyanis érintettük, hogy a személyforgalom a 
m. kir. államvasutak északi vonalán 1876-ban ez intézet ösz- 
szes kiadásainak kerekszámban 1/3-át tette.

Ha ez összeget összehasonlítjuk e vasútnak a személy- 
forgalom utáni bevételeivel, azt tapasztaljuk, hogy e vasut- 
intézet egy év alatt mintegy 2/3 millió frttal többet adott 
ki a személyforgalomra, és ennélfogva a teherforgalomtól 
ugyanannyit elvont.

Ugyanezt tapasztalták a porosz államvasutaknál is, mert 
azoknál 1874-ig bezárólag a személyforgalom utáni bevételek 
az önköltségen alul 4 x/2 millió markkal leapadtak.

»Árút adtak tehát el, a nélkül, hogy tudták volna, hogy 
az a termelőnek mibe került. Ha az árúforgalom a hiányt 
nem fedezi, tönkre juttatták volna magokat,« (Z. d. V. d. 
E. V. 1877.).

Hasonló nézetre indíthatnának azon áldozatok, melyeket 
a vasutintézetek oly czikkek (lovak, hintók, hullák, terjedel
mes árúk stb.) szállításáért hoznak, melyeknek olcsó szállítása 
sem nemzetgazdasági hasznot nem hoz, sem azok forgalmát s 
ennek következtében a vasutak jövedelmezőségét nem emeli.

Ha már most megfontoljuk, hogy ha ez összeg a díj
tételek leszállítására használtatik fel, sok ügylet létesíthető^ 
melyeknek most a díjtételek magasságánál fogva el kell 
maradniok : akkor a forgalomban és a nemzetgazdasági jöve
delmekben évenkint mutatkozó hiányt milliókra lehet becsülni. 
(Lásd a III. Táblát).

Hasonló élénk ellenvetések tétetnek a szakirodalom 
részéről is az ellen, hogy az á r ú  é r t é k e  tarifa-szabályozó 
tényezőül alkalmaztassék. Az árú értéke nagyon is határozat
lan, a hely- és időviszonyok szerint sokkal változóbb, semhogy 
arra nézve a tarifákban biztos elv felfödözhető lenne. Gyak-
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ran vannak igen különböző kereskedelmi értékkel biró árúk 
különböző tarifa-osztályokban.

Ha azonban figyelembe veszszük ama körülményeket ? 
melyek a vasúti szállítás költségeire döntő befolyással vannak, 
akkor, mint azt már Perrot igen találóan kimutatta, semmi 
okot sem lehet találni, miért kelljen az egyik árúnemnek több 
fuvart fizetnie, mint a másiknak, miután a rakodási nehézségek 
(terjedelmes árúknál, gépeknél stb.) úgyis külön dijaztatnak.

Azért kellett a »kocsi«- vagy »rakodási-ürrendszer« 
hívei számának mindinkább szaporodnia, úgy hogy a kocsi- 
ürrendszer következetes, habár módosított keresztülvitele csak 
idő kérdése még, és az elsass-lothringi vasutakon, úgy az 
utóbbi időben nálunk tett kisérletek megelégedéssel üdvözöl- 
tethetnek.

A tarifa-szerkezet ezen visszás állapotának annál inkább 
föl kell tűnnie, ha tudjuk, hogy a személyforgalomban az 
érték-tarifarendszerrel egészen ellenkező elv áll fenn, mivel 
az I. osztály az önköltségekhez képest legkevesbbé van díjazva, 
a II. osztály önköltségei majdnem oly magasak, mint az I. 
osztály menetdijai, s végűi a III. és IV. osztályok, minthogy 
azok jövedelmet hoznak, az I. és II. osztálynál felmerülő 
hiányt részben fedezik.

A míg a vasutaknak jó jövedelmök volt, föl lehetett 
tenni, hogy a fuvarilletékek beszedésében mutatkozó ez egyen
lőtlenség oly nagy haszonnal jár, hogy az a vasutakat gazda
gokká és hatalmasokká teszi.

E  feltevés a jogosultság színében tűnt föl, mert a ver
senyküzdelmeknél láttuk, hogy a vasutak ármérsékléseket és 
refaktiákat adtak, miből azt lehete következtetni, hogy a vasút- 
űzlet »nagyon is jövedelmező.«

Midőn azonban az általános krízissel a vasútak Ínsége 
kitűnt, önkénytelenűl azon gondolatra kellett jönni, hogy a 
tarifa-szerkezet nem bír a kellő szakszerű alappal és az adott 
kedvezmények nagyon hasonlítanak azon kiadásokhoz, melye
ket, ha magánszemélyek által hasonló módon tétetnek, egy
szerűen privatpassiónak, kedveskedésnek kellene jelezni, s 
melyeket az üzleti kiadások legnagyobb megszorításával is, 
helyreütni soha sem sikerülend.

Tóth Károly : A vasútlcezelési rendszer. 4
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Ha azonban azok, kik oly messzeható joggal bírnak — 
minőnek a tarifa-szabályozási jog kétségtelenül tekintendő — 
e jogot, a közérdekre alig figyelve, gyakorolják, akkor bizo
nyára kívánatos, bogy a monopolium, vagy a mi majdnem 
ugyanaz, a t a r i f a - s z a b á l y o z á s i  j o g  csakis a kormány 
által gyakoroltassák, mint a melyet az természetszerűleg illet.

További panaszt képez az uralkodó tarifa-állapotok 
fölött a tarifák sokasága és zavartsága.

Maybach úr, mint a német birodalmi vasúti hivatal ez 
idő szerinti elnöke, megjegyezte, hogy akkor (azaz 1— 2 évvel 
ezelőtt) Németországban mintegy 1500 tarifa volt. Az 1876. 
év elején Németországban 1357 árútarifa volt. — Ide járúltak 
még, a személy- és podgyász-tarifákon kívül, mindenféle utasí
tások, különleges és kivételes tarifák, pótlékok, póthatározatok 
és szolgálati rendeletek.

Habár ezen tarifáknak csak egy része bir Magyar- 
országra nézve érvénynyel, azért Magyarországban mégis nem 
csekély számban fordúlnak elő oly árú-expeditiók, melyeknek 
a Németországgal fennálló forgalomban a 60 — 80 általános 
és köteléki tarifáknak egész halmaz pótlékát és függelékét 
figyelembe kell venniök.

E mellett a változások oly nagy számban vannak, hogy 
még ott is — hol vasutaink nem érintetnek valamennyi által 
— nem volna nehéz kimutatni, hogy hetenkint legalább két, 
tarifa-változtató, rendelet tétetik közzé.)

A legutóbbi időben észlelhető törekvések daczára, 
a zavar még mindig oly nagy, hogy alig lehetne keres
kedőt találni, ki képes volna valamely nagyobb távolságra a 
vasúti költségeket előre pontossággal kiszámítani. Ugyanazt 
lehet oly árúszállítási hivatalokról állítani, melyek egy kül
földi állomással sem, vagy csak kevéssel vannak közvetlen 
összeköttetésben.

A nagyobb távolságra szánt küldemények szállítási költ
ségeinek bizonytalansága bérmentesítési jegyzékek vagy bér- 
mentesítési letétek behozatalára vezetett.

Ha ugyanis a küldő az árúkat bérmentesíteni akarja, 
tőle némely állomáson, egyelőre letétül, egy bizonyos — min
denesetre kielégítő — átalányösszeg követeltetik, és a fölösleg
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csak a vasutak egymás közti leszámolása — tehát hosszabb 
idő lefolyása — után adatik vissza.

Az üzlet folyamának ily complicatiói nemcsak meg
nehezítik a kereskedelmi kar számításait, hanem megdrágítják 
a kiadási és ellenőrzési szolgálatot is, mely pedig az egyszerű
ség által csak pontosabb és jutányosabb lehet.

Mind e bajokat a vasutak versenyével szokták menteni. 
Ennek azonban csak azon egyedüli czélja volt, hogy a szom
széd vasúttól a forgalom egy részét elvonja, még ha az kevés, 
vagy semmi hasznot sem hoz is.

Ez eljárást a tarifa-tudósok »t a r i f a-p o 1 i t i k á n a k« 
nevezik!

Miután azonban a versenyző vasútak majdnem kivétel 
nélkül subventionált vasútak (vagy oda jutottak, hogy majd
nem azzá váltak), azért a küzdelem csak az adóerő rovására 
történt, mert még a nem subventionált vasútak sem fizették a 
verseny jelentékeny költségeit saját zsebjökből, hanem nagyobb 
díjakat szedtek be ott, a hol a verseny útjokát nem állhatta.

Ily »t a r i f a-h á b o r ú k«, a jelenleg fennálló cartellek 
rothadt békéje mellett, újra támadhatnak, melyek azonban a 
nemzeti vagyon érdekéből nem tűrhetők.

A mi vasútaink nem csupán kereseti intézetek, és így 
hazánknak a külfölddel való — egyedül megengedhető és 
elkerülhetlen — versenyküzdelmében össze kell hatniok.

Ha a vasutak nem akarnak vagy nem tudnak e hiúság 
és féltékenység ingerének ellentállani, akkor az állam köteles
sége a tarifa-szabályozási joggal történő e visszaélésnek a 
vasutak kisajátítása által véget vetni.

Ha tehát az osztrák birodalmi tanács az 187 7. év tava
szán pénzügyi tekintetekből subventionált vasutak megvételét 
elhatározhatta, mivel az engedély adásakor nem lehetett föl
tenni, hogy e vasutak az államsegélyt oly nagy mérvben és 
oly hosszú ideig fogják igénybe venni, akkor a mi vasútaink 
megvétele annál inkább elhatározható az országgyűlés által, 
mivel itt nem valamely magánszerződés stornirozásáról, hanem 
tarifa-szabályozási jog visszaszerzéséről van szó, a mely jog 
csak az államhatalmat illetheti meg, mert nem szabad meg
engedni, hogy az állam a kereskedelem és forgalom szabályo-

4 *
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zásánál a vasutak tarifa-szabályozási joga által czéljától 
elüttessék.

Hogy azonban oly esetekben, midőn magánjogok és 
kiváltságok a közérdekre káros hatással vannak, az állam 
jogosítva van azokat becslés útján megváltani, vagy egyez
ségi leg magának megszerezni, azt praecedens esetek eléggé 
bizonyítják.

Az államnak tehát beruházásai megvédése és kizáróla
gos joga megóvása tekintetéből a forgalmi élet fejlődését saját 
belátása szerint a közjóiét érdekében szabályozni, és igy a 
tarifa-jogot magához váltania kell.

Máskép alakulnának a tarifa-ügyek, ha az osztr. kormány 
1847-ben a Mürzuschlag-Cilli-Laibachi állam vasúti vonalnak 
a Bécs-Gflognitzi társulat részére történt bérbeadása alkalmá
val a bérleti szerződést csupán a műszaki üzlet tekintetében 
kötötte volna meg, a tarifa-szabályozási jogot pedig magának 
fentartotta volna, vagy ha az állam, concessiók adásakor, a 
tarifa-szabályozási jogot magának biztosította volna.

Az egyes vasutak közti súrlódások és versengések (a 
»tarifa-politika«) most ismeretlenek volnának, mert a vasúti 
társulatokat nem érdekelte volna a közönség által fizetett ár 
és oly tarifarendszer fejlődött volna ki, mely igazságossága és 
következetessége által, a kereskedelemnek a számítás tekinte
tében ama biztosságot nyújtotta volna, mely más országokkal 
fennálló kereskedelmi viszonyok állandó megszilárdítása végett 
szükséges és a melyet most nélkülöznünk kell.

Az egész országban egyöntetűen vezetett tarifa-politika 
által erősíthető csak meg Magyarország versenyképessége a 
külföld ellenében, és tehető a vasút-intézetek és termelési 
területek tevékenységi képessége más országokéval nemzeti 
erő pazarlása nélkül egyenlővé.

E tekintetben a kormány az országos vasúti felügyelő
ség szerencsés szervezése mellett államvasutak segélyével töb
bet tehet, mint a sokfejű magánvasutak, melyeknek eltérő 
érdekeik és nézeteik vannak, és melyek csak saját jövedelmü
ket s legjobb esetben csak azon terület érdekeit tartják szem 
előtt, melyen vasutjok keresztülvonul.
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V .

Azon kérdés fölötti vitában, vájjon a vasutak az állam 
avagy magántársulatok által kezeltessenek-e, többnyire figyel
men kívül hagyatik az, bogy az utóbbiak nem tulajdonképeni 
magánvállalkozók közönséges értelemben, hanem voltaképen 
r é s z v é n y v a s u t a k .

Míg ugyanis valódi magánvállalatok azért szoktak gon
dosabban és avatottabban kezeltetni, mivel egy vagy nehány 
magánember tulajdonát képezik és vezetésök alatt állanak, 
kiknek anyagi jóléte a vállalattal szorosan egybe van kötve, 
addig a részvényvasutak, részvények és elsőbbségi kötvények 
birtokosaiból álló testület tulajdonát képezik, kiknek befolyása 
az igazgatásra ép oly csekély, vagy talán még csekélyebb, 
mint az állam befolyása az államvasutakra.

Az igazgatás tehát ezen vasutaknál is hivatalnokok és 
meghatalmazottak kezében van, kiknek jóakaratától függ az 
intézet fölvirágzása. Az igazgatás szervezete és a szolgálat 
tekintetében tehát a részvény- és az államvasutak között 
semmi különbség sincs, s ha az intézetnek azonfölül az állam
segélyt nagyon igénybe kell vennie, annyira meggyengül az 
intézet fejlődése iránti érdek, hogy az állam általi igazgatás
nak életképesebbnek és mozgékonyabbnak kell lennie, mint a 
magánvasutakénak, melyeknek nincs kilátásuk sikerre.

Ha az állam a vasutak kizárólagos birtokába jutna, 
akkor sok munka, különösen a munkaerő jelentékeny része, 
tehát az üzleti költségek nagy része megtakaríttatnék.

A sok magánigazgatóságuak az államvasutak öszponto- 
sított igazgatása alá történő egyesítése által a központi kiadá
sok jelentékenyen csökkennének, a sok levelezések, melyek 
most az egyes igazgatóságok között szükségesek, az értekez
letek, szerződések és egyezmények, melyek most oly sok mun
kát és költséget okoznak, elmaradnának.

A sok idő, munka és személyzet, melyek jelenleg a sze
mélyek, árúk és kocsik átmeneti kezelésénél a határállomáso
kon igényeltetnek, nem volnának szükségesek. Míg jelenleg az 
átmeneti állomások száma, a magyar vasútintézetek területei
nek sokszoros egymásba fűződése mellett, 60-at tesz ki, vala
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mennyi vasút egyesítése esetében a határállomások száma 
csupán az ország határán levő 12 állomásra reducalódnék,

Ugyanez történnék ama személyzettel is, melyre az igaz
gatóságok központi hivatalaiban az ügyek vezetése, továbbá 
az egyik vasúti területről a másikra átmenő személyek, árúk 
és kocsik leszámolása végett van szükség.

Ép ily nagyok volnának a megtakarítások az idegen 
kocsik kihasználásánál is, ha a vasutak kizárólag az állam bir
tokában volnának.

A német és osztrák-magyar vasútigazgatóságok között 
fennálló egyezmény (kocsiszabályzat) szerint a kocsik akadály
talanul mennek pályáról pályára; a tulajdonos pályához való 
visszaküldés azonban, az utóbbi jogainak megóvása végett, 
időhöz és feltételekhez van kötve, melyek a kocsik kihaszná
lását megnehezítik és a mi miatt a kocsik egy része üresen 
tér vissza.

E  föltételek a magyar vasúti forgalomban fölöslegesek 
volnának, és az akadálytalan rakodás, tekintet nélkül e föl
tételekre, gyakran lehetséges volna, ha valamennyi magyar 
vasútnak egy tulajdonosa lenne.

Kocsifölösleg esetében a vasutak, nehogy idegen kocsi
kért bért kelljen fizetniük és hogy saját, kevesbbé elfoglalt 
kocsijaikat kihasználják, a pályájokra átmenő kocsikat ki
rakni és saját kocsijaikat megrakni szokták.

Ez átrakodási költségek és az átrakodás ideje meg- 
takaríttatnának.

A menetrendek czélszerűtlen csatlakozásai, a személy- 
forgalom berendezésében mutatkozó eltérések, a több vasúti 
intézetekkel azok területén át történő szállítás végett folytatott 
tanácskozások lassúsága, mind oly körülmények, melyek, midőn 
most a kereskedelemre nézve több úti-irányt megnehezítenek, 
elmaradnának.

A menetrendek egyöntetűek volnának és az árú-föl- és 
leadás nagy városokban, hol több pályaudvar van, megköny- 
nyíttetnék.

Reformok, melyeknek behozatala most csak egy vasút 
ellentmondása által is késleltethetik, idejekorán, tehát kellő 
hatással léptettetnének életbe.
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A számadások felülvizsgálása és helyesitése, mely mun
kálatra az osztrák-magyar vasutak bécsi központi leszámoló 
hivatalán kivül minden egyes vasútnál jelentékeny számú 
hivatalnokok szükségesek, továbbá a tarifa-felülvizsgálási, 
viszkereseti, és visztéritési hivatalok összpontosíthatok lenné
nek, mi által megtakarítások volnának elérhetők.

Végül számos építmények, mint pl. elkülönített vágá
nyok közös pályaudvarokon, átrakodási padok stb. megtaka- 
rittatnának.

Az egyöntetű rendszer által a kereskedelem, melynek 
eddig a vasutak versenyéből kevés haszna volt, és bele kellett 
nyugodnia a szakadatlan ide-oda ingadozásba, conbinatióiban 
lassankint nagyobb állandóságot és szilárdságot nyerne.

Csupán azon országokkal való verseny maradna fenn 
melyekkel Magyarországnak, a többi tényezőkkel együtt 
jól épített és vezetett vasúti hálózattal, bátran szembe kell 
szállnia.

Az államvasúti rendszer még azon előnynyel is bir, hogy 
a hivatalnoki személyzet szabályszerű, egyöntetű oktatásban 
részesül, a szolgálatba lépéstől kezdve szigorúbb fegyelemhez 
szoktattatik, és minthogy az államhivatalnokok jövője bizto
sabb szokott lenni, mint a magán-társulatok alkalmazottjaié, 
azért az államhivatalnokok inkább vannak azon helyzetben, 
hogy gond nélkül szenteljék magukat a szolgálatnak, s végül 
a fizetések az államszolgálatban a különböző fizetési rang
fokozatokban nem oly eltérők, a miből a szolgálatra azon 
előny hárul, hogy az alsóbbrangú hivatalnokok jobban existál- 
hatnak, megelégedettebbek, és elöljáróiknak irigység nélkül 
alárendelik magokat, mint a kiknek jövedelme nem mutat az 
életmódban oly kirívó különbséget, mint a magánvasutakuál 
fennálló fizetési viszonyok.

Végül az államvasúti szolgálat iskolául is szokott szol
gálni azoknak, kik hivatva vannak annak idején a vasúti föl
ügyeleti hatóságnál e fontos hivatal azon teendőiben részt 
venni, melyek a vasúti felügyeleti hatóságra — mint szak
közegre — a v a s ú t i  t a n á c s  és a v a s ú t i t ö r v é n y -  
h a t ó s á g  által bízatnak.
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A vasúti fölügyeleti hatóságnak föladata fontos vasúti 
kérdések megoldása előtt a szükséges anyagot gyűjteni és 
rendezni, az ily kérdéseknek más országokban való kezelését 
tanulmányozni és azon mozzanatokat kiemelni, melyek a mi 
viszonyainkhoz alkalmazhatók s főleg meg kellene figyelnie a 
vasúti fölügyeleti hatóságnak az ország kereskedelmi és ke
reskedelem-politikai szükségleteit, a vasút-ügy fejlődésének 
követelményeit és a vasutaknak azok tekintetében követett 
eljárását.

E  czélból alaposan képzett szakemberek szükségesek, 
kik az államszolgálatban és annak pontos ügymenetében a 
szakismereteket inkább elsajátíthatják, mint magántársulatok 
szolgálatában.



A MAGÁN-VASÚTI RENDSZER.

A fönt kifejtett nézetekkel szemben állanak azok, melyek 
szerint a magán-vasúti rendszer a vasutakra nézve czélszerűbb, 
mint a kizárólagos államvasuti rendszer.

I;

A vasút-ügy, mondják a magán-vasúti rendszer védői, 
már a szállítás módja tekintetéből sem hasonlítható a posta- 
és távirda-ügyhöz, mivel a posta csak csekélyebb súlyú tár
gyakat szállít — és csak rendkívüli esetekben nagyobb kiter
jedésű küldeményeket; a távirda pedig egészen súly nélküli 
küldeményeket vesz á t; e két államintézet kezelése tehát 
nagyon egyszerű, egyforma, és azért is olcsóbb. Ellenben a 
vasúti szállítás nagy tömegek fuvarozásából áll, melyek az 
árúnemek, a szállítási feltételek és a leszámolási módozat 
különféleségénél fogva igen változatos kezelésmódot igényel
nek, és azért e kezelés már a legrégibb idő óta magánipar 
tárgya volt.

A vasúti szállítási intézeteket a közúti ügyhöz sem lehet 
hasonlítani, mivel a felvigyázati, építési és üzleti költségek 
aránytalanul nagyobbak.

Azért is nem nélkülözheti a vasút — akár magánosok, 
akár az állam kezében van — a költségek behozására irányult 
szempontot és oly díjtételeket kell követelnie, melyeknek ma
gassága az árú értékéhez viszonyítva igen jelentékeny. A ren
deltetési állomáson megérkezett árú é r t é k e  az  á l t a l  
e m e l k e d i k ,  mi  a k e l e n d ő s é g r e ,  ez p e d i g  az 
á r ú k  f o r g a l m á r a  b e f o l y á s t  g y a k o r o l .  A folyto
nos tekintet a kelendőség lehetőségére, azon helyekre, hol a 
kelendőség várható, az idő- és helyviszonyok szerint változé
kony és kereskedelmi mozgékonyságot, gyors elhatározást és
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azonnali cselekvést igényel. Épen ezen követelmények leg- 
kevesbbé várhatók még a legjobb államintézettől is.

A posta- és távirdának az állam általi igazgatása azon
ban nemcsak a csekély befektetési tőke miatt, melyet ez inté
zetek berendezése igényel, s nem is csupán a csekély üzleti és 
portókiadások miatt nem hasonlítható össze a vasút-ügy gyei, 
hanem főleg azért különbözik utóbbi az előbbiektől, mivel a 
személy- és áruforgalomnak mindinkább emelkedő igényei és 
szükségletei az igazgatásnak folytonos mozgalmasságát és 
simuló természetét követelik, mi valamely állami gépezet 
chablonszerü szolgálatmenetével össze nem egyeztethető, holott 
táviratok és levelek továbbításánál a szükségletek változatos
sága soha oly magas fokot nem ér el, mint a vasúti szál
lításnál.

Ha a vasút-űzlet súlypontja állandó intézkedések exakt 
keresztülvitelében feküdnék, úgy mint a postánál, akkor az 
állami kezelés valószínűleg olcsóbb és czélszerübb lenne. 
Miután azonban a vasutak leglényegesebb tevékenysége a 
szállítási üzletben gyakran változó, sokféle módon fejlődő, a 
vasutak közvetlen közrehatását nagy mérvben szükséglő for
galom kielégítésében áll, ennélfogva valamennyi üzleti beren
dezésnek a forgalom változó szükségleteihez való szoros csat
lakozása az igazgatóságoknak és az alárendelt közegeknek 
hathatós kezdeményezését teszi szükségessé, mire nézve a 
magán tevékenység szervezete rendszerint hatékonyabb.

A kereskedelemnek ez önállósága és függetlensége az 
adott helyi és időbeli viszonyok szerint egyátalán nem fér 
össze az államintézet organisatiójával, mely szigorú fegyelmet 
s a fennálló utasítások konservativ szemmel-tartását követeli.

A vasút-üzlet — hogy jól legyen vezetve — folytonos 
figyelmet igényel a mindenkor fölmerülő szükségletekre és 
érdekekre, az azok által létesülő, talán itt-ott jelentéktelen, 
nyereményekre. Minden vonal különös forgalmi jellegét és 
helyi sajátszerűségét kifejleszti, mire nézve valamely kisebb 
vasúti complex vezetése elegendő lehet, míg ha az egész ország 
vezetése összpontosítva van, a mint egyrészről a viszonyok 
generalisaltatnak, másrészről egyes vidékek és telepek nem
zetgazdasági érdekének megfigyelése lehetetlenné lesz ; s mi
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után csak az egészről nagyban gondoskodhatnak, vagy egye
seket előnyben részesítenek, vagy a részleteket elhanyagolják; 
míg kisebb vasutak csupán ama területtől függvén, melyen 
vonaluk áthúzódik, saját érdekűkben minden eszközzel annak 
fejlődését törekednek előmozdítani.

A mi vasút-ügyünknek a kereskedelmi és forgalmi életet 
még csak teremtenie és az ekképen fejlődő szükségletekhez és 
sajátszerűségekhez kell alkalmazkodnia; még sokféle berende
zésre s egyszerűsítésekre stb. van szükség, melyeknek létesíté
séhez többeknek kell közre működniük.

Valamint a szellemi haladás pl. Németországban, Italiá
ban és Erancziaországban a Napóleonok előtti időben, külö
nösen pedig ez országok decentralisalt szervezete által előmoz- 
díttatott, valamint továbbá Magyarország alkotmányos sza
badságának fönnállása a csekély mérvű központosításnak s az 
individualitás fejlődésének köszönhető; úgy kell az ország 
vasút-ügyével — a magyar kereskedelemmel — annak indivi
duális természete szerint elbánni. E  czélra a magánvasút- 
iutézetek, melyek a vidék bajában, örömében osztozkodnak, 
alkalmasabbak, mint egyetlen centrálisait intézet.

De ha még ezen egymás mellett függetlenül fennálló 
forgalmi intézetek több rendbeli hibát követnének is el, ez az 
országnak kevesbbé volna hátrányára, mintha az ország egyet
len állami szállítási intézete a t é t l e n s é g  ál hibátlansá- 
gába esnék.

E veszélynek azonban a mintegy 6500 és később 12,000 
— 14,000 kim. hosszú szállítási intézet annál inkább ki van 
téve, mivel a tapasztalat szerint a jelenlegi nagy — például a 
franczia és a két osztrák-magyar — nagyobb vasúti complexek 
vezetőinek meg kell fontolniok azt, hogy elismert jó intézmé
nyeket honosítsanak meg; mert tudvalevőleg m i n d e n  ú j j á 
s z e r v e z é s  p é n z b e ,  tehát nagy intézetnél sok pénzbe 
kerül, és mert a változtatás miatt még a legjobban iskolá
zott és gyakorlott személyzet is többé-kevesbbé habozóvá és 
avatatlanná válik; minél nagyobb a személyzet, annál nehe
zebben szokja meg az újat, félreértések, hibák, kérdezősködé- 
sek, felvilágosítások, hiánylatok idéztetnek elő, a mi csak 
munkát és költséget okoz, miket annál inkább kerülni kell,
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minél nagyobb a vasúti complex és minél bonyolultabb a 
szervezet gépezete.

Miután azonban az államvasúti üzlet a magánvasutitól 
lényegileg abban különbözik, hogy előbbinél, mint minden 
állami intézetnél, oly kiterjedt, úgyszólván személyre szóló 
felhatalmazás, a kiadások és bevételek tekintetében saját be
látása szerint intézkedhetni, meg nem engedhető, azért a sok 
kisérlet mellett, melyek a kereskedelem és ipar emelésére 
teendők, vagy nagyon messze ható hibák követtetnek el, vagy 
kikerülésük végett magok a szükséges kísérletek abban- 
hagyatnak.

Ezen körülményből magyarázható meg a vasút-ügyben 
azon történeti tapasztalat, mely szerint a sok jótékony beren
dezések, mint: kéjvonatok, idényjegyek, kőrút-jegyek, háló
kocsik stb. keletkezésöket sok oly személy összeműködésének 
köszönheti, kik közöl csak kevesen voltak államvasúti hiva
talnokok.

Ha az összes vasutak nagyobb államok birtokában let
tek volna már elejétől fogva : a közönség e kényelmeinek leg
nagyobb része még most is csak tanácskozás tárgya volna, 
vagy ha az indítványozó nem áll elöljárói kegyében, az indít
vány elintézetlenül rég irattárba tétetett volna.

A kinek az 50-es évek elején alkalma volt a Bécs- 
Gloggnitzi vasútnak és annak beváltása után, a cs. kir. állarn- 
vasútnak szolgálati viszonyait és gazdálkodását megfigyelni 
és összebasonlitani, annak meg kell engednie, hogy a magán- 
vasutak v a s ú t s z e r ü e b b e n  administrálnak.

A ki visszaemlékezik az akkori államvasutak nyomorult 
financziális eredményeire és az akkor általában uralkodott 
azon nézetre, hogy »az á l l a m  k o r m á n y o z z o n ,  de  ne  
f o g l a l k o z z é k  ü z l e t e k  kel«,  és a ki csakhamar az állam
vasutak eladása után meggyőződött arról, hogy magánadmiui- 
stratió e vonalakból mit csinált és mily financziális eredmé
nyeket ért el, az a tiszta államvasúti rendszert nem fogja 
ajánlhatni, mivel a két rendszer eltérő természetének alap
okai, az azóta lefolyt hosszú idő daczára nem változtak.

A kinek végül alkalma volt azon szaknézeteket, melyek 
az kkaoriállamv asutaknál uralkodtak, összehasonlitaui azok-
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kai, melyek nem sokára a vasutak eladása után az új beren
dezések fölött bizalmatlan kíváncsiságot idéztek elő, s a ki a 
mellett megengedi, bogy az újítások csakhamar őszinte elisme
résben részesültek, annak a magánvasúti rendszer teljes meg
szüntetését a vasút-ügy fejlődése érdekében n em  s z a b a d  
pártolnia!

Abból, hogy a posta és távirda az állam igazgatása alatt 
áll, még egyáltalán nem lehet következtetni, hogy a vasútakat 
is kizárólag az államnak kell igazgatnia, mert hiszen e nézet 
következetes keresztülvitele elvégre oda vezetne, hogy az állam 
igazgatása alatt legyen a vizi forgalom is — beleértve még a 
tengert is —. A közönség vágya még fokozódnék, és nagyobb 
városok részere kedvezményezett szénszállítást, víz- és lég- 
szeszvezetést stb. követelne, s igy tovább egész a »panem et 
circenses«-ig terjedne kívánsága.

Az államtól a forgalmi akadályok megszüntetését köve
telni lehet, és ezt az állam, mint a vasutak birtokosa, minden
esetre könnyebben teheti; azonban senki sem kívánhatja, hogy 
azért az állam minden vasutat megvegyen és hajókat felszerel
jen, hogy árútömegeket szállítson, és még hozzá, igen olcsón 
szállítson.

A magánvasuti rendszert felelőssé szokták tenni azon 
botrányokért, melyek részvénytársulatok alapításánál nap
fényre derültek.

E szemrehányás a magánra vasúti rendszernek époly jog
talanul tehető, mint azon vád, hogy az átalános egyezmény
rendszer behozatala a magánvasutaknak tulajdonítható.

A vállalkozó szellemnek az 1866 — 1868. években be
állott gyors elterjedése és a vasúti hálózat fejlődése körül tör
tént törekvés következtében az engedélyek oly spekulánsoknak 
adattak, kik az építéstől és üzlettől távol állottak, és ez üzlet
ágba is emanczipált szellemet hoztak be, melynek kiküszöbö
lése hosszabb időt fog igényelni.

E bajok az engedélyek tervszerű és helyes kezelése mel
lett vagy kevesbedtek, vagy korlátoltathattak volna.

Ha pl. a helyett, hogy a befektetési tőkét általányösz- 
szegben engedélyezték, a korábbi engedélyezési módozatot
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megtartják, míg jobbat nem találnak, akkor igen sok 
veszteségnek elejét veszik és a corruptió sokkal csekélyebb 
lett volna.

Az alapítási szédelgés okozta visszás állapotokért az 
azok szerzői helyére lépett vasútintézetek annál kevesbbé von
hatók felelősségre, mivel csak akkor kezdtek létezni, midőn az 
alapítók a kormánynyal kötött vagy az által jóváhagyott 
szerződésekre hivatkozva, a » n a g y o n  h a s z n o t  h a j t ó 
nak« rajzolt ügyletben való részvételre meghívásokat bocsá
tottak ki.

A szemrehányás a magán vasúti rendszert annál kevesbbé 
érhetné, mivel az alapításoknál felmerülő visszaélések v a l a 
m e n n y i  részvényvállalatnál tapasztalhatók.

Epoly alaptalan volna ama vád, hogy a maganvasúti 
rendszer az általános accordügyet előidézte avagy elősegí
tette, mert hisz’ az államvasutak szintén fővállalkozók által 
építtettek.

Ha az állam gondoskodik arról, hogy a vállalkozó 
s z e l l e m  a szükséges korlátok közé szoríttassék és a magán
ipar tetterejének szabályozott meder jelöltessék ki, ha továbbá 
a törvényhozás gondoskodik oly törvényes határozmányokról, 
melyek a részvéuyiigyet szabályozzák, akkor az előfordult 
visszaélések ismétlésétől többé nem kell tartani.

Annak bebizonyításául, hogy a magánvasúti rendszer 
az alapításoknál fölmerült visszaélésekben részes, vagy az ala
pítások következményeinek illustratiójául azt szokták felhozni, 
hogy az állam olcsóbban épített volna, mint a magánvasúti 
vállalatok.

Ez állítás miatt szót sem kellene emelni, ha abból me
rész consequentiák nem vonatnának. Miután pedig ez nem 
ritkán szokott történni, czélszerűnek találjuk a német vasút- 
egylet statisztikájából (1874. évfolyam) Magyarország vas- 
utainak építési költségeit a következőkben összeállitani:
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É p ítési kö ltsé
gek  kilom éte- 

renkint 
és irtokban

Keskenyvágányú iparvasut Garam-Berzencze-
S e lm e c z b á n y a ...................................................  45.579

Duna-Drávai vasút . . . . ' .  c . . .  . 69.729
Tiszavidéki » ...................................................  83.133
M. kir. Államvasutak (északi vonal) . . . .  86.062
Északkeleti v a s ú t ..............................................  89.412
Magyar nyugoti vasú t.........................................  95.091
Alföld-Fiumei » ...........................................  99.256
Arad-Temesvári » ...........................................  99.706
Pécs-Barcsi » ...........................................  102.100
Mohács-Pécsi » ............................................ 102.747
Első Erdélyi » ...........................................  120.843
Eperjes-Tarnowi » (magyar rész) . . , . 120.970
M. kir. Államvasutak (déli vona l)......................... 121.951
Első Magyar Gácsországi v a s ú t ......................... 137.196
Déli v a s ú t .................................................................  139.315
Osztrák Á l la m v a s ú t .................... , . . . 148.050
Kassa-Oderbergi v a s ú t ........................................ 158.553
Magyar keleti » .............................................  173.248

Az említett állítás tehát oda volna igazítandó, hogy 
államvasutak s z i n t é n  olcsón építtethetnek, a nélkül azon
ban, hogy a magánvasutaktól e lehetőséget minden alapos ok 
nélkül megtagadhatnék. Annál kevesbbé lehet ebből követ
keztetni, hogy az államvasutak az üzletet azon okból, mert 
vasútépítéseink némelyike kevesebbe került, olcsóbban vi
hetnék.

Az államvasúti rendszer barátai annak védelmére föl
hozták, hogy a vasutak gazdálkodása a törvényhozási tényezők 
által jobban ellenőriztethetik, mint a magán vasutak a társulati 
közgyűlések által. Ha jó és helyes a megkülönböztetés, ez 
állítás a kellő mértékre fog reducálódni.

További vizsgálataink meg fogják mutatni, hogy a b.u- 
reaukratikus szakszerű ellenőrzés, egyik legfontosabb oka 
amaz ismeretes nehézségeknek és csekély kezdeményezésnek,
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melyek miatt az államvasúti rendszer kevesbbé alkalmas a 
forgalmi és vasúti ügy fejlesztésére.

A vasut-ügynek a törvényhozás általi ellenőrzése csak 
elvi kérdésekre terjedhet ki és minden igazgatási rendszer 
mellett egyaránt szükséges.

A gazdálkodásnak szakszerű ellenőrzése, melynél a siker, 
a coulance és más üzleti tekintetek döntők, ülésezések folyama 
alatt — még ha a delegált tagok mind szakférfiak volnának 
is, kik az ellenőrzendő intézettel nincsenek folyton elfoglalva 
— egyáltalán nem gyakorolható, legkevesbbé pedig országos 
képviselők által, mivel egy igazgatóság sem oly rósz, hogy 
valamely órák szerint számitó tanácskozó testület képes volna 
jobbat teremteni, miután erre nézve valamennyi befolyással 
biró körülménynek beható ismerete és legszívósabb, a l e g 
s z é l s ő  r é s z l e t e k b e  h a t ó  k ö v e t k e z e t e s s é g  
szükséges.

A magánvasuti rendszer védői sem vehetik tagadásba, 
hogy a vasút monopóliumot gyakorolna, mely — mint minden 
más monopolium — visszaélés által tűrhetlenné válhatik, ha 
hatalma korlátok közé nem szoríttatik.

E hatalom korlátolásáról gondoskodott minden ország 
törvényhozása, mindegyik a maga módja szerint, az engedély- 
okmányokban, üzleti rendtartásokban, üzletszabályzatban és 
a vasutak felelősségéről szóló törvényekben.

A maximalis dijtételek meghatározásának, a bizonyos 
esetekben nyújtandó ármérséklés föltételének, másod-vágányok 
építésének, utólag hozandó törvények kikötött hatályának stb. 
az a czélja, hogy a monopolium megszorittassék és hogy a 
szállítási intézetnek nyilvános természete megóvassék.

Ha ezenfölül a túlhatalmas magánvállalatoktól eltekin
tünk, a magánvállalatnak saját érdeke is természetszerűleg 
követeli, hogy a közönség kívánalmának elég tétessék, mivel 
épen a pontos és coulans eljárásban állanak az eszközök, 
melyek által a forgalom és ezzel a vasút jövedelme emelhető, 
miután a mindkét oldali érdekek egybevágása mindkét fél 
hasznára nézve a legbiztosabb óvszert képezi.

Valamennyi vasútnak a kormány kezelése alá helyezése 
ellen szólanak már a minden országban eddig tapasztalt jelen
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ségek, melyek szerint engedélyek, és hasonló jogkedvezmények^ 
iij vonalak életbeléptetése stb. gyakran eszközül szolgáltak 
arra, hogy a választások befolyásoltassanak, az ellenzék hall
gatásra hirassék, területek vagy telepek megjutalmaztassanak 
avagy megbüntettessenek.

Ha Magyarországban a kormánynak a választásokra 
gyakorolt befolyása, melyet annak a vasut-ügy kölcsönöz, a 
vasutak megszerzése által többé alig emelhető, mivel a vasutak, 
még ha magánosok birtokában vannak is, érdekből a minden
kori kormánynak pártolói; e tekintetben mindenesetre várható 
még a hatalomnak nagyobbodása az állam-vasutaktól függő 
kereskedelemre, iparra stb. közvetve gyakorolt befolyás által, 
mert (mint jelenleg) midőn a parlament nagy pártjai egyet
értésben vannak, a sajtó is kerül minden oly nyilatkozatot, 
mely a kormánynak e tekintetben nehézségeket okozna.

De a törvényhozások is más álláspontot foglalnának el 
a kormánynyal szemben, melynek a vasutak kizárólagos bir
toka által annyi sok eszköze van az érdekeknek magához 
vonása tekintetében. Az anyagi kívánalmak, panaszok, a tö
rekvés pályaudvarok kiterjesztése alkalmából, menetrendeknél, 
idegen vasutakkal kötött szerződéseknél kedvezményeket, min
denekelőtt pedig fuvardíj-tételeket kieszközölni, ezek képeznék 
a pártok vitáinak fő tárgyát és fő indokait. Az alkotmányosság 
szempontjából szükségesnek elösmert ellenzék vasúti érdeke 
kielégítése esetében a kormány pártjára menne át. Politikai 
kérdések kultúrái és anyagi érdekek által absorb ealtatnának, a 
nélkül hogy a kölcsönösen egymást irígylő személyes vagy helyi, 
avagy provincziális érdekek állandó kielégítése hekövetkeznék.

Ha jelenleg megelégedhetünk is azon hatalmi körrel, 
melyet a kormány a vasutak által nyer; de ez — miután 
a kormányok sem élnek örökké, hanem időnkint változnak 
— oly esetekben, midőn a kormány ugyanoly hatalommal 
ugyan, de nem ugyanoly sympathiával bír, a közügyre nézve 
még sem kívánatos, sőt még veszélyes is lehet.

Ha ugyanis minden vasút az állam birtokában van, akkor 
azok jövedelme, később kifejtendő okokból, kezdetben cseké
lyebb lesz, mint rövid idővel a megvétel előtt, azonban, az idő 
és a kultúra előhaladásával, a jövedelem emelkedhetnék, és

Tóth Károly : A vasútkezelési rendszer. 5
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nincs kizárva a lehetőség, hogy hosszú évek lefolyása után a 
kormány, kedvező viszonyok mellett, oly üzleti jövedelmekkel 
rendelkezhetnék, melyek neki lehetővé teszik, hogy egy ideig 
költségvetés engedélyezése nélkül uralkodhassék.

Másrészt az összes vasutak birtoka a kormánynak igen 
sokféle nehézségeket okozna.

Az államvasutak az országgyűlésen a kölségvetési tár
gyalások alkalmával már többször alkalmat nyújtottak vitára. 
Az előirányzati összeg azonban nem volt oly jelentékeny, hogy 
azzal a minisztériumnak több gond okoztassék, mint a bányá
szat, erdészet és méntelep költségvetésével. Egészen másként 
alakulnának azonban az ellenzék támadásai, ha a költségvetés 
a jelenleginek 3—4-szerese, és egyidejűleg rossz kivitel avagy 
rossz aratás volna.

Minden, egyes helységekre nézve kedvezőtlen menetrend, 
az állomásoknak, a járműveknek vagy a kezelésnek minden 
kényelmetlen vagy elavult berendezése támadó fegyverül szol
gálna a kormány ellen, és annak állását erélyes ellenzék elle
nében gyakran megnehezitené.

»Valamennyi angol kormány több mint 30 éven át áll
hatatosan vonakodott a vasúti forgalomért a felelősséget 
magára vállalni, hanem inkább engedték a ki nem elégített 
igénylők haragjának hullámait a vasút-igazgatóságokon meg
törni.« (Weber).

Azon kifejezéssel, »hazátlan tőke«, gyakran amaz állí
tást szokták illustrálni, miszerint a megánvasutak az ország 
érdekeit nem mozdítják elő.

Mindenesetre meg kell engednünk, hogy valamely or
szágra nézve nem lehet előnyös, ha valamely vasutiutézet bir
tokának súlypontja az országon kívül esnék, vagy valamely 
több forgalmi irányra terjedő vasúti terület egyetlen magán- 
vasút-intézet birtokába összpontosíttatnék.

Másrészt azonban nem kell félreismerni, hogy ép oly 
nagy hiba volna oda törekedni, hogy a magyar vasutak min
denkor az ország határán végződjenek, mivel épen ellenkező
leg, tekintettel a szomszéd országokra, kivánatos, hogy vasút
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vonalaink az idegen országban fekvő forgalmi objectumig 
(Odessa, Salonicb) érjenek.

Ha tebát nem akarunk mindkét szélsőség hibájába esni, 
a valódi középút megtartása annál czélszerűbb lesz, mivel a 
vasút-ügy kosmopolitikai föladata daczára, aránylag gyorsan 
megkonosul oly országban, melynek forgalmáról gondoskodnia 
kell, hacsak természetellenes okok az ellenkezőt nem idézik 
elő. A vasútigazgatóságoknak még külföldi közegei is szoktak 
a barátság és rokonság kötelékei által az országban állandóan 
megtelepülni. Azok gyermekei kazafiúság tekintetében semmi
vel sem állnak hátrább az ős benszülötteknél, ha a szülők az 
új hazában becsületes munkájokért kellően díjaztattak.

A kormánynak mindenesetre tapintattal kell a fölött 
őrködnie, hogy a magánvasutak között sem titokban, sem szer- 
ződésszerűleg oly egyesülések, szövetkezések létre ne jöjjenek, 
melyek az országra nézve nem előnyösek, azonban az ily körül
tekintést a mi kormányunktól kell — és az eddigi tapasztala
tok után — lehet is követelni.

A magánvasuti rendszer ellen azt is föl szokták hozni, 
hogy a kormányoknak sok időbe és fáradságba kerül a magán- 
vasutaknál a szándékolt intézkedést keresztül vinni.

Eltekintve attól, hogy az ellenzék valamely határozat
nak mindenkor legjobb próbaköve, nem kell elfeledni, hogy 
a vállalatok egyáltalán csak ott szoktak opponálni, a hol 
lényeges dolgokról van szó. Azért azon gyakran és minden 
országban tapasztalt körülményt — mely szerint állami alsó 
fokú hatóságoknak azon sajátságok van, hogy felsőbbségök 
meghagyásai ellen hatékonyabb n e g a t i v  ellentállást gyako
rolhatnak, mint magánosok — figyelembe kell venn.

Az államvasúti felügyeleti hatóságnak a felügyeletet a 
vasutak fölött, azok birtokosára való tekintet nélkül, kell gya
korolnia, — a mi az egyiknek jogos, helyesnek kell lennie a 
másikra nézve is.

Azon közegek, kiknek ez ellenőrzést gyakorolniok kell 
és kiknek az észlelt tapasztalatokból nem ritkán kell szerves 
hibákra következtetést vonniok, nem oly magas állásúak, mint 
a vasútintézetek vezérlő közegei, kik ellen e következtetések 
irányulnak.

5*
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Az anyagi és hierarchiai állás e különbözése daczára 
azonban, az ellenőrző közegeknek szakszerű nézetüket hatá
rozottan érvényesiteniök kell.

Hogy ez álláspont a felügyeleti hatóságok jelenlegi 
szervezete mellett is érvényesíthető a magánintézetek ellené
ben (hacsak nagyon hatalmasak nem valának), a tapasztalat 
szerint kétségen kivül áll.

Kérdésesb azonban, vájjon ugyanazon nyomaték kiter
jedt államvasúti komplex ellenében megóvható-e, ha az igaz
gató tanács magas és legmagasabb állású hivatalnokokból 
áll, vagy — mint az kis országokban könnyen lehetséges — 
ha a vasútintézet vezetője a miniszter előtt nagyobb kegyben 
áll, mint a vasúti felügyelőség.

Nem lehetne tehát a kizárólagos államvasuti rendszer 
választását a fő felügyelet hatékonyabb működése tekinteté
ben a legszerencsésebbnek tekinteni.

I I .

Az államvasúti rendszer mellett gyakran kiemelik a 
katonai érdeket és azt állítják, hogy a rendelkező közegek 
öszpontositása a »vezénylet egységességét« megóvná.

A rendelkezések öszpontositása ellen semmit sem lehet 
fölhozni addig, míg kedvező folyamu háborút tartunk szem 
előtt. Miután azonban hadászati elvek szerint a szerencseválto
zás eshetőségére még a legkedvezőbb körülmények közt is 
mindenkor figyelemmel kell lenni: fontolóra veendő azon eset 
is, midőn a háború pillanatnyilag kedvezőtlen irányt vesz és a 
birodalom egy része az ellenség hatalmába jut.

Mindkét esetben époly ártalmas volna reánk nézve a 
centralisatio, mint a franczia vasut-ügyé az 1870-i háborúban, 
midőn a franczia vasutak, a Párisból jövő utasításokhoz szokva, 
azok elmaradásakor nem fejthettek ki oly tevékenységet, minőt 
kevesbbé öszpontositott vasutsaktól bizton lehetett volna várni.

Oly háborúban, mint az 1809-ki, a bécsi, bécs-ujhelyi, 
marburgi műhelyek hiányát eltűrhetnék, mivel Pesten, S.-A.- 
Ujhelyen és Piskin még vannak ily műhelyek.

Azon aggodalom, hogy valamely ellenséges vasútteriilet 
elfoglalása esetében sem a hivatalnoki személyzet, sem az



69

üzleti anyagszer, az idegen vonalon támasztandó nagyoba 
igényeknek, egyöntetűség hiányában, meg nem felelne, mb 
már nagyobbrészt tárgy nélkülivé vált. A magyar vasutak* 
saját kezdeményezésükből, megegyeztek közös utasítások be
hozatalában, úgy hogy a Németországgal közös üzletszabály
zaton és az Ausztriában és Magyarországban fennálló üzlet
rendtartás, jelzési utasítás és alapvonásokon stb. kívül minden 
utasítás, melyeknek természete az egyforma szerkesztést meg
engedi, közös.

Az üzleti anyagszer tekintetében már a fennállott m. 
kir. vasutépitészeti igazgatóság törekedett a vasútépítések 
egyformaságára. Elfoglalt vonalak számára tehát még a já r
műveknél is csupán abban akadunk különbségre, hogy egyik 
régibb, a másik újabb eredetű, és ez irányban a kiegyenlítés 
könnyen eszközölhető.

Azon további állítás ellen, hogy háború esetén a magán- 
vasutak kevesbbé alkalmasak a rájok ruházandó feladatoknak 
megfelelni, az eddigi tapasztalatok elég világosan szólnak.

Az 1866. évben történt nagymérvű katonaszállításoknál 
a legnagyobb katonai tevékenységet a déli vasút, tehát magán- 
vasúttársulat, fejté ki.

Ez intézet teljesítménye a déli és északi csatatérre és 
azokról vissza eszközölt hadi szállításoknál 1.124,726 em
berre, 114,565 lóra, 17,875 lövegre és 3.227.577 vámmázsa 
hadi szerekre terjedt ki.

Az 1866. év julius 14-től 26-ig 91,000 ember, 12,000 ló, 
1663 ágyú és jármű továbbittatott Bécsbe, azután augusztus 
2-tól 17-ig 155,808 ember, 20,929 ló és 3633 ágyú és jármű 
Bécsből Italiába. (Z. d. Y. d. E. V. 1876. N. 99.)

Mind a mellett, noha az üzleti szabályok a katonaiaknak 
gyakran alárendeltettek, egyetlenegy baleset sem fordult elő.

I I I .

Mily tevékeny részt vett a magántőke vasúti hálózatunk 
gyors kiépítésében, mutatják a következő adatok:

1867-ben Magyarországban 2301 kim. vasút volt' üzlet
ben. Az 1875. év végével pedig
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vasúti társulatok á l t a l .................................... 3099 kim.
az állam á l t a l ............................................. 1071 kim.

volt a forgalomnak átadva.
Százalékokban kifejezve volt:

1867-ben m ag án v asu t......................................... 35.6 °/0
1875-ig » é p ü lt ...............................47.9 °/0

» állam vasut.............................................. 16.50 °/0
E vasúti hálózat számára szükséges tőke — ba vissza

tekintünk a magyar államkölcsönök történetére — oly rövid 
idő alatt egyedül az állam által nem szereztethetett volna meg. 
Vasúti hálózatunknak sok, v a l ó b a n  szükséges vonala még 
ma sem volna kiépitve.

Ha a kormánynak, kedvező financziális viszonyok beáll
tával, alkalma lesz is, hogy a közlekedésügyre nézve legszük
ségesebb költségeket födözhesse, azért e kölcsönök még távol
ról sem elegendők arra, hogy mindazon követelményeknek, 
melyeket, mint később látni fogjuk, az országnak forgalmi 
ügye irányában támasztania kell, megfelelni lehessen.

Ha az állam nem egyedüli, hanem társtulajdonosa az 
országos vasúti hálózatnak: a kormánynak könnyebb annak 
kiterjedését elősegiteni, mivel hogy csekélyebb mérvű kedvez
mények elegendők a meglevő vasutak birtokosait területök 
nagyobbítására és azon s z ív ó  erek szaporítására rábírni, melyek 
fő vonalainknak új forgalmat hoznak. A kormány könnyebben 
fog pénzhez jutni hálózatának kiterjesztése végett, és köny- 
nyebben fog új vállalkozókat új vonalak számára találni, mint 
hogyha az állam a vasutakat mind maga bírná.

Míg pl. a legkedvezőtlenebb financziális időkben a Tót- 
megyer-Surány-Nyitrai vonal magántőke által létesült, addig 
oly esetekben, midőn az államkölcsönök más czélokra sürgő
sebben szükségeltetnek, egy vállalkozó sem találkoznék oly 
vasutakra, melyek mindenünnen államvasutak által vannak 
körülvéve. A mágántőke mindig maga fölött látná lebegni a 
kisajátítás Damokles kardját.

Némi bizonyossággal lehet állítani, hogy Magyarország 
vasúti hálózata egyedül az állam által csak akkor építtetnék 
ki, ha mi, kik a szomszéd államok által túlszárnyaltatunk, 
ezekre nem szorulunk annyira, mint most.
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De még ama területre nézve is, mely az általános forga
lomnak másodrendű vasút által nyitandó meg, előnyösebb, ha 
a fő vasút, melybe a mellékvasutnak beágaznia kell, magán- 
vasút.

Valamely új vasútnak régibbel való csatlakozása, vagy 
abba való beágazása, rendszerint nem sokkal a megnyitás után 
különféle viszályokat szokott okozni, melyek magánvasútaknál, 
melyeket merev utasítások kevesbbé kötnek, könnyebben meg
szüntethetek, mint az államvasutaknál.

Még azon esetben is, ha a viszálkodás oly természetű, 
mely a kormány beavatkozását igényli, az új vasútak, vagy a 
eriiletökköz tartozó fuvar-adók, kívánalmaikat inkább juttat
hatják érvényre, ha az állam nem bírája saját ügyének, mint 
hogy ha egyik állami hatóságnak a másik részére elutasító 
vagy módosító rendeléseket kell adnia, mivel a tapasztalat 
által konstatálva van, hogy ily esetekben magánintézetek egy
általán nem bírnak a tett intézkedések késleltetésére vagy 
megakadályoztatására oly eszközökkel, mint az állami közegek.

Bizonyítja ezt Francziaország másodrendű vasúti háló
zata, hol pedig »a régi hálózat«, legalább névleg, magánvasut, 
de lényegileg az államvasutakhoz számítandó,

Gyakran ama szemrehányással illetik a vasut-ügyet, 
hogy drágán administrál és valamennyi vasútnak az állam 
igazgatása alatti egyesítésétől gazdálkodási szempontból ked
vezőbb eredményeket remélnek, kiváltképen, ha a forgalmi 
intézet szervezete lehetőleg simul a kereseti intézetéhez.

Mindenesetre áll, hogy a bureaucratismus a vasut-ügy 
egyik legnagyobb akadálya lehet. Azért törekedének más or
szágokban is arra, hogy az ellenőrködő állami hatóságok a 
vasutaknak mozgékonyabb kezelés- és gyorsabb cselekvésmód
jához alkalmazkodjanak.

Ezt nálunk is be keilend majd hozni. — Time is money 
Ki az idővel nem tud takarékosan élni, az egyáltalán nem tud 
takarékos lenni.

De ha gyorsabb ügyrend hozatik is be nálunk, akkor 
még csak oda jutottunk, a hol külföldi vasutak ma immár
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állanak, melyek pedig üzletök megdrágulása miatt még mindig 
alapos panaszokat emelnek.

Ezen, a vasut-üzlet drágasága miatt gyakran emelt 
panasz, és annak folytán tett azon indítvány, liogy más ipar- 
intézetek példájára az administratio k e r e s k e d e l m i l e g  
egyszerűen rendeztessék be, azaz, a kezelés egyszerűsíttessék 
és igy olcsóbbá tétessék, bizonyos mértékig kétségtelenül jogo
sult ; azonban a vasut-üzletnél nem lehet oly messze menni, 
mint más kereseti intézeteknél, melyeknél a bevételek az üzleti 
költségeket dúsan födözik.

A vasutak üzlete más intézetek üzletével már azért sem 
állítható párhuzamba, mivel a vasutak bevételei maximalis 
tételek által korlátolva vannak, melyek az anyagszerek árai
nak és a béreknek emelkedésével nem emelhetők.

Ide járúlnak továbbá a gyorsabb szállitásmód természe
tével összekötött magasabb költségek, melyeknél fogva a vas
úti forgalom még a hajózási forgalommal sem hasonlitható 
össze. Míg az utóbbinál nehány jelentéktelen iuté kedés a 
kikötő helyeken, nehány világitó ház, nehány czelep (Boye) és 
legfölebb nehány vízépítmény és kotratás elegendő az üzlet 
biztosítására, és míg a veszély elhárítására szükséges paran
csok a szócsővel megadhatók és azonnal keresztülvihetők, 
addig a vasut-üzletnél sok mozdonynak, rendkívül nagyszámú 
alkalmazottaknak éjjel-nappal minden eshetőségre készen kell 
állniok, s mértföldekre menő távolságban még akkor is össze 
kell működniök, ha kedvezőtlen időjárás vagy más körülmények 
a szabályszerűséget zavarják és az érintkezés távirati úton 
lehetetlen.

Hogy a magokban véve csekélyeknek mutatkozó kiadá
sok nagyságát példában illustráljuk, fölemlítjük, hogy a min
den éjjeli, leginkább a vonatforgalom miatt történő, a m. kirí 
államvasutak északi vonalain szükséges állomási világítás 
közép éjjelenként 3410 láng (12,942 világítási órával) legtöbb 
városunk nyilvános világítását meghaladja.

Egy szegtől, csavartól vagy éktől, mely a szolgálatot 
megtagadja, száz meg száz utas élete függhet. A gyorsaság 
által emelkedett veszélyek elhárítására szükséges intézkedések 
azonban oly összegekbe kerülnek, melyeket más intézetek nem
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szükségeinek. E  mellett a szolgálattevők felelőssége oly nagy, 
hogy a szolgálatot oly módon kell vinni, miszerint nemcsak 
minden intézkedés, hanem amaz időpont is, melyben az téte
tett, még hónapok lefolyása után is, konstatálható legyen.

Az úgynevezett »kereskedelmi« kezelésnek tehát a vas
útnál bizonyos, nagyobbrészt a m e n e t s e b e s s é g  által vont 
korlátái vannak, melyeken belül magánvasutak inkább vannak 
ama helyzetben, hogy a viszonyokhoz alkalmazkodhassanak, 
mint az államvasutak.

Ha olcsó üzletet óhajtunk : a jelentékeny megtakaritások 
csupán a menetsebesség csökkentése és a szállítási határidők 
meghosszabbítása, által érhetők el.

A vasut-üzletet azonban az épen említett, a szállítási 
mód természetéből folyó, nagy kiadásokon kívül még azon 
költségek is terhelik, melyek oly teljesítmények által keletkez
nek, melyeket a vasutaknak mások részére kell tenniök, vagy 
melyek czéljokkal összefüggésben nem állanak.

Az építendő vasutaknak beágaztatása az 1868. év előtt 
már üzletben állott vasutakba, az akkor fennállott építészeti 
igazgatóságot mindenesetre némi joggal ösztönözheté az új épí
téseket bizonyos egységességgel létesíteni, hogy a vonalszaka
szoknak annak idején elkerülhetlen, már akkor előrelátott 
csoportosítása a forgalmi irányok szerint megkönnyittessék.

A szabvány-ügy azonban — ha a nemzetközi egyezmé
nyeken és a biztossági tekinteteken túlmegy — az üzleti jöve
delem és a tudományos előhaladás rovására nagyon túlzottan 
űzethetik.

Azonkívül a törvénynek avagy rendeleteknek néhány 
szava nagy financziális kiadásokra kényszerítheti a vasut- 
intézetet.

Az éjjeli és gyorsvonatok behozatala, a személykocsik 
fűtése, árnyékszékek alkalmazása a vonatokban, a statistikai 
adatok követelése, a szállítási adó beszedése, mind oly ren
delkezések, melyek mindenesetre szükségesek valának, azon
ban az administratióban jelentékeny összeget vettek igénybe.

Jellemző e követelményekben az, hogy azok egyáltalán 
nem pillanatnyi szeszélynek, vagy rendszeresen űzött kényszer
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politikának szüleményei, hanem kizárólag a forgalmi ügy ter
mészetének folyományai.

így pl. a határidő-biztosítás a menetrendekben oly költ
ségeket igényel, melyek számszerűleg nem mutathatók ugyan 
ki, de melyek nagyok szoktak lenni.

Czélszerű, azaz a kereskedelem és a pálya viszonyaihoz 
mért könnyitések által a vasutak oly összeget takarítanának 
meg, melyek most senkinek sem szolgálnak javára.

A vasútiizlet, továbbá a posta-, fináncz- és távirda-ügy 
regale-igényei, valamint a bonvédelemi ügy követelményei 
által jelentékenyen megdrágittatik, a helyett, hogy — mint 
annak nemzetgazdasági szempontból lennie kellene — mind
egyik saját költségeit viselné.

1874-ben csupán a Svájczban 3.014,269 postadarab és 
naponkint 85 hivatalnok ingyen szállíttatott. A postakocsik 
ez évben 3.761,120 kim. pályahosszt futottak meg.

Eltekintve attól, hogy más hivatali ágak szolgálatban 
utazó közegei a vasutat ingyen használják, nagyobb pálya
udvarokban a vasut-intézetektől nemcsak hivatali helyiségek 
díjtalan építése, hanem e hatóságok közegei számára lakások 
kijelölése is követeltetik.

Nevezetes e tekintetben az osztrák vasutigazgatóságok- 
nak az osztrák kormányhoz 1874-ben intézett beadványa» 
melyben kimutatják, hogy a vasutak 1872-ben a posta-, vám- 
és távirda-ügyből s az olcsóbb katonai menetilletékekből szár
mazó bevételi kevesebblet hozzászámításával 4.902,010 frtot, 
adóban pedig 7.658,593 frtot, tehát összesen 12.560,603 frtot 
fizettek.

E beadványban a vasutigazgatóságok egyúttal arra is 
utaltak, hogy más országokban a vasutintézetek sokkal kevesbbé 
vannak terhelve.

A magyar vasut-ügy költséges voltának megítélésénél e 
körülmény annál inkább figyelembe veendő volna, mivel a for
galom a magyar vasutakon aránytalanúl csekélyebb; tehát 
kevesbbé jövedelmező, mint Ausztriában, minthogy Ausztriá
ban 1974.34, míg ellenben Magyarországban 2418.53 lakos 
esik egy vasúti kilométerre, a sűrű népesség pedig tudvalevő
leg a forgalom élénkségének legfőbb tényezője.
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A csekély népesség és az abból folyó, a vasut-üzletet 
megdrágító körülmények (gyengébb forgalom, az élelmi szerek 
nagyobb drágasága, csekély és szegényebb középosztály, nagy 
bérek stb.) még ott is, bol Magyarország statistikai eredmé
nyei más országokéival egyenlőknek mutatkoznak — a magyar 
vasutak gazdálkodó administrati ója mellett szólnak, különösen 
ba figyelembe veszszük, bogy a földmivelés nem nyújt annyi 
alkalmat üzleti utazásokra, mint az iparos országokbeli üz
leti élet.

Míg ugyanis Angliában 1871-ben minden lakosra átlag 
12 x/2 menet esett, addig a Magyarországban tett vasúti utazá
sok olyképen oszlanak el, bogy 1874-ben — 0 .85, 18 7 5-ben 
pedig — 0.84 út esett egy lakosra. Ausztriában ugyanazon két 
évben 1.8 vasúti utazás és Németországban 1874-ben 4 .6, az 
1875. évben pedig 4.8 vasúti utazás esett egy lakosra.

Az előadottak forgalmi szegénységünket és ezzel a vas- 
utaink üzletét terhelő bajokat elegendően illustrálják.

Ama további kérdésre nézve, mely igazgatási rendszer 
administrátiója olcsóbb? mindkét vasúti rendszer magának 
vindikálja az előjogot, és az ellentétes állítások indokolásául 
összebasonlitó statistikai kimutatásokat hoznak fel, melyekben 
sok vasútnál még az egyes szolgálati ágak költségeit is pálya-, 
vonat-, és tonna-kilométerekre redukálva kimutatva találjuk.

Miután azonban az üzleti kiadások magassága, a vasút 
szervezetének kaleidoskopszerű különbözőségétől, a könyvelés 
eltérő módjaitól, a műszaki viszonyoktól stb. függ,és azonfölül 
sok esetben nagyobb fentartási költségek gazdálkodóbbak 
lehetnek, mint kicsinyek, azért az ily szemfényvesztő statistikai 
kimutatásoknak belértéket nem lehet tulajdonítani.

Ama kérdésben, vájjon az államvasutak avagy a magán- 
vasutak gazdálkodnak-e jobban, elvégre mégis csak a körül 
fordul meg a dolog, melyik rendszer tudja háztartását jövedel
mének megfelelőleg berendezni, azaz, a kiadásokat a bevéte
lekkel jobban öszhangzásba hozni.

A választ e kérdésre megtaláljuk a következő táb
lázatban :
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K I M U T A T Á S
Európa vasútai kiadásainak bevételeikhez való viszonyáról 
1868-ban, a franczia minisztérium statistikai hivatalának köz

lései és a »Z. d. Y. d. E. V.« adatai szerint.

*

Államvasutak Magánvasutak

hossz

tiszta jö 
vedelem 
kilomé- 
terenk.  

frankok
ban

a kiadá
sok vi 

szonya a 
bevéte
lekhez

hossz

tiszta jö 
vedelem 
kilomé- 
terenk. 

frankok
ban

á kiadá
sok v i 

szonya a 
bevéte
lekhez

a z  1868. é v é g é v e l

1 P o r o s z o r s z á g  ..................... 5 0 9 6 2 0 . 3 1 5 4 8  41 5 1 3 4 1 8 . 9 3 0 4 4 - 3 8

2 B a j o r o r s z á g  ..................... 1 7 2 5 1 3 . 5 4 8 5 2 - 2 1 9 1 6 1 8 . 8 2 4 3 9 - 4 6

3 W ü r t e n b e r g  ..................... 7 3 7 1 5 . 8 9 7 4 6 - 3 3 7 5 . 6 4 9 5 1 - 5 4

4 S z á s z o r s z á g  ..................... 7 7 5 2 0 , 7 5 2 5 2 ' 6 5 2 7 0 3 2 . 3 9 5 4 7 - 0 2

5 A  t ö b b i  n é m e t  á l l a m o k 1 3 8 3 1 3 . 7 3 7 5 1 - 4 2 5 5 4 1 3 . 0 6 3 4 4 - 8 9

6 A u s t r i a - M a g y a r o r s z á g 139 1 0 . 5 4 2 3 9 - 7 3 69  79 3 0 . 1 3 7 3 4 - 8 7

7 B e l g i u m ................................. 8 6 3 1 9 . 7 2 8 5 9 - 3 2 2 0 9 9 1 0 . 4 1 8 5 1 - 7 9

8 O r o s z o r s z á g  ..................... 1 8 2 7 2 3 . 6 0 3 5 5 - 9 9 5 1 7 9 1 3 . 7 5 3 55"23

9 S c l i v é d -  é s  N o r v é g o r s z . 1 4 3 6 2 . 6 1 8 6 8 - 5 1 6 4 9 4 . 0 3 9 4 9  • 92

10 S c l i w e i t z  ......................... . 71 6 . 5 6 5 4 7 - 5 1 1 2 3 6 1 1 . 1 8 9 51 • 71

ö s s z e s e n  ; 1 4 . 0 3 2 1 6 . 9 6 3 5 1 - 9 6  | 7 6 . 8 6  9 j 1 9 . 2 4 9  j 4 7 ‘ 38

A  k i a d á s o k  v i s z o n y a  a  b e v é t e l e k - 1 8 7 2 1 8 7 3 1871 1 8 7 5

l i e z  % - b a n  k i f e j e z v e . é  v b  e  a

1 N é m e t  á l l a m v a s u t a k  ................................. 6 3 "  25 6 6 - 3 0 7 0 - 1 7 6 4 - 6 8

2 M a g á n v a s u t a k  á l l a m i  k e z e l é s  a l a t t 5 2 - 6 3 5 8 - 2 1 5 7  " 60 5 1 - 2 3

3 N é m e t  m a g á n v a s u t a k .................................. 5 2 - 2 5 5 8 - 1 8 5 9 "  15 5 4 - 2 9

4 V a l a m e n n y i  n é m e t  v a s ú t  ..................... 5 7 - 2 9 6 1 - 8 1 6 3 - 8 4 5 8 - 8 3

5 O s z t r á k - m a g y a r  v a s u t a k ........................... 4 9 - 8 4 5 0 - 4 8 5 3 - 8 0 5 2 - 4 3

6 I d e g e n  v a s u t a k .................................................... 5 1 - 2 2 5 5  - 69 5 5 - 0 4 5 6 - 8 5

7
A  n é m e t  v a s u t e g j d e t  v a l a m e n n y i  

v a s u t a i  ................................................................. 5 4 - 6 7 5 7 - 8 7 6 0 - 3 8 5 6  -88

8 M . k i r .  á l l a m v a s u t  é s z a k i  v o n a l a  .. 7 0 - 5 0 6 9 - 2 0 7 8 - 7 0 7 2 - 7 0

9 M . k i r .  á l l a m v a s u t  d é l i  v o n a l a  .. ., 00 co c 1 1 3  • 03 1 1 8  "06 1 0 4 - 3 7

10 „  „  „  v a l a m e n n y i  v o n a l a i 7 1 - 6 0 7 2 - 0 8 8 3 - 8 3 7 6 - 8 7
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A fenti táblázat Ausztria-Magyarországot annál inkább 
kielégítheti, mivel abból, csekély terjedelme daczára, is kitűnik, 
hogy a mi vasutaink gazdálkodók.

Hogy azonban, e tagadhatlan gazdálkodás mellett is, 
vasúthálózatunk költséges voltáról panaszkodunk, azon nem 
csodálkozhatunk, ha figyelembe veszszük, hogy egy, tőkében 
szegény, csekély népességű belföld, mely kizárólag földmivelést 
és majdnem semmi ipart sem űz, sok, de olcsó vasutat szük
ségei, és még ez olcsó vasutak számára is alaptőkét oly nehe
zen tud szerezni.

Olcsó vasutai csak akkor lehetnek valamely országnak, 
ha azok üzlete vagy azok megszerzése olcsó.

Az olcsóbb üzlet egyrészről a jó administratiótól, más
részről a vasút kedvező helyzetétől függ.

Minthogy azonban a fentebbi táblázat azt mutatja, hogy 
csak kisebb államok igazgathatják az államvasutakat olcsób
ban, mint magántársulatok, azért Magyarország nagyobb ter
jedelme mellett olcsóbb üzletre nem lehet számítani állam
vasutaknál.

A vasutak kedvező helyzetétől s oly irányzásától, mely
nél fogva a vasút sok költség nélkül több fontos pontokat 
összeköt és népes vidékeken vonul át, lehetne még az üzlet 
olcsóságát remélni.

Egy pillantás vasúti térképünkre meggyőz bennünket 
arról, hogy az országnak legelőnyösebb fekvésű vasutai régi 
magánintézetek szilárd kezeiben vannak, és a jövőt Ígérő vas
utak még zsákvasutak lévén, meg kell hosszabbíttatniok.

Ha a kormány annak idején (1835—1850) az első vas
utak létesítésekor az építést és üzletet önkezelése alá veszi 
vagy kezelése alatt tartja: a legjövedelmezőbb vonalak egy 
része már az állam kezében van, és a többi, lassabban fejlődő 
vonalaknak építése vagy beváltása annyiban jogosult volna, 
hogy a birtokban levő jövedelmező vasutak jó bevételei, a 
kevesbbé kedvező, utólag megveendő vasutak bevételeit ki
egyenlítették volna.

A mi államvasuti hálózatunk azonban főleg három magas 
vízválasztón át meghosszabbított kőszén-vasutból áll, mely 
egészen heterogen czélokra építtetvén, a végpont helyes vá"
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lasztása daczára is, a liason czélú vasutakkal nem versenyezhet, 
mivel mind az irányzás magasabb conceptiója, mind a nyom
jelzés el van hibázva.

E fővonalhoz a gömöri hálózat, a déli vonalak és oly 
szárnyvonalak csatlakoznak, hogy az államvasutaknak mindig 
veszteséggel kell dolgozniok.

A jelenlegi államvasuti hálózat helyes és olcsó vezetésé
ből tehát az üzlet olcsóságára nem lehet számítani.

Hogy tehát valamennyi vasútnak az állam kezelése 
alatti egyesítése által a vasúti hálózat nagyon meg ne drágit- 
tassék: a vasutak megvétele által, azok befektetési tőkéjének 
oly módon kell alakulnia, hogy a kamatozás és törlesztés 
nagyon sokra ne menjen, s hogy ezen jelentékeny tényezők a 
díjtételeket nagyon ne emeljék, mert a tapasztalat mutatja, 
hogy az önköltségek fele a kamatozásra és törlesztésre fordí
tandó hányadból áll.

Jövedelmező vasutakat kellene tehát olcsón megvennünk!
Magyarország legfontosabb és legjövedelmezőbb vonala 

a Marcheggtől Yerciorovára és Baziásra menő vonal.
AmásodikaBudapestrőlUj-SzőnyönátBécsbemenő vonal.
Hogy képzelhetni e vonalaknak vagy csak az Uj-Szőny- 

Bécsi vonalnak is megvételét ?
Azt hiszik talán, hogy Budapest-Bécs között egy har

madik vonal építésének előkészítése által az osztr. államvas- 
utat az Uj-Szőny-Bécsi vonal eladására kényszeríthetik ?

E rámutatás eléggé illustrálja, hogy jó fekvésű vonalak 
forcirozott megvételére annál kevesbbé lehet gondolni, mivel 
az engedélyszerű föltételek az időelőtti megvételre nézve nem 
kedvezők.

A Magyarországban hatályban levő engedélyokmányok 
értelmében az állam a szerződésileg megállapított idő lefolyása 
előtt a vasút beváltására csak akkor van jogosítva, ha a tár
sulat az engedélyokmányban elvállalt kötelezettségeinek eleget 
nem tesz.

Miután ez csak a legritkábban fordulhat elő, azért az 
ily esetre nem lehet számítani, lianem a vasút megvételét vagy 
a beváltási határidő beálltáig — legnagyobb részt a vasút 
megnyitásától számítandó 30 év — el kell halasztani, vagy az
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engedélyokmánytól független vételt kell kölcsönös megállapo
dás alapján létesíteni.

Ennek elérése végett a vasúti birtokosoknak, azaz »a 
b e m u t a t ó r a «  szóló vasúti papirok változó birtokosainak, 
illetőleg a tőzsdének beleegyezését kell előnyös vételi feltételek 
által kieszközölni.

Ha a megveendő vasút jövedelmező, akkor a vételár a 
már fentebb jelzett okból nagy lesz, s ezenfölül nem csupán 
az eddigi j ó, hanem a remélhető j o b b  haszon tekintetéből is 
magasabb vételár fog kiköttetni.

Ha azonban a vasút Ínségben van, akkor még a csekély 
vételár is magas lesz, mivel épen az ily vasutaknak — hogy a 
közjóért tett szolgálataikhoz mért bánásmódban részesíttessenek 
— Magyarország vasutainak gazdálkodó kezelése tekintetéből 
alárendeltebb minőségű gyüjtővasutakká kell lejebbitetniök.

Az államnak ekképen sok rosszul jövedelmező vasutai 
lesznek, de hasznothajtó vasutai, melyek az előbbieknél mutat
kozó hiányt pótolnák, nem fognak lenni.

Ily vasutakkal versenyezni, jobb helyzetű vasutak ellené
ben, senkinek sem juthat eszébe.

Még csak, a magánéletben nem ritkán alkalmazott amaz 
eszköz maradna fenn, hogy várassák be azon időpont, midőn a 
megveendő objectum birtokosa pillanatnyi szorultságban lévén, 
a vevőre nézve kedvező szerződést kötni hajlandó.

De még az ily esetekben is alig lehet az államnak olcsó 
vételre gondolnia, mivel a minimális Ígéret a beváltásra az 
állam részéről már ki van mondva.

A legtöbb — talán minden — engedélyokmányban ugyanis 
meg van állapítva, hogy az engedélyszerű beváltási határidő 
beálltával a beváltási ár olymódon számítandó ki, hogy a be
váltás előtti utolsó hét év üzleti jövedelméből a két legkedve
zőtlenebb kivétetik és a megmaradó öt üzleli év eredményéből, 
az arithmetikai közép, átlagos eredményűi vétetik, s ennek 
25-szere képezi a vételárt.

Ezenfelül az anyagszer-készletek, ingatlanok stb. külön 
megállapítandó áron veendők meg.

Ez utóbbi vételárak bármely vasútnál sem jelentéktele
nek és az e czimen várható kiadások annál kevesbbé tekinten
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dők csekélyeknek, mivel az engedélyokmányok e részbeli ma
gyarázatai nem igen világosak.

E liatározmányokat azonban időelőtti vételnél azért 
tekinthetjük az állam minimal Ígéretének, mivel a vétel a szer
ződés kötésénél csak meglehetősen bosszú üzleti időszak utánra 
tételeztetett fel, midőn a vasút forgalma már ki van fejlődve, 
és a birtokosok egyideig illő jövedelem élvezetében vannak.

Annál nagyobbnak kell azonban az állam Ígéretének 
lennie, ba az állam a kikötött időt kölcsönös megállapodással 
megrövidíteni akarja, és a vasút birtokosainak nem engedtetik 
idő a később remélt haszon élvezésére, és azonkívül hiányzik 
a mérték, mely szerint a vasút jövendőbeli jövedelmezősége az 
évek hosszú sorából megítélhető lenne.

Míg magánemberek, ha valamely vasutat — akár az 
államtól, akár magánosoktól — megvenni akarnak, a legked
vezőbb időpontot, és az eladók kényszerhelyzetét bevárhatják 
és kihasználhatják, addig az állam a fölhozott okokon kívül 
még a következőknél fogva is a vételi ügyletnél az üzleti 
tekinteteket nem helyezheti úgy előtérbe, mint magánosok.

Az állam ugyanis az adott garanciával bizonyos össze
gért mint jövedelemért jótállást vállalt, s a bel- és külföldi 
közönség e feltétel mellett vette meg a biztosított papírokat. 
Ha az állam ez alapföltételt a vasúti papírok elárúsitásánál 
egyoldalúan és alattvalóinak vagy hitelezőinek hátrányára 
megváltoztatni akarná, akkor koczkáztatja hitelét. Vasúti-, 
közúti- és csatorna-hálózatát pedig nagy hitel nélkül nem 
építheti ki.

De ha az állam elhatározta is magát a papírokat hason- 
jövedelmű biztosított járadékokká convertálni, azaz a meg
felelő olcsó vételtől eltekinteni, akkor még mindig nem elégité 
ki a vasúti birtokosok jogos és alapos igényeit, melyek abban 
állanak, hogy a vasút — ha jelenleg ínségben van is — jövő
ben talán jó hasznot hozhat.

Az állam tehát a biztosított összegben, a vasutak meg
vétele által nem csak nem érhet el megtakarításokat, ha a 
papírok birtokosaitól a jobb idők reményét is meg kell vennie, 
vagy, mint az Németországban történt, nagyobb nyereményért 
további időre jótállást kell vállalnia.
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A vételár tehát nagyobb lesz, mint a vétel tárgyának 
momentan értéke.

A részvényeknek kéz alatti s készpénzen árfolyam sze
rinti megvétele talán jól üthetne ki első Ízben, de ha az arra 
szükséges készpénz kölcsönügjdet által szereztetik meg, alig 
ütne ki másod Ízben kedvezően, mivel a részvények megvéte
léből várt haszon a kölcsön vett pénz költségei által legnagyobb 
részt fölemésztetnék.

Az üzlet napról-napra kevesebb lenne, minél inkább 
átlátnák a jól beavatott financziális körök a kormány szándé
kát és minél inkább megösmernék a vételnél követett eljárást.

A haszon maradványa ezenfölül ama kiadások által föl
emésztetnék, melyek a megvett vasút átvétele alkalmával 
fölmerülnének.

A vasút elhanyagolva lévén, jobb karba lesz helyezendő, 
az üzleti szervezés foganatba lesz veendő, és a társulattól át
vállalt kötelezettségek, szolgálati szerződések és nyugdíjigé
nyek — mind megannyi terhek — viselendők lesznek.

De ha még fölteszszük is, hogy valamennyi vasút olcsó 
áron szerezhető meg, azért az ügylet következő okokból még
sem lehet kedvező.

A magyar állam a segélyre szorult vasutaknak 1876. 
végéig biztosítéki előlegül körülbelül 80 milliót, 4 °/0-os kama
tozás mellett, oly föltétel alatt fizetett ki, hogy ez előlegek 
kamataikkal együtt visszafizetendők, ha az üzleti fölöslegek 
az évenkint biztosított összegeket túlhaladják.

Miután e biztosítéki összegek a biztosított évi jövedelem 
kiegyenlítésére adattak, azért azok a vételárba nem számít
hatók be.

E kiadott biztosítéki összegekkel tehát az állam vala
mely vasutat drágábban veend meg, mint magánemberek.

Ha tehát az állam a subventionált vasutakat az enge
délyokmányban megállapított beváltási határidő előtt veszi 
m eg: a látszólag olcsó és egyszerű procedura daczára adós
ságot vállal magára, mely

1) nagyobb kamatozást igényel, mint a mennyit az évi 
biztosítéki összegek kitesznek;

Tóth Károly: A vasutlcezelési rendszer. 6
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2) az államnak vagy biztosítania kell a részvényesek 
reményét jövő, kedvező évekre, vagy magasb kamatokat kell 
fizetnie;

3) az államnak továbbá a vétel idejéig a subventionált 
vasutaknak kifizetett biztosítéki összegek visszafizetésétől el 
kell tekintenie, tehát a vasutakat ez összeggel drágábban kell 
megvennie;

4) jobb helyzetű vasutak megvétele a tőzsde befolyása 
által megdrágulna; hogy mily mérvben, az előre nem tudható.

Alig vonható tehát kétségbe, hogy valamennyi vasútnak 
az állam általi megvétele nem lehet jó financziális ügylet.

Minthogy az ellenkező nézet mégis nagyon el van ter
jedve, azért a következőkben, e kérdés illustratiójául, az állam 
kezében, vétel által, összpontosított vasúti hálózat activ és pas
siv állapotának számvázlatát mutatjuk be.

E számvázlat a legtávolabbról sem tart igényt pontos
ságra, mivel azon általános nehézségekhez, melyek minden a 
jövőre előre elkészített számításnál előfordulni szoktak, a 
fenforgó esetben még sok specziális akadályok járulnak.

E sokféle akadályok közöl csak a leglényegesebbeket 
érintjük:

1) a vasut-ügy fiatal korát általában, és a mi vasut- 
ligyünkét különösen. A vasúti statisztika ugyanis még nem 
enged biztos következtetést vonni kevesbbé fontos vonalak 
jövőjére;

2) vasutaink oly időben (1873—1874.) kezdtek mű
ködni, mely a pénzügyi viszonyok szempontjából abnormális
nak nevezhető;

3) vasúti hálózatunk még nincsen készen, miért is eddigi 
észleleteink a jövőre nézve megbízhatók nem lehetnek;

4) az adatok a közös, államsegélyre nem szoruló vasutak 
bevételei- és kiadásairól, azután a subventionált vasutaknak 
fizetett összegek és azok 4°/0-os kamatai, a mennyiben magát 
Magyarországot illetik, az üzleti jelentésekből nem vehetők 
ki eléggé pontosan;

5) egyáltalán lehetlen következtetést vonni a vételi 
összegre, mivel a közönséges nehézségeken kívül, megközelítő 
becslés azon okból nem eszközölhető, mert még azon lényeges
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körülmény veendő figyelembe, hogy a Lajtán túli kormány és 
a pénzpiacz mily magatartást tanusitand ez ügy irányában.

A következő vázlat tehát csupán számpéldának tekint
hető, melynek csak az a föladata, hogy a vételre nézve mérv
adó tényezők befolyását, és azok egymásközti mennyiségbeli 
viszonyát kimutassa, és tekintet nélkül az eredmény nagy
ságára, általában azon körülményeket illustrálja, melyeknek 
tulajdonitható, hogy a vasutak megvétele által az állam vas
úti költségvetését nem mentesítené a tehertől, hanem való
színűleg az eddiginél még jobban megterhelné.

A magyar vasúti hálózat csak 1874. óta van teljesen 
üzletben ; azért is oly kérdéseknél, melyek az egész hálózatra 
vonatkoznak, csak a három legutolsó évről szóló üzleti jelentés 
vehető figyelembe. Ezekből, valamint Hyeronymi »Hazai vas- 
utaink pénzügyi jövője« czimű igen érdekes munkájából, a 
következő adatok vehetők k i :

A magyar országos vasúti hálózatba befektetett tőke 
805 milliót tesz ki, ebből a keleti vasútnak immár foganatba 
ment megvétele után még 601.5 millió tőkeösszegért meg- 
veendők a többi vasutak.

Jelenleg e tőke 37.8 millió kamatozást és törlesztést 
igényel, és pedig:

a) a nem biztosított és azon vasutak, me
lyek a biztosítékot igénybe nem veszik, évikamat-
szükségletök födözésére m in t e g y .....................16.5 milliót
igényelnek;

b) az államvasutak és az államsegélyre
szoruló magánvasutak állami pótlékul . . .  21.3 »

összesen . 37.8 »
A tőke tehát a szelvények beváltása tekin

tetéből 4.7 °/0 kamatozást igényel.
Az összes bevétel k ö rü lb e lő l.....................53.4 »
» » k ia d á s .........................................30.9 »

Tehát többlet . 22.5 »
Ennélfogva jelenleg akiadások és bevéte- 

lek viszonya, azaz az »üzleti coefficiens« 57.8 °/0; 
az alaptőke kamatja pedig 2.8 °/0.

6*



Tegyük föl már, hogy az állam valameny- 
nyi vasút megvételét 5 év alatt keresztül akarná 
vinni (tehát mikor a jó vasutak értéke, az Ínsé
ges vasutak subventiója és az általános forga
lom még nem volna sokkal nagyobb, mint most), 
ez esetben a befektetési tőke minimuma követ
kező volna:

1) a vasúti hálózat jelenlegi értéke . . 805 millió ;
2) állami pótlékok, melyeket az állam

1876. végéig a kamatok födözésére adott . . 84 »
3) ugyanily állami pótlékok 187 7 —

1 8 8 2 - i g ..................................................................134 »
4) a szolgálat egységessége tekintetéből

szükséges kiadások, és kártalanítások jövendő
beli jobb haszon elm aradásáért...........................  8 »

5) ingatlanok és az anyagszer-kezelés
m egvétele.............................................................  9 »

összesen . 1040 millió.
A fentebbi számok mindegyike szándékosan oly ala

csonynak vétetett, hogy azt a vétel legbuzgóbb barátai sem 
vehetnék csekélyebbnek.

Hyeronymi államtitkár urnák »A magyar vasutak pénz
ügyi jövője« czimü érdekes munkájából kitűnik, hogy a m. kir. 
államvasutakra fordított 98.427,311 forint befektetési tőke 
7.874,185 írttal, vagyis 8 °/o-kal kamatoz.

Ha figyelembe veszszük, hogy valamennyi vasút meg
vételének kölcsönös egyezkedés utján kell történnie, akkor* 
tekintettel ama vasutak megvételére, melyek eddig osztalékot 
adtak, a 8 °/0 tétel nem tartható magasnak.

Hogy azonban az eddigi eljárásnak megfelelően csak 
oly számokat használjunk, melyeket a vételi ügylet barátai 
sem vehetnek alacsonyabbaknak, a vételi tőke átlagos kama
tozásául az engedély-okmányszerű 5.2 °/0-it veszszük fel.

A befektetési 5.2 °/0-kal való tőkének kamatozása 54 
millió üzleti többletet igényel.

A vételi ügylet jövedelmezőségét némelyek az üzleti 
bevételek emelkedésétől remélik.



85

Hyeronymi úr szerint, átlag véve, a bruttó-jövedelmek 
évenkint 3 °'0 és egyidejűleg a brutto-kiadások 0.7 °/0-kal 
emelkednek.

E szerint az eddig körülbelül 53.4 millióra rúgó bevéte
lek 8 millióval szaporodván, évenkint 61.4 millióra emelked
hetnek.

Az összpontosított vasúti hálózat bruttó-
bevételei t e h á t ................................................... 61.4 millióra
tehetők.

A brutto-kiadások is emelkednek a jelen
legi 30.9 millióról 30.9 X 1-035 == 32 millióra.

A kiadások (32) és a bevételek (61.4) e 
viszonya oly üzleti coefficienst (52 °/0) eredmé
nyez, mely jól administrált régi vasutaktól vár
ható, de egyáltalán nem, csak most szervezett 
új államvasuti hálózattól, a miért is a m. kir. 
államvasutak üzleti coefficiensét (64°/0) kellene 
fölvennünk. Azonban mi a vételre legkedvezőbb 
számot akarjuk fölvenni, és eltekintve a szerve
zet drága administrativ utóhatásaitól, valameny- 
nyi magyar vasútnak ma meglevő 57.8 °/0 coeffi
ciensét tartjuk meg, minél fogva brutto-kiadások 35.5 millióra 

tehát üzleti fölösleg . . . 25.9 »
Minthogy azonban az összpontosított vas

úti hálózat 1040 millióba kerülne és 54 mii. évi 
kamatozást igényelne, ennélfogva az államnak 28.1 »
kellene a költségvetésbe fölvenni az eddigi évi 21.3 millió ka
matozás helyett, azaz, az adó legalább 6.8 millióval föl
emeltetnék.

A jelenlegi államsegély-összegek azon reményben fizet
tetnek ki a vasutaknak, hogy ez összegek legalább részben 
jobb idők beálltával visszafizettetnek.

Ha azonban az állam birtokában van minden vasút, a 
vasúti költségvetés említett emelkedése annál nyomasztóbb 
lesz, mivel a vasúti hálózat jövedelmére fölülfizetett összegek 
visszafizetésére és ezen előlegek 4 °/0-jának megtérítésére gon
dolni sem lehet.
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Miután az öszpontositott államvasuti hálózat aktiv és 
passiv állapotának fentebbi leirásában minden egyes szám, 
nevezetesen a vasutak vételi értéke, oly magasságban jelezte- 
tett, minőben a vételi ügylet legbuzgóbb barátai is alig mer
nék fölvenni: azért, a megközelitő eredményre utalva, azt 
állithatjuk, bogy valamennyi vasút megvétele által a vasúti 
költségvetés nem kevesbedbetnék.

Magyarországnak ekkor egységes vasúti hálózata volna, 
de ez a nagy befektetési és vételi tőke terhe alatt époly kevéssé 
prosperálhatna, mint nem virágozhatnak fel a jelenleg ínség
ben levő magánvasutak, mindaddig, m íg  c s a k  ü z l e t i  
t ő k é j  ök t e v é k e n y s é g ö k k e l  és k e r e s e t i  v a g y o 
n u k k a l  e g y e n s ú l y b a n  n e m  ál l .

E  drága államvasuti hálózat e mellett föladatát nem 
teljesíthetné, mivel nem volna képes olcsó tarifák által a for
galmat emelni, miután a tarifák, a nagy kamatok miatt, nem 
volnának leszállíthatok.

Ha továbbá figyelembe veszszük, hogy vasúti hálózatunk 
még befejezve nincs, vagyis a legfontosabb vonalakat (Buda- 
pest-Zimony) még előbb építeni, vagy bármi módon megsze
rezni kellene (Budapest-Bécs), hogy tehát »a vaskeresztet« 
Magyarországon át még előbb létesíteni kell; hogy több vas- 
utunkat (Északkeleti, Alföld-Fiumei) végpontjokig még meg 
kellene hosszabbítani, a vasúti területeket csoportosítani hogy 
végül a gyűjtővasutak hálózatát meg kellene kezdeni és lehe
tőleg gyorsan befejezni, akkor fölületes számítással is bebizo
nyul, hogy a vasúti költségvetés a vasutak megvétele nélkül 
is magasabb lesz, mint kellene.

Ha ezenfölül még figyelembe veszszük, hogy a vasut- 
ügy egyoldalú fejlődése az ország egyéb kultur-ágainak 
fejlődése nélkül, inproduktiv beruházás volna, hogy például 
egy Salonichira vezető vasút nekünk mitsem használ, a míg 
termelésünk a külföldével nem versenyezhet, ha, mondom, 
ezt mind figyelembe veszszük, akkor bizton remélhető, hogy 
sem a kormány, sem a törvényhozás nem fogja az utóbb emlí
tett kiadások mellett, melyek az adóerőt a nélkül is nagy 
mérvben igénybe veszik, még a vasutak megvételét is indít
ványba hozni.

.
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A két mérvadó tényező annál kevesbbé fogja magát az 
ily tervre elhatározni, mivel az előbb érintett sokkal egysze
rűbb javitásokkal á legfőbb bajok megszüntetve lennének. 
Nem fognak többé vasúti üzletünk olcsó alakulása elé akadá
lyok gördülni.

Az üzlet olcsósága a mi, forgalomra szorult, országunk
ban csupán úgy érhető el, ha minden vonal, úgy a menetrend, 
mint a szállítási határidők, utazási kényelmek, menetsebessé
gek stb. tekintetében, külön, természetének megfelelő indivi
duális bánásmódban részesül.

A megtakarítások tere nagy és háladatos, ha az őszinte 
közreműködés nem zavartatik, és az áldozatkészség egyoldalúan 
nem vétetik igénybe.

A vasut-ügyben még elérhető megtakarítások tekinteté
ben nincs szükség mindig új találmányokra, hanem inkább 
praktikus gondolatokra.

Valamelyik porosz vasúton a teherkocsik csapágyainak 
javítása által egy év alatt 29,000 tallért takarítottak meg.

Valamelyik magyar vasúton bizonyos változás behozatala 
által 11,000 forintot, egy másik ily eszme által 10,000 frtot 
takarítottak meg.

E javítások egyike sem eredt az illető intézetek fő
nökeitől.

A legfőbb megtakarítás mindenesetre a közegek helyes 
megválasztásában fog állani.

Ha azonban a vasutak megvétele mégis foganatba vétet
nék, és pedig az olcsó vasutaké, akkor a bonyodalom mind
inkább nőni fog, míg végül az államvasuti rendszert ugyanoly 
hévvel fogják vádolni, mint ma a magánvasuti rendszert; — s 
elvégre az államvasutak eladását fogják sürgetni.

Már most is beláthatjuk, hogy az államvasutaknak 1855- 
ben történt eladása nagy, majdnem gyógyithatlan hiba volt.

E  hibát fölülmúlhatja még az, ha valamennyi vasút el
hamarkodott megvétele által vasutaink m á s o d  í z b e l i  el- 
adása válik szükségessé.
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I V .

A legélénkebben és legkevesebben azon okból emeltet
nek panaszok a magánvasuti rendszer ellen, mivel a tarifák 
magasak, sokfélék és zavartak. E panaszok megszüntetése 
végett azt követelik, kogy valamennyi vasút megvétessék, kogy 
igy a tarifa-szabályozási jog az államra átkáruljon, mivel ez 
képezi tulajdonképeni okát a tarifa-ügy ellen fölkozott pana
szoknak.

A vasutak joga tarifáikat megállapitkatni, azokat a 
különféle népességi és forgalmi viszonyok szerint megkatározni 
és a financziális viszonyokkoz képest szabályozni, azért szük
séges, kogy a vasút mindig jövedelmező és tevékenységre képes 
legyen, mivel a nagy üzleti kiadások oly bevételeket igényelnek, 
melyek ckablonszerü fuvarszabványok által nem eszközölketők.

Tarifa-dijtételek megítélésénél mindenkor figyelemmel 
kell lenni ama körülményre, kogy a tőke kamatozása és tör
lesztése a vasutaknál a bevételeknek legalább felét fölemészti.

Az ily módon megterkelt üzleteknél a kely- és idő
viszonyokat, az üzleti jövedelemre kedvezően liató tényezőket 
mind közreműködésre kell bírni.

Ezen kívül a gazdálkodó háztartást, mely a vasutaknál 
a kezelés egyszerűsítésében áll, minden mellőzkető tehertől 
mentesíteni kell, mi csak az által lehetséges, ka a tarifa-katá- 
rozmányok részletei a kezeléséivel mindenkor öszkangzásban 
tartatnak.

Ha azonban ez öszkangzás az állam közbelépése által 
megzavartatik, az esetben nemcsak a vasutintézetek szenved
nek kárt jövedelmökben, hanem a közönség a berendezések és 
szükségletek különbözőségénél fogva inkább lesz terhelve, 
mint jelenleg.

Nem tagadható ugyan, kogy a tarifa-szabályok majd 
minden országban a kereskedelem és ipar felvirágzására, sőt 
még existentiájára is nagy befolyással vannak, kogy tehát a 
tarifa-szabályozási jog oly hatalmat nyújt, mely, ka korlátlanul 
gyakoroltatik, a vasutaknak illetéktelen előnyt és a közügynek 
kárt okozhatna. E hatalom azonban mind a körülmények szült 
e követelmények, mind az engedélyokmányból folyó és egyéb
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határozmányok által olyannyira korlátolva van, liogy e hata
lommal való visszaélés alig számítható a lehetőség körébe.

A vasutaknak továbbá nem lehet az üzlet chance-ait oly 
módon fölhasználni, mint azt a gyárosok és kereskedők tehe
tik. A gyorsan emelkedett anyagszer-árak és bérek csak 
hosszú idő után és csak lassankint vonhatók be a beszedendő 
illetékekbe.

A raagánvasutak ellen felhozott azon panasz, hogy a 
tarifák nagy száma és zavartsága őtőlök ered, csak annyiban 
állhat meg, a mennyiben a tarifák eredetileg minden intézet
nél elkülönítve és saját természetükhöz képest önállóan léte
sítettek. A csatlakozással azonban csakhamar észrevették e 
bajt, és önként a tarifák egyszerűsítésére törekedtek. 1868-ban 
a Rajnavidék és Berlin, illetve Lipcse közötti területen az 
állam- és magánvasutak igazgatóságai úgynevezett »tarifa
szövetkezetté« alakultak és saját kezdeményezésökből ösz- 
hangzó tarifa-osztályozást hoztak be.

Ennek következtében 1871-ben a magánvasutak részéről 
indítványba hozatott, hogy a német vasut-egylet területe szá
mára, mely tudvalevőleg valamennyi német, osztrák-magyar 
és nehány külföldi igazgatóságot foglal magában, öszhangzó 
tarifa hozassák be. További beható tanácskozás után e nagy 
egylet igazgatóságainak többsége által az 1873. évi január 
20—23-án Frankfurtban (a. M.) tartott közgyűlésen az úgy
nevezett t a r i f a - s z ö v e t k e z e t i  o s z t á l y o z á s  a közös 
tarifa alapjául elfogadtatott.

E  határozat azonban majdnem kizárólag a porosz állam
vasutak és az elsasz-lothringi birodalmi vasutak ellentmondása 
folytán megdöntetett, mint a melyek csak az utóbbi ország
ban fennálló taiifa-rendszert akarták elfogadni.

Nálunk sem lehetett az új egyszerűsített díjszabások 
számára egyöntetű alapelveknek a legutóbbi időben történt 
megállapítása alkalmával ama tapasztalatot tenni, hogy a 
magánvasutak ez intézkedésnek gátlólag álltak volna útjában.

A néhány ellenvetés nagyobb részt az engedélyokmány
nyal megállapított maximal-tarifák eltérő határozmányaiból 
eredt, melyek annak idején a kormány által állapíttattak-meg 
és melyeknek az engedélyezett vasutak által figyelembe kelle
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vétetniök, mivel azokat mint az állammal kötött szerződésnek 
kiegészítő részeit, meg kelle tartaniok.

A jelenleg uralkodó tarifa-elvek megváltoztatása körüli 
nehézségek nem a régihez való merev ragaszkodásban állanak 
hanem ama megengedhető elővigyázatban, hogy a fennálló 
jogi alap föl ne adassék addig, míg az új nem létesült.

Ez állítás illustratiójául egy példát hozunk föl, mely 
legközelebb esetleg napirendre kerülhet.

Mint a porosz államvasutaknál, úgy a magyar állam
vasutaknál is azt tapasztalták, hogy a személyforgalomra for
dított kiadások az önköltségeket annyira fölülmúlják, hogy az 
a személyforgalom nemzetgazdasági értékének egyáltalán 
meg nem felel, sőt e miatt a hasonlithatlanul fontosabb árú
forgalomtól oly kedvezmények vonatnak el, melyek hazánk 
tevékenységi képességére nézve szükségesek volnának.

A négy személykocsi-osztály megszüntetése vagy azok
nak átváltoztatása: külön kocsi-szakaszosztályra, vánkos- és 
padosztályra a gazdálkodás érdekéből Magyarországban még 
szükségesebb, mint Németországban, hol pedig e reductiók 
komoly tárgyalás alá vétetnek.

Bármily helyes ez intézkedés a kiviteli kereskedelemre 
nézve, azért egy magánvasut sem meri e tekintetben az első 
lépést megtenni, mivel a jelenlegi tarifa-elvek az engedély- 
okmányokban rendszeresitvék és egyszersmind az engedély 
tartamára állandósítvák. Ha valamely magánvasut kész volna 
is ama föltétel alatt, hogy a személyforgalom tekintetében a 
szükséges reductiókat foganatba veheti, a megfelelő díjmér
sékléseket az árúforgalomnál alkalmazni, e szándék a fennálló 
jogi alap feldöntése és az engedélyokmány illető pontjainak 
törvényes módosítása nélkül nem volna keresztülvihető.

Mindazon panaszokból, melyek a tarifa-állapotok ellen 
emeltetnek, azon kivánalom egyidejű kifejezésével, hogy az 
államvasuti rendszer honosíttassák meg, azon remény sugárzik 
ki, hogy a tarifák az állam kezében aránytalanul olcsóbbak 
volnának, mint jelenleg a magánvasutaknál.

Ha azonban fontolóra veszszük, hogy az államvasutak
nak ép úgy kell önköltségeiket és befektetési tőkéjűknek ka
matozását és törlesztését a tarifa-tételek által behozniok, mint
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a raagánvasutaknak : a tarifa-leszállítás csak akkor lesz észre
vehető, ha az államvasutak gazdálkodására vonatkozó költ
ségvetési tételek más bevételi források rovására kedvezőbben 
csoportosíttatnak.

.»Ennek megkísérlése bármely kormánynak is mód
jában áll, mert az államvasutak kedvező jövedelmezősége 
a jó államkezelés fényes bizonyítékául szolgál«, és keresz
tülvitele nem nehéz, mivel a kölcsönös összehatás az üzleti 
kiadások, a kölcsönök törlesztése és kamatozása között a 
tarifák szerkezetével nem könnyen hasonlítható össze.

Ha azonban összehasonlítjuk az államvasutak tarifáit a 
magánvasutakéival, semmi esetre sem juthatunk ama meg
győződésre, hogy az előbbiek mindenkor és feltétlenül olcsóbb 
díjtételeket nyújtanak, mint a magánvasutak.

Ez észlelet bizonyítékául a IV. sz. mellékletben a m. kir. 
államvasutaknál és egyszersmind a tiszavidéki vasútnál, azután 
a belgiumi államvasutaknál és egyszersmind a Grand central 
beige vasúttársulatnál (Z. d. d. E. V. 1876. 97. sz.) fennálló 
gabna- és fatarifák grafikailag vannak előtűntetve, mire nézve 
még csak azt jegyezzük meg, hogy a metszők a szállítási távo
lokat, a rendezők pedig a díjtételeket forintokban kifejezve 
mutatják.

Hasonlóképen nem fogják az államvasutak a különbözeti 
és kivételes tarifák alkalmazását kikerülhetni.

Minden irányban igazolatlan volna, ha a vasútintézetek 
megfosztatnának ama jogtól, hogy bevételeiket a díjtételek 
leszállítása által emelhessék.

Ha pl. A  helységtől B -n át C-be vasút van, az H-ról 
C-re rendelt kocsik teljes rakományokat kaphatnak, és C-ben 
mindenkor visszfuvart is találnak, ellenben az H-ról B -re 
menő kocsik nem rakatnak meg teljesen és H-ről viszfuvar 
hiányában üresen térnek vissza A-va, akkor a vasút önköltségei 
a C-re irányuló szállítmányokért csekélyebbek, mint a B -re 
rendeltekért, a mint az tengeri szállítmányoknál már rég el 
van ismerve.

Ily esetekben rendszerint az a kérdés, vájjon a kedvez
ményekről való lemondás elég alaposan indokolható-e, mivel 
A  helységnek a különbözeti tarifa által lehetővé van téve.



hogy terményeit még akkor is exportálja, midőn azoknak Z?-re 
való szállítása magát ki nem fizeti.

Továbbá még csak az döntendő e l : vájjon A terület 
vagy helység az olcsóbb díjtételekről, tehát a kivitel nagyobb 
lehetőségéről Z? h e l y s é g  k e d v é é r t  lemondjon-e?

Vagy nem inkább feladata-e B  helységnek oda töre
kedni, hogy a vasutaknak lehetővé tétessék, miszerint B-ve 
szintén egészen megrakott kocsikat kellő mennyiségben küld* 
bessenek és ott elegendő viszfuvart találhassanak ?

A vasútintézeteket ily esetekben nem lehet, nem szabad 
akadályozni abban, hogy oly forgalmakat kedvezményben 
részesítsenek, melyek mind magoknak, mind az illető terüle
teknek előnyére válnak.

Csak a kormány tilthatja meg a közjó érdekében ily, a 
vasútnak hasznot hajtó vállalatokat; ekkor azonban kérdés, 
vájjon a vasútintézetet nem kell-e az elmaradt haszonért mél
tányosan kártalanítani ?

Ugyanígy vagyunk a kivételes tarifákkal. Közutakban 
hiányt szenvedő vidékek követ, gyárak és kohók szenet vagy 
vasat olcsóbb díjtételek mellett szükségeinek, mint oly helyek, 
melyek a termelő helyekhez közelebb fekszenek.

Az államvasutak ily esetekben épugy kénytelenek lesz
nek kivételesen kedvezményeket adni, mint magánvasutak. 
Sőt az államvasutaknak még gyakrabban lehet alkalmok ily 
intézkedésekre, mert azoknak első sorban feladatuk oly for
galmakat lehetővé tenni, melyek az üzleti életre nézve kívána
tosak, de kevesbbé fizetik ki magukat.

Csekélyebb értékű nyerstermények szállítása ugyanis 
vasúti szállítás mellett csak bizonyos határig fizeti ki m agát; 
ha e határvonalat mindig meg akarjuk tartani, akkor kelendő- 
ségi területünk egy részét más versenyző országoknak kellene 
átengedni, azaz, kivitelünk egy részéről le kellene mondani.

Ez azonban csak akkor kerülhető ki, ha ily csekélyebb 
értékű árúkat az önköltségeken aluli áron szállítanak és az 
ekképen támadt kárt a nagyobb értékű árúk szállításánál 
magasabb díjtételek beszedése által kiegyenlítik, mely utóbbi 
árúk kelendősége a díj-fölemelés által nem veszélyeztetik.
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Ily eszközökhöz államvasutaknak épugy kell nyulniok, 
mint magánvasutaknak.

Ilyképen tehát sem a különbözeti tarifák megengedhe- 
tősége fölölti viták, sem ama kérdés, vájjon az értéktarifa 
megtartandó-e, semmi összefüggésben sem állanak ama kér
déssel, vájjon az állami vagy a magánvasuti rendszer előnyö- 
sebb-e, és mind e kérdések egyenkint és függetlenül meg
oldhatók.

Epoly kevéssé lehet a magánvasuti rendszert jogszerűleg 
terhelni ama váddal, hogy az saját érdekében az ország más 
kereskedelmi területeinek (pl. a középtengeri kikötőknek) 
érdekeit megkárosította volna.

Mindenekelőtt még nincs eldöntve, vájjon az osztrák
magyar vasutügy egyáltalán képes lett volna-e Közép-Európa 
forgalmára és fejlődésére oly hatalmas befolyást gyakorolni, 
minő középtengeri kikötőink lassankénti hanyatlásának meg- 
gátlására szükséges lett volna.

Ha még felteszszük is, hogy a vasutak csakugyan képe
sek lettek volna a középtengeri kikötők kereskedelmi terének 
kiterjesztését elősegíteni: a mulasztással e tekintetben a szál
lítási intézeteket — melyek között államvasutak is vannak — 
nem vádolhatjuk, mivel csak a kormánynak van joga, hatalma 
és elegendő tájékozottsága egységes kereskedelmi politika 
űzésére, melynek valamennyi szállítási intézet magát aláren
delni tartozik.

Ezenfölül már a középtengeri kikötőinket körülövező 
hegylánczolatok configurati ójából és a csekély elő vidékből, 
mely a kettő között van, tehát a csekély omlékkupból, mely a 
Karst-hegység lassan szétmálló terményeiből képződött, és a 
folyamok hiányából, azon következtetést lehet vonni, hogy az 
osztrák-magyar kikötők a kereskedelemben mindenkor csak 
csekély szerepet játszhatnak, és nemcsak az északi tengeri, 
hanem a hasonlithatlanul kedvezőbb fekvésű Marseille, Genua 
és Yelencze középtengeri kikötőkkel sem léphetnek győzelmes 
versenyre, mivel utóbbiak a kikötőig nyúló omlékkúpon népes, 
jómódú lakossággal bírnak.

Alig tehető tehát fel, hogy a kormány ez elháríthatlan 
körülmények ellenében küzdelembe bocsátkozott volna és
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semmiféle jelek sincsenek, melyekből következtetni lehetne, 
hogy a vasutak tarifa-politikája a kormány intentióival valaha 
ellenkezett volna.

A tarifaszabályozási joggal való visszaélés fölötti panasz 
tehát a versenyküzdelemnek csupán ama nyilvánulásaira szo- 
ritkozhatik, melyek jelenleg a forgalom megosztása (a kartell) 
által meg vannak szüntetve.

Ily versenyküzdelmek újból kitörése ellen már más 
helyütt legjobb eszköz gyanánt a vasúti hálózatok kikerekité- 
sét jelöltük ki.

Ez összesités, szerencsés keresztül vitele mellett, a for
galom megosztását előidézné, s ez csak csekély megállapodá
sokat igényelne arra nézve, hogy megférhetési állapot jöjjön 
létre, mely aztán a tarifa-szabályozási joggal való visszaélés 
fölötti panaszoknak minden alapját elvenné.

A vasutak megvétele mellett fölhozott minden érv tehát 
melyek a jelenlegi tarifa-állapotokra és a tarifa-szabályozási 
jogra vonatkoznak, helytelennek tekinthető, és föltehetjük, 
hogy az e tekiűtetben fenforgó nehézségek, ha mindkét részről 
megvan a jóakarat, a vasutak megvétele nélkül is megszün
tethetek.

V.

A legfontosabb okok egyike, mely a magánvasutaknak 
az állam általi átvétele mellett fölhozatik, abban áll, hogy a 
vasutak segélyezése sokba kerül, hogy a vasutak nem töreked
nek azt nélkülözni; továbbá azt állitják, hogy a magánvasutak 
többsége csak névleg magánvasut, mivel azok igazgatása és 
szervezete sem az előnyök, sem a hiányok tekintetében az 
államvasutak igazgatásától és szervezetétől lényegileg nem 
különbözik és az intézet ügyeit époly egykedvűen intézik, mint 
azt az állami hivatalnokoknál föltételezni szokták.

Nem tagadható, hogy a társulati ügynek, mint minden 
lényeges berendezésnek, megvannak a maga hiányai és hogy 
a magánvasuti rendszernek megvannak a maga e n f a n t s 
t e r i b 1 e s-jei.

A hollandi és angol-keletindiai társulatok alapitása óta 
(előbbi 1602-ben, utóbbi 1698-ban alapittatott) sok társas
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intézet fölvirágzott, pedig csak kevesen állottak közölök tülaj- 
donképeni birtokosuk igazgatása alatt, legtöbben közegeik 
által — és közöttük, sokan — példásan igazgattatván.

Egyedül a törvényhozásnak és a kormánynak lehet föl
adata a vasúti társulati ügyet akképen alakítani, hogy a gaz
dátlanság megszűnjék és hogy a vasúti birtokosok érdeklődése 
élénküljön.

Az osztrák-magyar vasutak legnagyobb részénél ez 
apathikus állapotok főleg onnan erednek, hogy nincs kilátás 
arra, miszerint az Ínséges állapotnak végét lehessen vetni.

Ha ugyanis a vasutak tetterejének a nagy kamatok 
terhe nem szolgálna akadályul, melynél fogva már előre lehe
tetlenné tétetik, hogy a fokozott tevékenység díjra számíthas
son ; e tetterő termékenyebb lenne, mint az államvasutaké, 
melyek e terhet látszólag nem érzik.

A hol tehát a fáradságért díj kilátásba helyezhető, azzal 
a buzgalom is megjő.

Ily félig halva-szülöttekről azonban, melyeknek életre 
hozása csaknem lehetetlen, itt nem lehet szó, mert a hol az 
államnak pénzét feltétlenül el kell vesztenie, jobb, ha azt (mint 
déli vonalain) magán-emberek közvetítése nélkül veszti el.

Jelen tanulmányunkban azonban a magánvasutak alatt 
csak oly vasutakat érthetünk, melyek a létért való küzdelem
ben magukat fentartani képesek, és úgy vannak szervezve, 
mint magánosok kezelése alatt álló kereskedelmi, ipar- és 
gazdasági vállalatok.

Az államvasuti rendszerrel tehát csak oly magánvas
utak állíthatók szemben, melyek szervezési elveikben az üzleti 
kezelés egyszerűségét és a siker bizonyosságát többre becsülik, 
miut az administratio azon átlátszó formáit, melyeknek az a 
czélja, hogy minden kezelést ellenőrizhetővé tegyenek.

A magán-vasutintézetek ez egyszerűséget az által érik 
el, hogy az egész kezelést amaz elvre alapítják, hogy mind
egyik közegük mindaddig bizalmat érdemel, míg azt el nem 
veszti, a mikor azonban megszűnik az intézet közege lenni.

E bizalom alapján a magánvasutak azon helyzetben 
Vannak, hogy közegeiknek a gondoskodásra és cselekvésre 
nagyobb mozgásteret és hatáskört engedhetnek*
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A hatáskör a magánvasutaknál tehát nagyobb és a 
főnök hatalma alárendeltjei fölött intensivebb.

Ez által érik el a magánvasutak ama nagy előnyt, hogy 
minden közeg a reá bízott ügyeket sajátjainak tekinti, melye
kért önmaga tartozik felelni.

Majd minden siker az ő érdeme, majd minden kár az ő 
szégyene. Hisz senki sincs, ki őt kényszeríthetné, hogy munká
já t jobban végezze, mint meggyőződése parancsolja.

Ama felhatalmazásnál fogva, melylyel magánvasutak 
magasabb rangú hivatalnokai bírnak, minden egyén tehetsé
geihez képest jobban felhasználható, mint az államnál.

Minden főnök közegei tehetsége szerint állapítja meg az 
ügyrendet.

Minthogy azonban minden ember leginkább azt szereti 
tenni, a mihez legtöbb tehetsége és ügyessége van, könnyen 
fölfogható, hogy a magánvasutak személyzete többet tehet, ha 
a vezérlő egyén a bármely administratiónál elengedhetlen 
e m b e r i s m e r e t t e l  bír.

Hogy az ellenőrködés megszűnésével nagy, minden egyes 
esetben számokban kifejezhető, és az előadott meghatalmazási 
és felelősségi rendszer által pedig még nagyobb, de számokban 
ki nem fejezhető előnyök hárulnak a magánvasuti rendszerre, 
alig vonható kétségbe.

Az államszolgálatban ellenben a hatáskörök fokozatosan 
el vannak határolva. Nem az egyén van jogosítva intézkedés^ 
tenni, hanem az állás, melyet az betölt. Az egyénnek a képes
séget exofficio kell magával hoznia.

Minden állás azonban más-más fizikai, erkölcsi és szel
lemi tulajdonokat igényel.

A ki pedig mindenre alkalmas, egyáltalán semmit 
sem ér.

Az állami szolgálat lépcsőzetén az egyesek irányában a 
legkülönbözőbb követelések tétetnek. Azért is nem lehet cso
dálni, ha vagy a képmutatás választatik a czél elérésére, vagy 
a rendszer visszahatása az individium jellemére káros befolyást 
gyakorol.

Az ily módon főnökké elősegített hivatalnok saját néze
tének folytonos megtagadása, és a mindenkori főnökök által
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fölállított dogmák változása következtében, rég elveszté ama 
biztosságot és szilárdságot, mely jó conceptiók felkarolására 
és ezek előkészítésére szükséges, és mindinkább elveszti a fér
fiasság azon integritását, melyből a jó eszmék keresztülvitelére 
szükséges szívósság ered.

Terméketlen munkák halmaza, melyek a legtevékenyebb 
személyzet erejét is megbénítják, rendes tevékenysége az ily 
főnököknek; míg ellenben a bureaucratismus által kevesbbé 
megtört egyének ugyanazon czélt egyszerűbben is el tud
ják érni.

Ezen kívül lényegesen hozzájárul még az igazgatás 
complicatiójához és drágaságához az állami szolgálattól el- 
választhatlan központosítási rendszer.

Minden helyes szervezetben az igazgatási apparatus ren
delkező és végrehajtó részei közé szükségesnek találtatik egy 
közvetítő közeg.

Ennek egyrészről a végrehajtó közegekre tanácsadólag 
és kötelességökre buzditólag kell hatnia, másrészről pedig, 
mint a helyi viszonyokba beavatott közeg, a központnak föl- 
világositással, véleményadással kell szolgálnia, sürgős esetek
ben pedig rendelkeznie.

Magánintézeteknél a főnökök egyedül rendelkeznek a 
végrehajtó szolgálattal s igy az alárendeltek minden szolgá
lati mulasztása árnyat vet a főnökre.

Állami szervezet mellett — különösen ha a központi 
osztályok dicsvágyó főnökei jóhiszemű elöljáróik előtt munka 
általi eihalmozottságukkal szemfényvesztést űznek, a kiren
deltségek csakhamar levélhordói szerepre ju tnak; később — 
ilyeneknek tapasztaltatván — megtakarítási szempontból meg
szüntettelek.

Az alárendelve volt végrehajtó közegek — Mentorjoktól 
megfosztatván — önmaguk tanácsára kénytelenek szorulni.

Nem a szervezet érdeme, ha e közegek azután idővel az 
intézet javainak kezelésében nagyon is kiváló avatottságot 
szereznek maguknak!

A vasutaknál, melyek millió utas életbiztonságáért és 
majdnem évenként milliardokra menő értékekért tartoznak

Tóth Károly : A vasútkezelési rendszer. 7
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felelni, a f e g y e l e m  nem csekélyebb mértékben szükséges, 
mint a badi szolgálatban.

Mint hivatalnoknak ép úgy kell tudni parancsolni, 
mint engedelmeskedni.

Ezekhez pedig, már régtől fogva, csak oly főnökök tud
ták alárendeltjeiket hozzá szoktatni, kik egyrészről s z i g o 
r ú a k ,  de  i g a z s á g o s a k  voltak, másrészről pedig aláren
deltjeik j ó l l é t é t  b e h a t ó  g o n d d a l  m e g ó v n i  képe
seknek bizonyúltak.

E szervezési alapföltételek elseje a jutalmazási (előlép
tetési) és büntetési jog gyakorlása által, másodika pedig huma
nus intézmények által jut érvényre.

Magánvasutaknál a közvetlen főnök hozza javaslatba az 
előléptetendőket, s igy önmaga érzi azután annak a következ
ményét, ha hizelkedés szülte hiúság által tévútra vezetteté 
magát és alárendeltjeinek képességét roszul itélé m eg!

A szivesség egy harmadik kedvéért protectiót gyakorolni, 
reá nézve személyes áldozat és saját jó hírnevének koczkáztatása.

Végül a magánvasút nem függ oly sok tényezőtől, kik
nek kedvéért az intézet kénytelen volna protectiót tanúsítani 
és ez által a személyzet szellemét, a fegyelmet és a buzgalmat 
veszélyeztetni.

Egészen máskint van az előléptetés az államvasutaknál.
A protectiora alkalmid szolgáló befolyás itt nemcsak a 

mérvadó tényezők száma és gyakori változása által többszö- 
röztetik, hanem, az igazgatóságnak aránytalanul nagyobb 
függősége következtében — hol néha egy névjegy egyen
értékű a kinevezési okmánynyal és a protegált egyén főnöké
nek használhat vagy árthat — még hatványoztatik is.

Míg az előléptetésnél tett ballépések következményei 
magánvasutaknál joggal tulajdonittatnak a főnöknek, hasonló 
esetekért az állami vasutaknál alig tehető valaki felelőssé, 
mivel az életbeléptetési javaslatnak sok szűrőn kell átmennie.

Azért állhat be államvasutaknál a rothadt állapotot jel
lemző azon eset, hogy az előléptetés közlése után nem csak a 
figyelmen kívül hagyottak, hanem azok is, kik előnyben része
sültek, elégedetlenek, és pedig utóbbiak azért, mert nem eléggé 
tanúsítottak irányukban részrehajlást.



Ha a protectio csak ceteris paribu s gyakoroltatik, rosz 
hatásai nem oly mélyrehatók; ha azonban olyanok részesittet- 
nek pártfogásban, kiknek képességűk nincs, akkor az valóban 
rontólag hat.

A szakismerettel nem biró és igy jogosulatlanul előlép
tettek, nem ismervén a tevékenység és a feláldozó törekvés 
értékét, melyeknek az előléptetés alapjául rendszerint szol- 
gálniok kellene, tetszésben és kegyben részesítik a hizelkedő- 
ket, rágalmazókat és képmutatókat.

Az e tekintetben finom érzékű személyzet csakhamar 
felfödözi ama könnyű, fáradság nélküli utakat, melyek ismere
tek és a kötelesség lelkiismeretes teljesítésének fáradalmai 
nélkül fölfelé vezetnek.

A valódi buzgalmat és a helyes fegyelmet a magánvas- 
utaknál továbbá azért is lehet jobban föntartani, mint az 
államvasutaknál, mivel az előbbieknél a szigor másként alkal- 
maztatik, mint az utóbbiaknál.

Magánvasuti szolgálatban a javításra irányuló büntetés 
egyszerűen az indító okhoz és fenforgó körülményhez stb. képest 
méretik ki. Tudják, hogy a panaszok a vasutak fölött ép oly 
sokáig fognak tartani, mint maguk a vasutak, míg a panaszo
sok kiengesztelése másodsorban áll.

Az államszolgálatban ellenben érzékenyebbek a köz
vélemény iránt.

Ha a közvélemény áldozatot kíván: azt keresni, találni 
kell és meg kell hozni, nem annyira azért, mert p a n a s z o k  
hanem mert p a n a s z l ó k  vannak.

Ha az intézetnek kár okoztatik — akár egy ablak, akár 
több kocsi törik össze — a kárösszeg a hibásak közt föloszta- 
tik, akár nagy, akár jelentéktelen a hiba.

E  rendszer nyomai mindenütt föllelhetők,
Ha a hiba azt terheli, a mit ama cumulativ elnevezéssel 

hogy »de capite« (szervezet stb.) lehetne megjelölni: ások 
utasítás és szabály scilláját és a rendeletek charybdisét mégis 
valaki — legvalószínűbben a legtevékenyebb egyén — ki nem 
kerülheti és a vád legsúlyosabban ő rá nehezedik.
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Innen ered az államvasuti hivatalnokokról rendszerint 
mondani szokott szójárás: »valakire háritani a felelősséget«, 
»magát fedezni«, és a »kezdeményezésbeli hiány« stb.

Ha azután a büntetéseknél »bonyolultabb« esetek álla
nak be, a midőn t. i. a rendszer vagy egyéb tekintetek a mél
tányossági érzettel ellenkezésbe jönnek, akkor kikerülhetlen, 
hogy a fenforgó eset kedvezőbb színben tüntettessék elő, mint 
az kevesbbé szabványszerű szigornál szükséges volna.

Ily módon az elpalástolás és szépitgetés mindinkább 
nagyobb mérveket ölt.

Magánvasutaknál a kirendelt főnökök meghatalmazása 
magában foglalja az óvszert az ily beteg állapotok és az úgy
nevezett »Schlendrian«-betegség ellen.

Ezen kivül a magánvasuti főnökök ama nagyobb hatás
köre azon előnynyel is bir, hogy büntetési és jutalmazási joguk 
hatékonyabb, mivel mindkét jog azon elvhez képest, hogy »bis 
dat qui cito dat« in flagranti gyakoroltatik, mi által ily cselek- 
vények az alkalmazottak becsületére — zivatarként — tiszti- 
tólag hatnak, s annak az ok és okozat elfelejthetien példáiul 
szolgálnak.

Ily fegyelmi hatalmat magánvasút-intézetek főnökei 
gyakorolhatnak, államvasúti főnökök azonban nem.

Utóbbiaknál a fórumok útja oly hosszú, hogy az a jutal
mazás és büntetés közvetlenségét és erélyét csaknem egészen 
paralysálja.

Ide járulnak még az államvasutaknál ama gátló körül
mények, melyekre azon közmondás: »sok bába közt elvesz a 
gyerek« nagyon illik.

A személyzet tetterejének nagyobb ösztönzéséül szolgál 
végül az, ha oly intézkedések, melyek az intézet érdekeinek 
előmozditását avagy károk elhárítását czélozzák, gyorsan ki
adatnak és foganatosíttatnak, és a személyzet nem szoktatta- 
tik ahhoz, hogy tétlenül hosszú ideig nézze, miként megy 
tönkre az intézet vagyona, vagy mint üthetik el az intézet elő
nyöktől, mivel »fölülről« még mindig nem érkezett le a jóvá
hagyás.

Valóban buzdítólag hat azonban a személyzetre, ha a 
főnök az utólagos jóváhagyás biztos reményében azon hely-
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zetben van, bogy a szükséges intézkedéseket azonnal meg
teheti.

Ez csak oly rendszer mellett lehetséges, mely az e l v i  
b i z a l m a t l a n s á g o t  nem ismeri, —- tehát nálunk egyelőre 
csak a magánvasúti rendszer mellett.

De az előbb emlitett szervezeti elvnek másodika is, 
melyet s z i g o r ú  de  i g a z s á g o s  f ő n ö k ö k  a merev 
fegyelem föntartása, nevezetesen az alárendeltek szükségletei
ről való humánus gondolkozás végett, figyelembe tartanak, a 
magánvasúti rendszer mellett következetesebben vihető keresz
tül, mint az államvasutaknál, mivel a magánvasutak semmi
féle szabványok és jóváhagyások által sem akadályoztatnak 
abban, hogy — jót tegyenek.

Csak azon gondoskodást és azon intézményeket kell 
tanulmányozni, melyeket az osztrák államvasut-társaság, a 
déli vasút és más magánvasutak az anyagi jóllét emelésére, 
balesetek enyhítésére, gyermekek nevelésére, s azon közegek 
sorsának javítására alapítottak, kik előhaladott koruknál fogva 
a nyugdíjaztatás jótéteményéből hibájuk nélkül kizárvák.

A fegyelem megszilárdítására, az »esprit de corps« buz
dítására és élénkítésére nézve a legfontosabb momentumok 
egyikét képezik a jól választott fizetési viszonyok.

Oly hivatalnokok, kiknek önfentartási és a jövő miatti 
gondokkal kell küzdeniök, szolgálatukra csak megosztott figyel
met fordíthatnak.

Miként szolgáljon örömmel pl. egy pénztárnok, ki 600 — 
700 frt fizetés mellett oly pénztárt kezel, melynek forgalma 
havonként százezrekre rúg, ha azon folytonos veszélyben van, 
hogy ezreket kell megtérítenie, és e mellett connexio hiányá
ban semmi vagy csak igen kétséges kilátása van csekély jöve
delmének javulására ?

Ha azonban a conditio sine qua non — vagyis a rész rc- 
h a j l a t l a n  i g a z s á g  — mellett a fizetési fokozatok rend
szeresítése a szorgalomra és kitartásra buzditólag hat, úgy a 
munkaerő majdnem megkettőztetik.

Azért van az angol és a jobb amerikai vasutaknak' — 
tehát magánvasutaknak — csekély, de jól fizetett hivatalnoki 
személyzetök.
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Németországban kiemelik, bogy a személyzet állami szol
gálatban megelégedettebb, mint magánintézeteknél, mivel az 
államvasúti hivatalnokok tekintélye nagyobb, jövőjük bizto
sabb, az előléptetési jog szabályozottabb, és a fizetés jobban 
van fölosztva, mert magasabb rangfokozatok nagyobb mennyi
ségben vannak, és a fizetésben nincsenek oly feltűnő különb
ségek, mint magánvasutaknál.

Ez állítás azonban az alsóbb rangú hivatalok fizetései
nek időközben történt tömeges fölemelése által, módosulást 
szenvedett.

Azonban általában meg kell engedni, hogy a magasabb 
rangúak fizetése magánvasútaknál nagyobb szokott lenni, 
mivel ez a magánvasúti szervezetből önként következik.

A főnök a magánvasútnál sokkal inkább érvényesítheti 
szellemi tehetségeit, és saját kezdeményezéséből az intézetnek 
sokkal nagyobb hasznot szerezhet, mint hasonrangú főnök az 
államvasutaknál, mint a kinek tevékenysége sok elöljárójának 
»sok nézete« által ellensúlyozható.

így pl. egy magánvasút-igazgató előtt a termékeny tevé
kenységnek oly tág és hálás tere nyílik, hogy egy kitűnő tehet
ségnek lehetséges, miszerint évi 20,000 frt vagy még többre 
menő fizetését a magánintézetnek dúsan behozhatja, mivel 
működésében befolyásos irigyek által nem gátolható.

Állami szolgálatban ellenben, hol oly sok eszköz van 
érdemdús erők megtörésére, és a jó meghiúsítására, ugyanoly 
magas fizetés nem gyümölcsözhet megfelelően, s mind addig 
nem, míg az államvasutak igazgatása nem vonatik el a »fölül
ről« eredő befolyások alól, úgy mint ez a magánvasutaknál van.

E theoretikus elmélkedést, mely kevesbbé magas rang- 
fokozatú hivatalnokokra is alkalmazható, előre bocsátván, rö
viden elősoroljuk a tiszti fizetéseket nehány vasútnál, mint 
szintén fölemlítjük a magasabb fizetések viszonyát a cseké
lyebbekhez és végül a személyzet felhasználásának mérvét.

E czélra szolgál a jelen tanulmány végén található 
IV. Táblázat.

A német vasút-egylet bizonyos időközökben statistikai 
adatokat tesz közzé az alkalmazott közegek számáról és 
fizetéséről.
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1874. évben jelent meg egy ily összeállítás. Azonban a 
vasút-intézetek különféle szervezete és az adatok egyéb tekin- 
tetekbeli bizonytalansága mellett, e táblázatokban többnyire 
csak maximal- és minimal-katárokat lehetett kitüntetni. Ez 
különösen az osztrák államvasút-társaság alkalmazottjainál 
már a legfőbb (6000 frt évi fizetésen felül) osztálynál elkerül- 
hetlen volt. A következő második fizetési osztályzat (1000—■ 
6000 frt) viszonyai már nem voltak számszerűleg megállapít
hatók, miért is csak becslés alapján említjük, hogy e fokozat 
számszerint mintegy 6—15 °/0-át teszi ki az összes létszám
nak, költségére nézve pedig 20—32 °/0-át az összes (statisti- 
kai kérdőpontok 231., 245., 263. és 264. szám) személyi ki
adásoknak.

E táblázatból (5-ik sor) kitűnik, hogy az államvasút
társaság személyzetének fizetési viszonyai legkedvezőbbek, a 
magyar államvasutaknál pedig legkevesbbé előnyösek; továbbá 
hogy a legalsóbb rangúak sorsa (3. és 4. sor) a magánvasút
társaságoknál hasonlitkatlanul kedvezőbb, mint a magyar 
államvasutak északi vonalain, mivel előbbieknél a csekélyebb 
fizetésűek száma az összes létszámnak csekélyebb százalékát 
teszi. A remény tehát a fizetések fölemelésére az államvasút
társaságnál és tiszavidéki vasútnál nagyobb, mint az állam- 
vasútnál, még ha eltekintünk is attól, hogy az előléptetés 
chance-ai államvasutaknál szolgálaton kívüli körülményektől 
is szoktak függni.

De az államvasút-társaság jól fizetett személyzetét leg
jobban is felhasználja, a mint azt a 8. és 9. sor mutatja. Ez 
és hasonló körülményekből eléggé kimagyarázható az osztrák 
államvasút-társaságnál fennálló példás szolgálat.

Más országokban mindenesetre megerősítést nyer azon 
állítás, hogy az államhivatalnokok gond nélkül szentelhetik 
magokat a szolgálatnak, mert állásuk és fizetésük magassága, 
valamint az előléptetés chance-ai szilárd szabványok által 
vannak szabályozva, de ott a hivatalnoknak nem szabad elő
léptetést vagy jutalmazást kérelmeznie, mivel tapasztalatból 
tudja, hogy a főnökök legkellemesebb és legszigorúbb köte
lességüknek tartják az arra érdemest — tekintet nélkül a 
személyre — a kiérdemelt jutalomhoz juttatni, és a kérelme
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zést igazságszeretetök iránti bizalmatlanság kifejezésének te
kintenék.

A törvényhozásnál minden költségvetési tárgyalás alkal
mával annyiszor hangoztatott indítványok a személyek redu
kálása és a fizetések leszállítása iránt a személyzetre mind
annyiszor leverő hatást gyakorolnak.

Míg a magyar államvasutak személyzetének minden 
költségvetési tárgyalás előtt kenyeréért reszketnie kell : míg 
államvasúti hivatalnokok takarékossági szempontból elbocsát
hatók, addig az államvasúti személyzet szelleme nem hason
lítható össze a magánvasutak személyzetének szellemével.

Németországban a hivatalnokok a tiszteletet államvasút 
szolgálatában állhatni, a fizetés aránylagos többletével egyen
értékűnek tekintik, — a mi a kormány-állapotok ottani állan
dósága és a szabályozott szolgálati viszonyok mellett könnyen 
érthető.

Kétségtelen azonban, hogy megelégedett, jól fegyelme
zett személyzettel jobban vihető az administratio, mint ke- 
vesbbé megelégedettel.

Hogy azonban a személyzet megelégedettebb ott, a hol 
bizalomteljes bánásmódban részesül és irányában elvi bizal
matlanság nem nyilvánul, a hol minden hivatalnok, individuá
lis ismeretei és előnyei szerint, méltányoltatik és használtatik, 
a hol fokozott tevékenységért a díj várható, a hol a hivatal
nok látja, hogy jóllétéről gondoskodnak, és a hol nem uralko
dik rendszeresen túlzott nagy szigor: — azt hiszem, alig von
ható kétségbe.

Csak ily szervezetben lehet az intézet fölvirágoztatására 
áldozatkészséget, s önképzésre és kitűnő példák utánzására 
kedvet találni.

Míg azonban a vasút-ügy nem vetkőztethetik ki industria- 
lis jelleméből, mig üzleti szellemnek kell azt áthatnia és ön
álló gondoskodásra és cselekvésre bírnia a legalsóbb rangú 
közeget is, és míg a gépezet — melynek rendeltetése, a leg
csekélyebb kiadásokkal a lehető legnagyobb bevételeket elérni 
— nem hozható egy pontból mozgásba, mindaddig szükséges 
a személyzet jó szelleme és oly szervezet, melynél a gépezet 
valamennyi tagja egy közös czélra működik közre,
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Az ily szervezet csak jó magánvasutaknál lehetséges.
Azért is vannak kisebb német tartományok államvas- 

utai akképen szervezve, mint a magánvasutak, és nagy tevékeny
ségi képességűket különösen azon körülménynek köszönik, 
bogy a k o r m á n y  i s könnyebb, mozgékonyabb szervezetnek 
veté alá magát.

Ausztria-Magyarországnak az udvari kanczellária, és a 
»német nemzetnek a római szent birodalom birodalmi kamarai 
törvényszékek idejéből eredő bureaukratismusa mellett javu
lás csak nehezen lévén elérhető, a magánvasuti rendszer 
előnyösebb.

Az államvasutak mellett föl szokták hozni, hogy azok arra 
rendelvék, miszerint képezdéül szolgáljanak azok számára, kik 
magasabb állásokra, nevezetesen a felügyeleti hatóság köze
geivé képezendők ki.

A mily helyes ez érv a theoria szempontjából, gyakor
lati szempontból sok minden felhozható ellene.

A vasúti felügyelőség a vasut-ügy fejlesztése körüli ma
gasabb feladatán kivül a vasutak eljárása fölötti felügyeletre 
is van rendelve. Az ellenőrzési közegnek saját szemléletéből 
és tapasztalatából kell a kikerülendő hibák keletkezési okait 
ismerni.

Valamint az épitési gyakorlat megmutatá, hogy a válla
latoknak a legalkalmatlanabb volt azon felügyeleti közegek 
ellenőrzése, kik korábban vállalkozóknál szolgáltak, mivel ez 
ellenőrzési közegek a vállalatok belkezelését, taktikáját és 
czéljait jobban átlátva, akadékoskodás nélkül csak ott mond
tak vétót, a hol az épittető érdekei valóban veszélyeztetve 
voltak: úgy az üzletnél is ugyanoly tapasztalatra jutnánk.

A vasúti felügyelőség oly közegei, kiknek korábban, 
mint magánvasút-intézetek befolyásosabb közegeinek, alkal
muk volt az ezen és a legfőbb hatóság közti kölcsönös viszonyt 
megfigyelni, a legjobban megtalálják a helyes középet a túl
ságos kímélet és a sok beavatkozás között.

Egy helyesen és zavartalanul működő vasúti felügyelőség 
jó szervezete érdekében azonban még tovább kellene menni.

Miután ugyanis a vasúti felügyelőség közegei a gyakor
lati szolgálathoz nem lehetnek elég közel, hogy annak lassan-
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kénti változását folyton szem előtt tarthassák ; azért általában 
megfontolandó volna, vájjon a felügyeleti közegeknek időn
kénti fölcserélése oly hivatalnokokkal, kik k ü l ö n b ö z ő e n  
s z e r v e z e t t  intézetek külszolgálatában működnek, nem 
volna-e czélszerű arra nézve, hogy e fontos hatóságnak általá
nosabb és mindig korszerű szelleme legyen, melyet e hatóság 
különben in capite et membris el nem sajátithat, ha egész 
személyzete az államvasutaktól vétetnék, s igy mindenkor csak 
e rendszer szervezete volna szeme előtt.

A kellő szervezet alkalmazása mellett az időnként el
foglalt magánvasúti hivatalnokoknak alkalom nyújtatnék 
magasabb szempontokkal is megismerkedni.

A vasúti felügyelőségnek az állam vasúti hivatalnokok 
soraiból való teljes és kizárólagos kiegészítése azonban még 
más bátránynyal is járna.

E  hatóságnak eddigi föladatán, az ellenőrzésen kívül 
előbb-utóbb oly kérdések előkészítéséről és tanulmányozásáról 
is keilend gondoskodnia, melyek a v a s ú t i  t a n á c s  által 
lesznek tárgyalás alá veendők.

Ez által a vasúti tanács alakítása iránt más országokban 
folytatott tanulmányok nálunk is meghonosodhatnának és 
csakhamar azon meggyőződésre fognánk jutni, hogy pl. a vas
úti hálózat kikerekitése, a gyűjtő-vasúti hálózat rendszeres és 
gazdálkodó építése, a tarifa-ügyben rationalis háztartás be
hozatala (mely a forgalmi szükségletekkel öszbangzásba 
hozandó), eladósodott vasutak tehermentesítése, s több ily 
kérdések mielőbb megoldandók, melyek pedig administrativ 
úton vagy a jelenlegi alakú igazgató tanácsok által a törvény
hozó testület számára nem készíttethetnek elő.

Nálunk is életbe fogják tehát léptetni a v a s ú t i  ta n á 
cs o t. E  szervezet által a vasúti felügyelőség szervezete is 
változni fog, utóbbi annak szakközege lévén.

A tanácskozási anyag gyűjtése gazdag tapasztalatú> 
magasabb felfogású férfiakat igényel.

Vájjon az államvasutak megfelelhetnek-e e követelmény
nek mennyiség- és minőségben saját szolgálatuk károsítása 
nélkül ?
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A vasút-ügy merev központositása azonban rossz hatást 
gyakorolna az összes szakerők kiképzésére is, melyeknek a 
fentebb fölhozott kérdések tekintetében elfogulatlanul és elő
ítélet nélkül kell a nagy föladatokhoz fogniok.

Nagy és gazdag országokban találhatók ugyan még 
szerencsés helyzetű szakférfiak, kik füg getlenü] és existentiá- 
jok fenyegettetésétől való félelem nélkül emelhetnek szót.

Kisebb, szegényebb országokban ez kevesbbé lehetséges 
A ki tanulmányai befejeztével fáradságot vesz magának szak
máját valóban megtanulni, az a jutalmat vagy az életfentar- 
tásban, vagy hiúságának egy hivatal avagy czím általi kielé- 
gitésében akarja föllelni.

Hol a vasút-ügy kizárólag az állam kezében van, ott e 
jutalmat csak a kormány adja.

A kormány, magától értketőleg, csak azon szakférfiakat 
fogja ügyeseknek és használhatóknak találni, kik neki tet
szenek.

Az állam nevében természetesen mindenkor annak leg
főbb szakférfiai Ítélnek; azok kegyétől és hozzájárulásától 
függ tehát minden szakférfiúnak életfentartása és minden 
szakmai tisztelet és méltóság.

E hatalom tetszése után törekszik mindenki, különösen 
pedig azok, kiknek okuk van minden további fejtörés nélkül 
mások nézetét jobbnak elfogadni.

Ezek a befolyásos szaktársak nézeteit buzgalommal és 
türelmetlenséggel fogják hirdetni és kivíni, mivel az ellenkező 
nézet nekik nemcsak ildomtalannak tűnik föl, hanem mert az 
tudáskörüket kellemetlen helyzetbe hozhatja.

Ily módon válnak a mérvadó főnökök nézetei dogmákká.
A tömjén kábit.
Nem csuda, ha ily magas állású urak — tisztelőik önző 

hízelkedésétől elkábítva — elvégre magukévá teszik ama jel
szót, hogy »a ki nincs mellettem, az ellenem van.«

Ha a szakmai erő egy pontban öszpontosul, akkor min
den önálló, saját meggyőződéséből fejlődő tehetség el van 
nyomva.

Valódi szakmai munkálatok még sohasem eredtek egy
szerű udvari jellemektől vagy bőbeszédű szónoktól, hanem
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mindenkor azon különös eredetiséggel biró egyénektől, kik a 
cbablonokba nem illenek.

Egy tehetség sem lön az állam által fölfedezve, sem a 
művészetben, sem a tudományban.

Az állam legjobb esetben jó hivatalnokokat nevel, kik
nek tevékenysége legföljebb idegen országbeli vasúti berende
zések hű másait eredményezi.

A mi vasút-ügyünk fejlődésének azonban hazánk eredeti 
sajátságaihoz kell alkalmazkodnia.

E  czélból jó másolókon kívül tehetségekre is van szük
ség, kik nem hódolva a tekintélynek, saját űtaikon haladtak, 
hogy magokat kiképezzék és saját nézetekkel bírnak.

Ha az állam maga határoz a tehetségek fölött, az ily 
embereknek el kell veszniök.

Ha azonban magánvasúti intézetek is vannak, úgy több 
tehetség tartathatik meg az országnak.

A magyar vasút-ügynek azonban a legkülönbözőbb gon
dolkodásmóddal biró emberekre van szüksége, mert nincs sem 
Európában, sem a többi világrészekben oly vasúti hálózat, 
mely nekünk minden tekintetben mintául szolgálhatna.



AZ ELLENTÉTES NÉZETEK ÖSSZEHASONLÍTÁSA.

A fentebbekben szembeállított ellentétes nézeteknek 
mindegyike — ha azokat behatóan megfontoljuk — oly döntő 
érvekre támaszkodik, bogy az egyik vagy másik kezelési rend
szer egyszerű és föltétien elfogadása nem látszik tanácsosnak.

A közvéleménynek az államvasúti rendszer mellett nyíl 
vánitott élénksége Közép-Európa nagyobb részében túlnyomó 
ugyan, de mivel az époly rögtön támadt, mint annak idején : 
»a vasutak versenye, fő vállalkozóság« stb. vezérszavak mel
letti érdeklődés, azért, a ki meggyődését az időnkint váltakozó 
eszmeáramlattól függetlenül akarja képezni, annál inkább 
kénytelen a szemközt álló okokat megfontolni, azokat valódi 
értékökre visszavezetni és a hazánkra nézve döntő körülmé
nyeket tigyelembe venni, mivel a közvélemény 1849-ben az 
államvasúti rendszert ugyanoly hévvel követelte, mint 1855- 
ben az azzal ellentétes rendszert. Pedig egyik sem volt teljes 
mérvben kielégítő.

Már pedig a magánvasutaknak az állam általi megvétele 
avagy az államvasutaknak a magánvállalatoknak való átadása 
legbensőbb meggyőződésből kell hogy eredjen, és ne legyen 
— talán hamar múló — időáramlat szüleménye.

Az eddigiekből következtetjük, hogy az államkezelési 
rendszerben bizonyos mérvű állandóság rejlik, s attól lehet — 
nem ok nélkül — tartani, hogy az nem csak a vasút-ügy tudo
mányos fejlődésében, hanem a forgalmi életben is érezhe
tővé válik.

Az államvasúti rendszer különösen oly országokban 
látszik alkalmasnak, melyek fejlődése már magas fokra jutott, 
s hol a vasút-ügynek forgalomfejlesztő befolyása már kevesbbé 
szükséges.
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Másrészt nem hallgathatjuk el azon meggyőződésünket 
sem, kogy a magánvasúti rendszer kizárólagos alkalmazásánál 
a fúziók által nagy kezelési területekre nőtt magántőkének 
hatalma könnyen túlterjedhet; de másrészt az üzleti és tudo
mányos haladás, a vasút-iigynek az ország különleges szük
ségleteihez való alkalmazkodása inkább a magáuvasúti rend
szertől várható.

Ez összehasonlitáson alapul á szakértőknek ama több
ször nyilvánult nézete, hogy fejlődésben levő nagyobb orszá
goknak magánvasutakra van szükségük, s a tiszta államvasuti 
rendszer csak akkor időszerű, ha a forgalmi élet a tökéletesség 
bizonyos fokát elérte.

A rendszer választásánál tehát az ország sajátságain és 
pénzügyi, kultúrái és hadügyi viszonyain kívül még tekintetbe 
veendő, vájjon megfelel-e a választandó rendszer a jelenlegi és 
legközelebb elérendő azon stádiumnak is, melybe forgalmi 
életünk és vasut-ügyünk lépni készül.

Hogy pedig a vasút-ügynek lépésről-lépésre követnie 
kell nemzetgazdasági viszonyainkat, s hogy káros, ha az egyik 
tényező a másikat túlhaladja, azt Belgium példája mutatja.

Ezen, az iparban igen nagyon fejlődött és sürü népesség
gel biró ország, évszázadok óta virágzó kereskedő városaival, 
biztosított kereskedelmi viszonyaival kétségkivül bármely más 
országnál inkább érezhette magát jogosítva azon feltevésre, 
hogy beható elméleti és gyakorlati szakértelemmel készitett 
országos hálózati tervezete, mely csakis az állam kezelésére 
volt szánva, sok évtizedekre — talán évszázadokra — czél- 
szerű leend.

De a kereskedésnek a vasutak által megváltoztatott 
igényei csakhamar egyrészről a berendezéseknek — mint pél
dául a példásnak tekintett mechelni központi szertárnak — 
elégtelenségét és czélszerűtlenségét tűntették ki, másrészről 
pedig oly követelményekkel léptek a belga állam elé, melyek 
azt magánosoknak vasúti engedélyeket adni kényszerítők.

Noha az állam e magánvasutak üzletét később ismét 
átvette, mégis 1872 ig az államkezelés alatt álló vasutak 
hossza (1470 kim.) nem volt egyenlő a magánvasutakéval



— l i i

(1794 klm.), sőt utóbbiak azokat 324 klm-rel még túlhalad
ták. (Weber).

Ha tehát a területi tekintetben könnyen áttekinthető, a 
forgalom gravitatiójában határozott Belgium, mely ritka intel
lectualis erővel bir, eredeti vasútkezelési tervezetéről lemon
dani, és a vasutakkal tett túllépést jelenleg 70 millió frauc 
évi buti get-járulékkal megfizetni kénytelen (V. Z. 41. sz. 1877.): 
akkor annál szükségesebb volna ily drágán szerzett tapaszta
latokat oly országokban figyelembe venni, melyek még fejlődő 
félben vannak.

A tiszta államvasuti rendszer kérdése annál nagyobb 
óvatossággal tárgyalandó, minthogy az épen említett kútforrás 
szerint a legújabb időben (1875—1877) Anglia- és Franczia- 
országban tartott tanácskozások alkalmával az államvasúti 
rendszer kedvezőtlennek mondatott ki, s még a német biro
dalmi vasut-rendszer eszméje is, mint a mely még meg nem 
ért, kedvezőbb időpontra napoltatott el.

Ha már ez országokban, a hol sokkal edzettebb pénzügyi 
és kezelési viszonyok vannak, oly mélyen ható intézkedést — 
mint a magánvasutak megvétele — olyannyira meghánynak 
és megfontolnak, mert a messzeható következmények előre 
nem láthatók; akkor Magyarországban, előre látva azon a 
közlekedésügyünk és kereskedelmünk emelésére amúgy is 
szükséges nagy áldozatokat, annál inkább kell kutatni, vájjon 
az óhajtott állapot kevesbbé életbevágó eszközökkel nem 
érhető-e el, vagyis a vasutak megvétele nem szállitkató-e le a 
minimumra ?

Ez óvatosság annál szükségesebb, minthogy a tiszta 
államkezelési rendszer tényleg csak kisebb országokban léte
zik, ellenben nagyobbakban (Belgiumot is beleértve) az állam
vasutak körűi szerzett tapasztalatok még nem igen szólanak 
tiszta államrendszer mellett.

Másrészt a tiszta magánvasuti rendszerrel járó hátrányok 
sokkal ismeretesebbek, semhogy annak pártfogója akadna.

Ha már most egyrészt sem az állam-, sem a magáuvas- 
úti rendszer kizárólagos alkalmazása az ország fejlődésének 
előnyére nem szolgál, másrészt pedig mindkét rendszer oly 
előnyökkel bir, melyeket hazánk felvirágzására fölhasználni
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kellene; meg kell vizsgálni, vájjon mindkét rendszernek egy
idejű alkalmazása, vagyis »a v e g y e s  r e n d s z e r «  nem 
nyújtana-e kilátást kedvező eredményre.

E  vizsgálat annál indokoltabb, minthogy az országnak 
elvégre közönyös lehet ugyan, hogy ki kezeli a vasutakat, de 
igen is érdekében kell állnia, hogy azok m i k é p e n kezeltet
nek, ha ugyan az igazgatás minden fejlődési időszakhoz, melyek 
nagy részén hazánknak még át kell mennie, kellően alkal
mazva van.

A vegyes rendszer annál inkább teendő vizsgálat tá r
gyává, minthogy már az eddigiekből is következtethető, hogy 
a vasúti kérdés megoldásánál t ö k é l e t e s  m e g e l é g e d é s  
alig leend elérhető, s hogy azon megoldás biztositja az arány
lag legkedvezőbb eredményt, mely a viszonyok legcsekélyebb 
megváltoztatása mellett a közönség és a vasutak közt oly 
megférhetési állapotot képes fentartani, melybe mindkét fél 
belenyugodhatik.

Ez állapot legcsekélyebb erőltetéssel és áldozattal a 
vegyes vasutkezelési rendszer mellett érhető el, mert ez, leg
alább formaszerűleg, már most is létezik, s csak kellően 
módositandó.

A vegyes rendszer a megférhetési állapotot jövőre is 
jobban fentartbatja, mint más rendszer, mert hajlékonyabb 
és igy módosithatóbb.

Ha ugyanis figyelembe veszszük, hogy az üzletben levő 
vonalaknak a forgalmi irányok szerinti csoportosítása— részbeli 
megvételök és eladásuk által— a tiszta államvasuti rendszer be
hozatala nélkül is létesülhet; hogy egyes vasúti szakaszok bérbe 
vétele vagy bérbe adása által, vagy akár ideiglenes, akár vég
leges egyezkedések alapján, avagy a vasutűzlet teendőinek és 
terheinek részbeli átvétele következtében oly állapotok idéz
tethetnek elő, melyek az államnak befolyását a vasút-ügyre 
úgy általában mint különösen a vasút-ügy pénzügyi viszo
nyainak rendezésére azon okból biztositják inkább, mert az 
e s z k ö z ö k  v a r i a t i  ó j a  a h a t a l m a t  f o k o z z a :  biz
tosan föltehetjük, hogy a vegyes kezelési rendszer jó kezekben 
a legmódosithatóbb és leghajlékonyabb, s mint ilyen az ország 
fejlődésével mindenkor lépést tartani képes leend.
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Mielőtt azonban a vegyes kezelési rendszernek Magyar- 
országban való alkalmazbatása iránt alapos Ítéletet hozhat
nánk, tisztába kell jönnünk avval, vájjon megfelel-e e rendszer 
azon igényeknek, melyeket hazánk vasutügyétől vár ? össze 
kell hasonlítanunk mindazon, az állam- és magánvasutakról 
felhozott előnyöket és hátrányokat a vegyes rendszerrel, és 
meg kell állapítanunk, vájjon biztosithatja-e ez azon megfér- 
hetési állapotot, mely a tökéletességre (annak idején talán az 
államrendszérre) vezető átmeneti stádiumoknak megfelel ?

Yasutügyünk feladata, az ország tevékenységi képességét 
fejleszteni, de a vasutak költségeinek a haszonnal, melyet a 
vasutak az országnak hajtanak, és ehhez képest az adóerővel 
is öszhangzásban kell lenniök.

Végül a vasutügynek egyenlően kell haladnia a többi 
nemzetgazdasági tényezők költségeivel és fejlődésével, melyek 
Magyarország termékenységi képességének szerves fejleszté
sére szükségesek.

Minthogy azonban azon többszörös fejlődési fokozatok, 
melyeken nemzetgazdasági viszonyainknak vasut-ügyünk segé
lyével át kell menniök, előre meg nem Ítélhetők, és forgalmi 
életünk belső mozgalma (azon kevés, fentérintett fővonások 
kivételével), sőt még egyes területek, vasutak vagy városok 
emelkedése is meg nem határozható: azért a vasutügynek 
lehető csekély eszközökkel könnyebben változtathatónak kell 
lennie, mint az a két tiszta kezelési rendszer merevsége mel
lett lehetséges.

Miután azonban a vegyes rendszer behozatala és annak 
átváltoztatása oly alakúvá, minőt az ország mindenkori fejlő
dési stádiuma igényel, a rendelkezésre álló eszközök meg
választása mellett a legcsekélyebb mérvű pénzkiadással és a 
legkevesbbé zavart okozó szabályokkal elérhető; ennélfogva a 
vegyes rendszer az ország positiv igényeinek legjobban meg
felelhetne ; e mellett azonban megfontolandó volna, vájjon e 
rendszer hátrányai nem jelentékenyebbek-e, mint a fent tár
gyalt rendszerekéi.

Azon panaszok, melyek jelenleg vasutaink ellen felhozat
nak, következő három pontban foglalhatók össze :

Tóth Károly : A vasutlcezelési rendszer. 8
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1) Az állam és a vasutigazgatóságok hatalma közt 
aránytalanság.

2) A vasúti hálózat drágasága.
3) A tarifaszabályok s a kereskedelmi és nemzetgazda

sági igények közti ellentétek.
Majd ha a vegyes rendszert alkalmasnak fogjuk találni 

arra, hogy a magyar vasutügy iránt támasztott követelmé
nyeknek megfelelhessen, és a panaszok megszüntetése tekinte
téből több helyütt indítványba hozott intézkedések valósitását 
elősegithesse, csak akkor fogjuk a két tiszta kezelési rendszert 
joggal elvetni, és a vegyes rendszert, mint a két baj közt a 
kisebbiket, előnyösebbnek tekinteni, és csak akkor fogjuk föl
tehetni, hogy a választott a fejlődés mindenkori stádiumához 
alkalmazott vegyes rendszer az elérhető megférhetési állapo- 
ot mindenkor fentartandja.



A VEGYES KEZELÉSI RENDSZER.

i .

Mig nincs kilátás »a versenyt ugyanazon vágányon« 
gyakorlatilag keresztül viketővé tenni, addig a vágány birto
kosát, a monopolium birtokosának kell tekinteni, különösen, 
ha ez jogositva van arra, hogy a fuvardíjakat maga álla
pítsa meg.

Minél kiterjedtebb a birtok vagy a monopolium területe, 
annál nagyobbá és — mivel a hatalmasbnak inkább van al
kalma a hatalommal való visszaélésre — annál türhetlenebbé 
válik a monopolisták hatalma.

Azért is sokkal kevesbbé nyomasztó a monopolium 
kisebb igazgatóságok kezében, mint ha az egész vasúti hálózat 
vagy annak nagy része egy — és pedig akár állami, akár 
magánvasuti — igazgatóság kezében van öszpontositva.

Másrészt gyakorlat utján szerzett tapasztalatok beigazol
ták, hogy a vasutak feladatú k tudatával csak akkor manipu
lálnak és virágoznak, ha részökre specziális forgalmak jelöl
tetnek ki.

Ez érvelések visszaemlékeztetnek bennünket az 1848. 
évi országgyűlés azon felejthetlen határozatára, mely szerint 
az ország vasutai az ország szivéből sugárosan annak határai 
felé építendők.

Ha e sugarak mindegyike külön igazgatóság kezelése 
alatt áll, úgy azok mindegyike egész erejét e forgalmi irány 
fejlesztésére fogja fordítani és e törekvésben beékelt közbeeső 
tagok által nem fog akadályoztatni.

Azonban e vasútigazgatóságok mindegyike monopoli
zálni fog.

8*
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De ha a vasutak legnagyobb része az ország szivében 
végződik, tehát a vonalnak legalább egyik vége messze kiter
jedés ellen biztosítva van, vagy az intézet érdeke Magyar- 
országgal össze van fűzve: az igazolatlan elirányítások végetti 
coalitiók legnagyobb részt meg vannak hiúsítva. Ha továbbá 
a magánvasutak közé néhány államvasút-vonal is kiépíttetik, 
oly módon, hogy előbbiek netaláni túlkapásai a szükséghez 
képest az utóbbiak verseny-intézkedései által meggátoltat
nak, vagy a fővárosi összekötő vasút ügyes manipulátiója által 
ellenőrizhetők, akkor a kormány sokkal inkább lehet azon 
helyzetben, hogy a kereskedelem és forgalom fejlődését és fel
virágzását előmozdíthassa, mint a két tiszta rendszer mellett.

Meg kell engedni, hogy a pénzügyi katastrofával beállott 
kiábrándulás azon tapasztalatra vezetett, miszerint a részvény
ügy dús forrása lévén az erkölcsi és pénzügyi visszásságoknak, 
alkalmat nyújt az időnként ismétlődő krízisekre, mivel a tár
sulat felelőssége kifelé, az ellenőrzés magában a társaságban, 
valamint kívülről is csupa illúzió.

E  baj a részvény természetében rejlik.
A kísérletek, melyeket különösen Angliában nagy szám

ban tettek, egyáltalán nem nyújtottak reményt arra, hogy a 
részvényügynek solidabb alapja leend.

A nagy pénzeszközök szükséglete azonban sokkal nagyobb 
és elodázhatlanabb, semhogy a részvényügy addig nélkülöz
hető lenne, míg annak gyógyítása eléretik, mivel a »bemuta
tóra« szóló részvények a pénzszerzésnek leghatékonyabb esz
közét képezik.

•  A részvényeket tehát szükséges rossznak kell tekinteni,
s a törvényhozásra kell hagyni, hogy a maga részéről mindent 
elkövessen arra nézve, miszerint a baj megakadályoztassék.

A magántőke a kormánynak még akkor is rendelkezé
sére álland, ha annak felhasználása az eddiginél pontosabban 
kijelöltetik, és a spekulatió köre az eddiginél jobban korlá* 
toltatik, ha továbbá gondoskodva lesz arról, hogy a társaság 
papírja mérsékelt, de biztos járadékot hozzon, azonban egy
általán ne legyen alkalmas tőzsdei nyerészkedésre.

A jelszó: C l a r a  p a c t a ,  b o n i  a m i c i ,  mindenkor 
megmutatja a helyes irányt. Az állam a vasútvonalak tanul-
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mányozását eddig az engedélyesekre hagyta, és ez által lemon
dott nemcsak a műszaki felsőbbségről, hanem a vasút költ
ségeinek, értékének és jövőjének ismeretéről is.

Ha az állam elhatározza magát a vasutak tervezetét — 
még a magántőkének átengedendőket is — saját közegei által 
tanulmányoztatni mind műtani, mind kereskedelmi tekintet
ben: a kormány az engedélyezendő üzlet beható ismerete mel
lett a vasút tevékenységi képességének és jövedelmezőségének, 
valamint az engedélyezési feltételeknek pracisirozásával példát 
fog adhatni arra, hogy az engedélyre vonatkozó tárgyalások 
nem hazárdjátékok.

E nyomozások alapos felvilágositást fognak nyújtani az 
iránt, vájjon a tervezett vasút az állam által építtessék- és 
kezeltessék-e, vájjon az építés és üzlet, vagy csak az utóbbi 
engedtessék át magánfeleknek, vájjon az egész üzlet, vagy 
annak csak egy része (a fuvarozási szolgálat) bizassék-e ma
gániparra.

A sokféle combinatiók, melyek itt lehetségesek, mind 
megannyi hatalmi eszközei a kormánynak. Alkalmazásuk az 
időviszonyokhoz képest módosulni fog.

A kormánynak ily eljárás mellett mindenkor lehetséges 
lesz, a pénzszerzési ügyletnél a túlkapásokat észrevenni, és 
azon eszközökkel, melyeket a vegyes rendszer nyújt, meg is 
gátolni.

A vegyes rendszer az államvasuti rendszernél inkább 
alkalmas a tőkében a vasúti hálózat befejezése és annak üzlete 
iránt érdeket kelteni, és e mellett kikerüli a tiszta magánvas- 
uti rendszerrel egybekötött azon hátrányt, hogy a tőke mint 
concentrált hatalom a kormánynyal szemközt áll.

Ha az ipar expansiv tetterejének alkalmas módon szilárd 
czél van szabva és tevékenységének határai meg vannak jelölve, 
akkor a tudományos versenynek s a jobb utáni törekvésnek is 
kellő tér nyílik. A nem igen nagy vasutterületek azok vezetői 
által jól át fognak tekintethetni, egyik vasút a másiknak 
buzdító például szolgáland, a nélkül, hogy a szomszéd vasút 
oly versenytársnak tekintetnék, melyet minden áron le kell 
küzdeni.
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Ha azután még a magánvasutak között az államvasutak 
czélszerűen vaunak elhelyezve, akkor az egymásra való köl
csönös hatás mindkettőnek fentartva marad.

Valamint a magánvasutak az államvasutak szomszéd
ságánál fogva saját érdekeik tekintetében magokat mérséklik, 
époly kevéssé fognak az államvasutak nehézkességben és az 
észszerű gazdálkodás hiányában szenvedhetni.

A vegyes rendszer továbbá még más eszközt is nyújt a 
kormánynak, hogy befolyását a vasutügyre észrevétlenül és 
kényszer nélkül érvényesithesse.

A vasút tevékenységének nagy része — nevezetesen a nem
zetközi forgalmak létesítése — a szövet kezet eknek,  azaz 
bel- és külföldi vasutintézetek egyesülésének köszönhető, me
lyeknek sikerült tanácskozás és kölcsönös érintkezés utján a 
szállítmányokra nézve oly utasításokat és határozmányokat 
megállapitani, melyek a különböző, gyakran ellentétes állami 
szabványok helyébe lépve, arra vezettek, hogy szállítások ott 
is lehetségesekké váltak, hol a szomszéd államok ellentmondó 
határozmányai az egyöntetű eljárásnak útjába állottak.

A magánvasutak hajlandósága az érdektársakkal való 
szövetkezésre, s a helyesnek és jónak kölcsönös eszmecsere 
általi megállapítására sokkal alkalmasabb oly kosmopolitikai 
kötelékeket létesíteni, melyek mint a kormány közegei — mely
nek tévednie és a felvilágosításokat kívülről szereznie nem 
szabad — a náluk fennálló szabványokhoz ragaszkodva, con- 
cessiókra nem hajlandók. E concessiók azonban szüksége
sek, ha a szövetkezetek jótékony intézményét tovább fejlesz
teni kívánjuk.

E mellett nem tagadható, hogy ily compromissumok az 
állam felügyeleti jogát többé-kevesbbé érintik. Joggal utaltak 
ennélfogva azon dilemmára, mely előtt az állam e tekintet
ben állhat.

Ha azonban az állam gyakorolja a tarifa-szabályozási 
jogot, vagy ha az ország több államvasutai m i n t  e g y e n 
j o g ú a k  részt vesznek a tanácskozásokban, eszmecserékben 
és a határozathozatalban, úgy a kormány — az odiosus ren
deleti út mellőzésével — mintegy észrevétlenül gyakorolhatja 
befolyását a határozatokra, vagy saját nézeteit feltűnés nélkül
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módosíthatja és a megállapodásokat akkép irányozhatja, hogy 
azok a kormány szándékával ne ellenkezzenek.

Wagnernek a vegyes rendszer ellen felhozott azon ellen
vetése : hogy az nem tekinthető ideális rendszernek, hogy az 
nem létesít állandó állapotokat, hanem versenyt idéz elő az 
állami- és a magántőke között és elvégre is a magánvasutak 
felemésztésével végződik, azon különösen fejlődött államokra 
vonatkozhatik, melyekre előadása leginkább kiterjeszkedik, de 
Osztrák-Magyarországra nézve a vegyes rendszer melletti ér
velésünket még inkább megerősíti, mert nekünk nem ideális és 
állandó, hanem forgalmi életünk fejlődési stádiumának meg
felelő kezelési rendszert kell kívánnunk. Jelenleg még nem 
kell tartanunk az állami tőke túlerejétől, s ha ez állapot annak 
idején esetleg beállana, a kormány is eléggé gyakorolt lesz 
azon önmegtartóztatásban, hogy a magántőke fennmaradását a 
szükséglethez képest kímélje. Ha végül a tökéletesség azon 
pontja állna be, miden az államvasuti rendszer nálunk is előny
nyel alkalmazható, akkor annak könnyebb lesz a magánvas
utak lassankénti megszüntetése által azt életbe léptetni.

Ha az állam vagy valamennyi vasút birtokában van 
vagy egyet sem bir kezelése alatt, úgy a vasut-ügy fölötti min
den panasz a kormány gazdálkodása illetőleg hanyag ellen
őrzése ellen irányul. Ha azonban a vegyes rendszer áll fenn, 
úgy majd az államvasutat, majd valamely magánvasutat éri a 
rosszalás és végül a különböző vasutak összehasonlításából 
azon következtetést vonják, hogy ideális állapot soha el nem 
érhető.

Ez állapot a kormányra nézve annál fontosabb, mivel a 
vasut-ügy irányában támasztott igények a kényelemmel emel
kednek.

»A közönség e vágyódása nem szűnnék meg, sőt inkább 
csak kezdődnék, mihelyt a kormány lenne a vasút-ügyben elő
forduló visszás állapotok egyetemes orvosa.«

Minden, a vasút által nem érintett, vagy állomásokkal, 
vagy vonatokkal gyéren ellátott vidék a kormány ellen panasz
kodnék ; míg a vegyes rendszer mellett mind a közönség, mind 
a vasutigazgatóságok a kormányt méltányosnak és részrehaj- 
latlan bírónak tekintik.
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A vegyes rendszer továbbá a két tiszta rendszernél alkal
masabb arra, bogy az intézetek netaláni rendkivüli eshető
ségeknek ellenállhassanak. Pénzügyi krízisek esetén minden 
önállóan igazgatott vasút csekélyebb erőfeszítéssel fog a roham
nak ellentállkatni, és a kormány egyes különösen fenyegetett 
vasút-vállalatoknak inkább nyújthat segédkezet, mint ha az 
államnak — vagy nehány vasút, vagy az összes vasúti hálózat 
veszélylyel fenyegettetvén — az összes panique-nak kellene 
ellentállania.

Ha a vegyes rendszer akkép van szervezve, hogy az 
állam részéről a tarifa-szabályozási jog meg van óva: akkor 
az a legalkalmasabb is a szomszéd államok tiszta államvasuti 
rendszerének a mi viszonyainkra gyakorolt, s talán ok nélkül 
félt hatásai ellensúlyozására.

A vegyes rendszernek hajlékonysága és fejleszthetősége 
ugyanis minden esetben lehetővé teszi az adott viszonyokhoz? 
a pillanatnyi hiányokhoz és nehézségekhez való alkalmazko
dást, és a nagy államvasuti komplex nehézkes mechanismusa 
ellen a legalkalmasabb ellensúlyt képezi.

Habár a vegyes rendszerről a tiszta államvasuti rend
szerre való átmenetei lehetősége akkor is legalább oly nagy 
lesz, mint jelenleg, de épen ez eshetőség szempontjából bírna 
becsesei a vegyes rendszer fentartása.

I I .

Azon régi katonai alapelv fontossága, hogy »a lábbal 
kell az ellenséget legyőzni«, vagyis hogy akképen kell mar- 
soltatni, miszerint az ellenség (vagy szám- vagy helyileg) min
denkor megelőztessék, nagyot emelkedett, mióta a vasutügy 
mindinkább fejlődött, és az újabb hadászat oly jelentékeny 
haladást tett.

Meglepő menetek már régebben is döntő hatással voltak.
A vasutakon azonban hasonlíthatlanul gyorsabban lehet 

marsolni, hasonlíthatlanul hirtelenebb lehet tömegesen ott 
megjelenni, a hol a döntés koczkája elvettetik.

Miután ez alapelvet mindkét fél lehetőleg megfontolandja, 
azért az előny annak részén leend, ki a vasutak által j o b b a n  
tud marsolni.
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Ezt azon sereg fogja a legjobban tehetni, mely a hadá
szat és a vasut-ügy legújabb tapasztalatait ügyesen egyesíteni 
és kihasználni tudja.

Tehát szakadatlanul a j o u r  lenni mindkét szaktudo
mány haladásának napi állása tekintetében, s a mindkét irány
ban nyert eredmények kölcsönös kihasználása, — ezek a föl
tételek egy esetleges hadjárat sikeres megoldására.

Lehet-e pl. valamely utasítást az 1870. vagy 1872. évből 
jelenlegi vasúti viszonyainkra alkalmazni ?

Elegendő- e ma is a vasút műszaki szereire az akkor elő
irányozott készlet?

Hiányzó rakodókat szükség esetén lehet építeni, mozdo
nyokat és kocsikat lehet venni vagy kibérelni, de a hivatalnoki 
személyzetben felmerülő szükséglet nehezen födözhető, mivel 
a meglevő személyzet háború esetén még inkább nélkülözhet- 
len saját helyén, ezenfölűl kikölcsönzött vagy más irányban 
huzamosb ideig elfoglalva volt személyzet az előtte ismeretlen 
vonalon olyan, mint az ujoncz a remonte-on.

TJgy látszik, mintha e tekintetben a vasutak tevékeny
ségi képessége a katonai nyilvántartási és kiegészítési beren
dezésekkel még jobb öszhangzásba volna hozható.

Ugyanazt tapasztalhatnók a felszerelés stb. tekinte
tében is.

Nem tagadható, hogy azon sok szolgálat, melyeket a 
vasutaknak csekély díjért vagy díjtalanul a had-, posta- és 
távirda-ügy, valamint a pénzügyi igazgatás részére tenniök 
kell, vasúti körökben bizonyos félelmet keltett; azonban ez a 
tanácskozási tárgyak megfelelő kezelése mellett annál köny- 
nyebben eloszlatható volna, mivel egyrészt a lovagias tapintat, 
másrészt a hazafiság, mint az összehatás hatalmas emeltyűi, 
megvannak és már gyakran igen üdvös szolgálatot tettek.

E tudományos érintkezés egységes kezelés mellett ke- 
vesbbé ösztönző leend, kevesbbé öleli fel a kérdés minden 
részét, mintha a háború esetére megállapítandó rendszabályok 
iránt a békében folytatott tanácskozásokban való részvételre 
több egyenrangú igazgatóság hivatik meg.
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Ep a legutóbbi időben tapasztalhatták az illetékes 
katonai körökben, hogy valamely kérdés több oldalú megvilá
gítása annak csak tisztázására és vasutszeríí megoldására vezet.

Ha már ki lesz kerekitve a vasúti hálózat, akkor a 
vegyes rendszer a katonai követelményeknek legalább is úgy 
megfelel, mint az államvasuti rendszer.

III.

Azon fényes remények, melyek a hazai vasut-ügybe 
helyeztettek, csak szerény mértékben teljesedtek be. A föld
termények nagy mennyisége e vasutaknak dús jövedelmet, a 
fuvaradóknak olcsó tarifát látszott nyújtani, s azért szavazták 
meg a biztosítéki összegeket minden vonakodás nélkül, mert 
feltételezték, hogy a vasutak az államsegélyt csak csekély 
mérvben és csak rövid ideig fogják igénybe venni.

E  várakozások ellenében elégtelen forgalom, üzleti 
hiányokkal való küzdelem és a hiányok következtében magas 
tarifák állottak be.

Azon tapasztalatra kellett jutni, hogy a vasutak a biz
tosítéki összeg 84 °/0-át még éveken át igénybe veendik.

A csalódás nagy volt, a hibát a k e z e l é s i  r e nds z e r 
b e n  vélik föllelni, és majdnem kizáró szívóssággal remélik, 
hogy a bajon az á l l a m  v a s ú t i  r ends ze r  által segítve lesz.

Ha azonban elfogulatlanul vizsgáljuk vasutaink hiányait, 
akkor azon meggyőződésre kell jutnunk, hogy a bajoknak a 
kezelési rendszerrel k e v é s  v a g y  s e m m i  k ö z ö k  s i ncs .

Yasuti hálózatunk drága és nem bír elég tevékenységi 
képességgel, mivel:

1) vasúti hálózatunk nincs egészen kiépítve ;
2) a vasúti területek nincsenek k’kerekitve ;
3) a gyűjtő-vasúti hálózat még nem létezik; és
4) mert vasúti berendezéseink hazai -viszonyainkhoz 

nincsenek alkalmazva.
Megkíséreljük megvizsgálni, vájjon e panaszok meg

szüntetésére egyáltalán szükséges-e a rendszerváltoztatás, s 
hogy azok a vegyes rendszer mellett nem szüntethetők-e meg.
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ad 1) A vasúti hálózat kiegészítésénél, azaz új vonalak 
építésénél és a meglevőknek természetes végpontokig való 
meghosszabbításánál irreleváns az, vájjon az állam egyedül 
vagy magánvállalatokkal együttesen eszközli-e e kiegészítése
ket, feltéve, hogy utóbbiaknak hatáskörük tisztán ki van 
jelölve.

ad 2) A vasúti területeknek a közlekedésügyi feladatok 
szerinti kikerekitése mindenesetre feltételezi egyes vonalrészek 
megvételét vagy fúzióját, sőt talán egész vasutak megvételét 
is. Miután azonban a vegyes rendszer mellett a kormánynak 
bizonyos vonalrészek megvételén kívül még más módok is 
rendelkezésére állanak, azért a vegyes rendszer minden más 
rendszernél alkalmasabb lehet a kikerekitésre.

ad 3) A gyűjtő-vasúti hálózat, mely Oroszország kivé
telével sehol sem szükséges oly kiterjedésben, mint Magyar- 
országban, csupán a magántőke közreműködése által jöhet létre.

Az általános adóerőnek, azaz az államnak csak másod
sorban áll érdekében e hálózat létesülése, mivel a haszon túl- 
nyomólag helyi és egyes községeknek, területeknek, vagy 
egyes érdekelteknek válik előnyére.

Az állam rendszerint az előmunkálatokkal megteszi a 
magáét.

Hogy az állam minden egyes vonalnál mennyire érvé
nyesíti befolyását, mennyire terjeszti hozzájárulását és közre
működését, azt esetről-esetre határozza m eg; hogy azonban 
a vegyes rendszert főleg a gyűjtővasuti hálózat érdekében 
fenn kell tartani, az eddig mondottakból kétségtelenül kitűnik.

ad 4) Valamint a magán-, úgy az állami háztartásban 
is annak szabályozásánál a főfeladatot a b e v é t e l e k  s z a 
p o r í t á s a  és  a k i a d á s o k  k e v e s b i t é s e  képezi.

Az előbbi tekintetében az 1) 2) és 3) pont alatt mon
dottakban elég eszköz van felhozva, melyek a vasutak jövedel
meinek szaporítására alkalmasak.

A vasutak bevételeinek további emelkedése egyrészről, 
és másrészről a kereskedelem — tehát az adóerő — emelke
dése, a tarifa-ügy természetesb szervezete által volna elérhető, 
mire később visszatérendünk, s mire nézve meg fogunk
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győződni, hogy ez intézkedés a vegyes rendszerrel nagyon is 
megfér.

A sziklát azonban, melyen úgy a magán- mint az állami 
háztartásban a gazdálkodási szándékok hajótörést szoktak 
szenvedni, »a k i a d á s o k  k e v e s b i t é s e «  elvének keresz
tülvitele képezi, mivel az lemondásokat követel.

E lemondások nemcsak a kormány és a vasutak, hanem 
a közönség részéről is szükségesek, hogy vasutügyiink pénzügyi 
viszonyainknak megfeleljen és ne képezzen fényűzési kiadást.

A kormánynak az ügymenetet egyszerűbbé és gyorsabbá 
kellene alakítania. — V a s u t a k n á l  az i d ő  p é n z !  ezt 
már eléggé tapasztalhattuk.

E mellett a kormánynak a vasutügyre való befolyása 
bureaukratismustól menten és liberalis módon volna kezelendő.

A kormánynak végül közegei választásánál el kellene 
magát határozni arra, hogy a képességet előnyben részesítse.

A vasutigazgatóságoknak ellenben — akár állami, akár 
magánintézetekéi — a vágyról »nagyvasútnak« látszani, a 
különállásról, a féltékenykedésről, melyeknek gyakran az a 
czéljok, hogy feltűnőkké tegyék magokat, le kell mondaniok. 
A díjazások és könnyítések iránti igényeiket csak tényleges 
tevékenységűknek megfelelőleg kellene irányozniok, és a kö
zönségtől csak oly mérvben kellene áldozatot kivánniok, minő
ben szükséges.— Azon vasutintézeteknek továbbá, melyeknek 
jövedelme azt meg nem engedi, azon figyelmekről és áldoza
tokról, költséges berendezésekről, mint pl. drága menetrendek
ről, fényűző kocsikról stb. le kellene mondaniok, melyek a 
vezérlő főnöknek a hatalmasak kegyét és kitüntetését meg
hozzák ugyan, az intézetnek azonban igazolatlan költségeket 
okoznak.

Végül azon vasutaknak, melyeknek a közönség kényelme 
tekintetében hozott áldozatai a bevételekkel nem állanak 
arányban, önként bele kellene nyugodniok a lejebbitésbe, 
melynek ily csekély jövedelmű vonalakra nézve » t o v á b b i  
r e n d e l k e z é s i g «  előbb-utóbb ki kellene mondatnia; habár 
e lejebbités az éjjeli-, sőt a naponként közlekedő vonatok meg
szüntetését vonná is maga után.
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A közönségnek bele kellene nyugodnia azon megszorítá
sokba, melyek előbb-utóbb bekozandók lesznek a végből, bogy 
vasutaink háztartása kellő egyensúlyba legyen hozható. A 
közönségnek tehát, úgy az ország, mint a vasutak szerény 
pénzügyi viszonyaira való tekintettel, bele kellene nyugodnia 
abba, hogy a személyforgalomnál minden, Magyarországra 
nézve igazolatlan, fényűzés megszüntettessék, és abban kellene 
vigasztalást találnia, hogy egyrészről a vasutakon kívüli és 
azokat pótló közlekedés sem a legkényelmesebb, és míg 
Magyarország nem lesz népesebb, nem is olcsóbb; más
részről a személyforgalomban történő megszorítások tekinte
tében abban kellene a közönségnek vigaszt találnia, hogy a 
vasutak tevékenységi képessége a Magyarországra nézve sok
kal fontosabb t e h e r f o r g a l o m r a  fordittatik.

A kereskedelmi világnak bele keilend nyugodnia abba, 
hogy csekélyebb forgalmú félreeső vonalrészeken hosszabb 
szállítási határidők, hetenként (a hét bizonyos napjain) közle
kedő szentély- és tehervonatok csekélyebb számban, hosszabb 
menetidők, heti vásári vonatok legyenek, bele kell nyugodnia 
az éjjeli vonatok megszüntetésébe stb., szóval, meg kell szoknia 
a kényelmetlenséget ott, a hol nincs nagy forgalomról szó.

A kereskedelmi világnak azzal kellene vigasztalódnia, 
hogy ezen a mellékvonalakon kívánt áldozatok egyrészről az 
ország pénzügyi viszonyaihoz egyenes arányban állanak, más
részről pedig a nagyobb forgalmú vonalak élénkítése által be
hozatnak, melyek közvetve a mellékvonalakra is befolyással 
vannak.

Hazai vasutainknak tehát bevételei mindenesetre emel
hetők, kiadásai pedig kevesbíthetők volnának, csakhogy e 
tekintetben valamennyi érdekelteknek áldozatkészségére van 
szükség.

A kormányra ez irányban azon nagy feladat vár, hogy 
minden erőt a czél felé irányozzon; és e mellett úgy szel
lemi, mint pénzügyi tekintetben a magánipar közreműködése 
sem lesz nélkülözhető.

Azon eszközök megjelölésénél, melyek az üzleti kiadások 
leszállítására czéloznak, a kezdeményezés rendszerint a magán- 
vasutakat fogja illetni, az államvasutak pedig — hajó i kezel-



tetnek — a határt fogják kijelölni, a meddig az intézkedések
nek terjedniük szabad.

A kormány a két egymás mellett fennálló rendszer meg
figyelése által intézkedéseiben mindig kellő mértéket tarthat, 
a nélkül, hogy az intézeteket avagy a közönséget nagyon túl
terhelné.

Miután tehát a már fennálló vasúti hálózatnak sem tel
jes kiépitése, sem kikerekitése, sem a gyűjtő vasútnak létesítése 
valamennyi vasút megvételét nem igényli, miután a gazdálko
dási rendszabályok, melyek az üzleti kiadások kevesbitésére 
és a kereskedelemnek szükségesebb kedvezményekre czéloz- 
nak, a vegyes rendszer mellett inkább elősegítetnek, mintsem 
megnehezittetnek, miután végül, mint már fentebb is volt 
alkalmunk konstatálni, valamennyi vasút megvétele egyáltalán 
nem lenne kedvező, hanem inkább igen hátrányos pénzügyi 
ügylet, ezeknél fogva azt kell következtetnünk, hogy vasutaink 
jelenlegi hiányai a vegyes rendszer segélyével egyszerűbb, az 
eszközök választásában különbözőbb, tehát olcsóbb módon 
megszüntethető^ mint v a l a m e n n y i  vasút megvételének 
merész művelete által.

Bizonyossággal feltehető tehát, hogy az adóerőnek nagy 
mérvű igénybevételével szemben, a mely vasutaink pénzügyi 
rendezését valamennyi vasút- megvétele n é l k ü l  i s követeli, 
sem a kormány, sem a törvényhozás nem fogja magát elhatá
rozni a tiszta államvasuti rendszert már most életbe léptetni, 
a midőn még sok és sürgősebb kiadások teendők az ország 
fejlődésére.

A kormány feladata az emlitett reformokat a még ren
dezendő vegyes rendszer fentartása mellett és valamennyi 
vasút megvétele nélkül keresztülvinni, mindenesetre sokkal 
fáradságosabb, és a kormány idejét és türelmét sokkal inkább 
igénybe veszi, továbbá a lassanként elért, alig feltűnő javítá
sok körüli érdeme nem fog oly fényben mutatkozni, mint a 
vasutaknak a kizárólagos államkezelés alatti központosítása 
esetében. Miután azonban Magyarország pénzügyi viszonyai 
nagyszerű miveleteket nem engednek, azért pénz helyett fárad
ság, türelem, mások nézete iránti kímélet alkalmazandó.
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E fáradalmas, de hazafiui feladatok mellett a kormány
nak törekednie kell a két egymás mellett fönnálló, egymást 
kölcsönösen kiegészítő és ösztönző rendszer felvirágzását elő- 
mozditani, és az egyensúlyt a kettő között fentartani. Egyes 
vasutak individualisálása által lehetővé fogja tenni, hogy élet
képes vasutak fennállásukat kiküzdhessék.

E mellett az államvasutak próbául és mértékül szolgá- 
landanak annak meghatározására, mennyire terjedhetnek a 
sinlődő vasutaknak nyújtandó kedvezmények.

E kedvezmények, valamint következő körülmény alkal
mat nyújthat a tarifa-szabályozási jog lassankénti elérésére, 
mely csak a kormányt illetheti meg.

A vasutintézetekkel a vasúti területek kikerekitése iránt 
folytatott tárgyalásoknál alkalom nyujtathatnék a biztosított 
vasutaknak az állam iránti adóssági viszonyaik lassankénti 
szabályozására.

Az évenkénti biztositéki összegek és azok 4°/0-os kama
tozása ugyanis oly magasságra emelkednek, hogy a kilátás a 
visszatérítésre évenként mindinkább kétesebbé válik.

Az állam vesztesége évről-évre bizonyosabb és nagyobb 
és az engedélyezett vasutak mindinkább elvesztik a reményt 
az adósság terhétől szabadulni és végre valahára rendelteté
sükhöz képest nyereségre dolgozhatni.

Azon indítvány keresztülvitele, hogy a gordiusi csomó a 
vasutak megvétele által oldassák meg, nem csupán a vasutak 
drága megvételénél és a már kifizetett segélyösszegek vissza- 
hozhatlan veszteségénél fogva volna költséges, hanem azon 
okból is nagy anyagi kárral volna összekötve, mivel a magyar 
vasúti papírok eddigi birtokosai reményeikben csalódva, bizo
nyára nem vennének többé magyar részvényeket.

Azonban nekünk még gyakran lesz szükségünk rész
vényeinknek, és pedig sok vevőire.

A már jelenleg magyar vasúti papírokban elhelyezett 
tőkének tehát nem szabad kedvét szegni, hanem lehetővé kell 
tenni, hogy, habár korlátoltabb téren, fokozott tevékenységé
nek díját megkaphassa.

Másrészről azonban a biztosítékot nyújtó államnak a 
vasut-ügy fölötti hatalma egyedüli hatékony óvszerét — a
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tarifa-szabályozási jogot — magának biztositania kell, és éven- 
kint meg kell tudnia határozni, hogy mily arányban kell az 
adóerőnek és minőben a vasút használóinak a vasut-ügy ősz • 
szes költségeihez járulniok.

Habár a mindkét czél egyidejű elérésére szolgáló esz
közök választását a megvitatásnak még szabadon kell hagyni, 
azért mégis feltehető, hogy a kérdés kielégítően megoldható, 
mivel ugyanily czélok elérésére irányuló analog tervek kivitele 
elé nehézségek nem gördültek.

Lajos Fülöp uralkodásának utolsó éveiben a csekélyebb 
tőke könnyebb hozzáférhetősége által törekedtek a vasút
építést előmozdítani.

Az állam létesité az alépítményt, a társulat pedig csu
pán a felépítményt és a járműveket.

Tehát a m u n k a  f e l o s z t á s a  a szállítási (vontatási) 
szolgálatnak a vasúti szolgálat egyéb ágaitól való elválasz
tása által.

Azonban a pénzügyi körök elismert nagy befolyása III . 
Napoleon alatt és a »monopolium szervezése« könnyen értlie- 
tőleg e tervnek véget vetettek.

Az Ausztriában legutóbb volt pénzügyi krízis idejében, 
a vasúti építés újjászervezése és a vasutak rendezése végett 
Platte Ágost úr, a Kronprinz-Rudolfsbahn főfelügyelője által 
indítványba hozatott, hogy az ország valamennyi vasutai szál
lító társulatot képezzenek és az állammal a tarifákat a meg
levő statistikai adatokból mutatkozó önköltségek alapján álla
pítsák meg.

Jóllehet, Magyarországnak a vasut-ügy iránti igényei e 
terv főczéljával nem igen egyeznek meg, mert a magántőke 
koncentrált hatalma a már előbb említett nehézségeket idézné 
elő, mindazáltal az e tanulmány keretébe nem tartozó részle
tek mégis érdekesek és jogot adnak azon feltevésre, hogy 
analog eszközök a munka felosztására a vasut-ügyben Magyar- 
országban is sikeresen alkalmaztatnának.

Elvégre Poroszország az 1877. évi augusztus 11-ki tör
vénynyel a Berlin-Drezdai vasút elsőbbségi kölcsönének kamat- 
biztositékát 22.940,000 márka erejéig bizonyos feltételek alatt 
(az 1877. február 5-ről kelt szerződés) átvette, minél fogva a
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kormány az üzlet vezetését (kir. vasútigazgatóság) a társulat 
veszélyére átvállalja, s a közgyűléssel és annak kebeléből 
választott »felügyelő tanácscsal« a részvénytőke vagyonát 
kezeli.

E tervek mindegyike a munka megosztását czélozza az 
állam és a részvényvállalat között: a midőn t. i. az elsőbb
ségi tőke kamatozása és a tarifa-szabályozási jog az állam 
részére; a műszaki üzlet és a részvénytőkéről való gondoskodás 
pedig a magánipar részére jut.

A mi czéljaink és viszonyaink figyelembe vételével kö
vetkező megoldás volna lehetséges:

Az állam átvállalja a vasúti kölcsön kamatozását és 
törlesztését a magas-építmény, a felépítmény és a járműtelep 
kivételével, s teljesíti a közönség irányában az összes kereske
delmi (szállitmányozási) szolgálatot. Csupán kisebb állomáso
kon, hol a szállitmányozási és a forgalmi szolgálat ugyanazon 
hivatalnok által végeztetik, felelős, kárpótlás mellett, a szál
lító társulat.) A szállítási tárgyak mozgásának (üzleti ellen
őrzés, statistika) legbehatóbb ismerete, és idővel a központi 
leszámolás, az állam közegeinek kezében van, kik e tekintet
ben rendszerint alkalmasabbak, mint a magánközegek.

A szállítási társulatnak ellenben csupán a maradék 
részvénytőke kezeléséről, a magas-építmény, a felépítmény és 
járműtelep, pályaelzárások fentartásáról, kamatozásáról és 
törlesztéséről, valamint a műszaki üzletről kellene gondoskod
nia, hová a forgalmi, pályafentartási és műhelyi szolgálaton 
fölül még a raktári és visszkereseti szolgálat is számítandó.

E teljesítményekért a szállító társulat a kormány által 
a tényleg továbbított szállítási egységek szerint időszakonként 
fizettetnék.

Az állam tulajdonát képező vasúti objectumok fen tar
tásáért a szállító társulat külön évi átalányt kapna. Ellenben 
a kocsibéreket, fekbéreket, rakhelybéreket, bírságokat, táv
írdái bevételeket stb. közvetlenül a közönségtől szedné be.

Az évi fizetés minimális magassága a már reducalt üz
leti tőke engedélyezett kamat magasságának kell hogy meg
feleljen.

Tóth Károly : A vasútkezelési rendszer. 9
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A kormány által felállított tarifák szerint befolyó üzleti 
bevételek ellenben az állami pénztárakba folynának.

A tarifák számszerű meghatározásánál tehát a kormány
nak mind a szállító társulat fizetését, mind saját kereskedelmi 
szolgálatának önköltségeit, és a szállító társulattól átvett 
befektetési tőke-hányad kamatozását és törlesztését is számí
tásba kellene vennie.

Miután utóbbi hányad előreláthatólag hosszú évek során 
át a bevételek által nem lesz födözve, azért a kormány amaz 
eddig nem élvezett előnyben részesül, hogy a s u b v e n t i o  
m a g a s s á g á t  m a g a  h a t á r o z h a t j a  m e g ,  minthogy 
a tarifákat és az adójárulékot megfelelő egyensúlyba hozhatja.

Hogy a tarifák megállapítása- és változtatásánál a 
szállító társulat indítványai lehetőleg figyelembe vétetnek, az 
csak az állam érdekében állhat, továbbá rendszerint jó lesz az 
is, hogy a kormány az intézet által tervezett tarifát csupán az 
állami pótlékokkal (a tőke kamatozása stb.) emeli feljebb és 
aztán jóváhagyja.

Ha a nehezebben megszerezhető magánvasutak közé 
néhány ily szállító intézet besoroztatik, akkor az állam be
folyása az ország tarifa-ügyére biztosítva van, a nélkül, hogy 
valamennyi vasutat tulajdonába át kellene venni.

A vasút-ügy haladása, a forgalom fejlődése gazdagon 
gyümölcsözne igy ott, hol az állami szolgálat gyümölcsöt alig 
hozhatna. Egyszerűsítések és javítások hozatnának be ott, hol 
az állami szolgálatnak ilyeneket elfogadnia ■— talán valamely 
főnök egyedüli ellenmondása miatt — nem szabad.

Ezen és hasonló megoldási módok fölött h e l y e s e n  
tett kísérletek megmutatnák az utat, melyben a vasút-ügy 
munkafelosztása eszközölhető, vagyis egyrészről a már felvett 
tőkének lehetőség nyujtathatik a szerzésre, másrészről pedig 
az állam részére a tarifaszabályozási jog megóvathatik.

Ily módon kiterjeszthetné az állam befolyását az orszá
gos vasutak nagy részére lényeges áldozat nélkül, tehát hason- 
lithatlanul csekélyebb eszközökkel, mint minő a vasutak töme
ges megvétele volna, biztosíthatná a maga részére a befolyást 
a nehezen megszerezhető vasutakra.
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Hogy a kormány ily törekvései ellen sokkal több ellen- 
mondások fognak tétetni, mint annak idején a kocsiür-rendszer 
ellen, az előre látható, mivel az értéktarifa-rendszernek az 
utóbbi behozatalával kapcsolatos mellőzése csak a tarifa
szabályozási jog korlátolását vonta maga után ; míg a vasúti 
szállítás teendőinek felosztása a tarifa-szabályozási jogot jelen
tékenyen megröviditné és a vasutak befolyását és hatalmi 
állását korlátolná, mi sem a magán-, sem az államvasúti igaz
gatós ígoknak nem volna kellemes.

E heves ellenmondás daczára elvégre is hasonló intéz
ményekre fognak törekedni azon államok, melyek fináncziális 
erejökkel gazdálkodni akarnak és államot az államban nem 
tűrnek.

IV.

Ha a vasúti üzlet önköltségeinek tanulmányozásánál a 
vasúti szállítás természetét a tarifaszerkezettel összehasonlít
juk, önkénytelenül azon következtetésre kell jutnunk, hogy az 
önköltségek a természetszerű tarifa-szerkezetnek csak kevés 
és igen egyszerű feltételeket szabnak elő, melyeknek megtar
tása szükséges, hogy minden teljesítmény az anyagszermennyi- 
ségnek és munkának megfelelően fizettessék.

Ha tehát a jelenlegi tarifa-szerkezet elvei rendszeretle- 
neknek és zavartaknak jeleztetnek, az nem a dolog szük
ségességéből ered, hanem más mellőzhető körülményekből, 
melyek egyáltalán nem gátolják, hogy a gazdálkodás a vasút- 
ügyben természetszerű tarifa-rendszer által kedvezőbbé alakit- 
tassék és a vasutaknak lehetővé tétessék azon feladatok telje
sítése, melyeket az ország a vasutaktól elvárni jogosítva van.

A vasúti szállítás természete, azaz önköltségei, a tarifák 
szervezete tekintetében következőket igényelnek:

1) Miután a befektetési tőke kamatozása, törlesztése és 
az üzlet zavartalan vitelére szükséges eszközök megújítása 
átlag a bevételek felét igénybe veszi: e tényező minden be
vételnél megfelelően figyelembe veendő.

2) Miután a gyorsabb szállítás sokkal nagyobb költséget 
okoz, mert ez drágább biztonsági és egyéb berendezéseket 
igényel, azért ezen körülmény számításba veendő, és az ártéte-

9



lek oly formán állapitandók meg, hogy a személyszállítás utáni 
bevételek és költségek a teherszállítás utáni bevételek- és 
költségekkel megfelelő arányban álljanak.

E mellett a nemzetgazdaságilag csekélyebb értékű tár
gyak az önköltségek arányához képest szabandók meg, úgy 
hogy a teherszállításnak és kiviteli kereskedésünknek azon 
nagy összegek fentartathassanak, melyekre annak szüksége 
van arra, hogy a külfölddel versenyezhessen.

3) Miután a szállítási tárgyak át- és felvétele, valamint 
azok leadása — tehát a szállítmányozás — az összes üzleti 
költségeknek x/4—x/5*ét képezi, tehát — Perrotval egvetértőleg 
— a tulajdonképeni vontatási költségek a hosszegység tekin
tetében oly csekélyek, hogy rövid távolságokra eszközlendő 
szállítások csak különös feltételek alatt jövedelmezők, és a 
vasúti szállítás előnyei csakis hosszabb távolságoknál jutnak 
érvényre. Ezen fontos körülmény a vasúti szállítás tevékeny
ségi képességét nagy mérvben emeli, és lehetségessé teszi, 
hogy a differentiál-tarifák átalánosabb alkalmazása által azok 
merevsége és^tápereje elenyészszen.

A szállítmányozási és vontatási költségek közti arány 
lehetségessé teszi, hogy — egyéb gazdálkodási berendezéseken 
fölül — az öv- vagy l é p c s ő z e t e s  tarifa behozassék.

E tarifa a távolságok tekintetében csak kevés árkülönb
ségeket tartalmaz, mi által a kezelés, a leszámolás és ellen
őrzés sokkal egyszerűbb lehet.

A menetjegyeket ugyanis, épúgy mint a bélyeg-és levél
jegyeket, nyilvánosan árusítanák el, minek következtében az 
állomásokon levő személy-pénztárak és azok számadásai fölös
legesekké válnának. Ugyanily mérvben volna az árúpénztár
kezelés és annak ellenőrzése egyszerűsíthető.

E  föltételeknek kell hogy megfeleljen a tarifa-szerkezet, 
ha azt akarjuk, hogy kevesbbé kedvező vasutak is rendezett 
háztartással bírjanak és a kormány költségvetései mindinkább 
csekélyebb segélyösszegeket foglaljanak magukban.

Hogy e föltételek mellett egyszerű és tiszta tarifaszer
kezet, az értéktarifa épúgy, mint a kocsiür-tarifa megállhat, 
és hogy azok csupán a tarifa-tételek magasságában volnának 
eltérők, a mondottakból eléggé kitűnik.

— 132 —
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Jelen tanulmányunkban csupán annak megvizsgálására 
szorítkozunk, vájjon valamely újonnan létesítendő természet
szerűbb tarifarendszer valósulása feltétlenül követeli-e a két 
vasúti kezelési rendszer kizárólagos közreműködését, vagy 
pedig a kormány ugyanazon intentiói a s z a b á l y o z o t t  
vegyes rendszerrel is keresztül viketők-e.

Ha a kormány az ügy nemzetgazdasági korderejét föl
ismerve, és figyelmen kívül kagyva a czél nélkül mások költ
ségén olcsón utazni akaró közönség panaszolkodását, magát 
elkatározza a természetellenes tarifa- és vasúti állapotok gyó- 
gyitásákoz fogni, akkor, önként értketőleg, csak a magánvas- 
utak magatartása körül fordul meg a dolog.

Minden újítás ellenállásba ütközik, mit a kormány annál 
inkább tapasztaland, mivel önmaga volt az, a mely igényeiben 
mindinkább eltekintett a vasúti szállítás természetes saját
ságaitól és ezenfölül az engedélyszerű maximalis árakat 
teremte, melyek fennállásának mind fölfelé, mind lefelé kér
désbe kell jönnie.

A forgalom hiányával küzdő vasutak rendezésére egy
részről, másrészről pedig a kereskedelem emelésére czélzó 
természetszerű tarifarendszer behozatala, önként értketőleg, 
valamely itt nem részletezhető compromissum leend a theoria 
között, melyet az önköltségek előírnak, és a praxis között, 
melyet figyelemre méltó érdekek kímélete követel.

Az ily tarifa-rendszer behozatalánál a vasutaknak egy
részről kedvezmények engedélyeztetnek, másrészről pedig 
áldozatok követeltetnek tőlők.

Ha az áldozatok az előnyökkel nem állanak megfelelő 
arányban, akkor nemcsak a magánvasutak, hanem még az 
államvasutak is — míg nekik ellenkező »par ordre« elő nem 
szabatik — megtagadják az újítás elfogadását.

Ha azonban sikerül a tanácskozásokra illő alapot találni: 
még az engedélyokmányok kétoldalú változtatása is keresz
tül vihető.

Akkor csak a kormány követelményeinek mérvétől és az 
annak rendelkezésére álló eszközöktől függ, hogy a vasút- 
intézetek beleegyezésével a törvényhozás útján az engedély- 
okmányok akként módosíttassanak, hogy a vasutak monopo-
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liuma fölötti valamennyi panasz tulajdonképeni forrása — 
azaz a tarifaszabályozási jog — többé-kevesbbé határozott 
alakban a vasút-társaság kezéből az államéba menjen át.

Lényegileg elősegítetnék e törekvés az által, ha az el
járás a birodalmi tanácsban képviselt országok kormányának 
beleegyezésével és hozzájárulásával vétetnék foganatba.

A tarifák eddigi története Ausztria-Magyarországban 
semmiképen sem ad jogot arra, hogy egyes vasutak a reform- 
tervezettel szemben állhatatosan elutasitólag tartsák magokat, 
ettől annál kevesbbé lehet tartani, ha a bevétel egyidejű eme
lése szóba hozatik; ha azonban egyik vagy másik vasút a ki- 
kerekitési és reformterveknek ellenszegülne, az elszigeteltség 
következményei az ellenkezést csakhamar megtörnék, vagy 
azon kivételes eset állana be, midőn a tarífaszabalyozási jog 
kisajátítása — vagy magában, vagy a vasúttal együtt — jogo
sultnak mutatkozik.

Azon kérdés fölötti fenti elmélkedésünkben, vájjon vala
mennyi vasút megvétele tényleg szükséges-e, azon megállapo
dásra jutottunk, hogy az addig figyelembe vett bajok meg
szüntetése a vasúti rendszerrel semmi összefüggésben sincs, s 
hogy tehát az állami és a magánvasuti rendszer együttes 
fennállása, a jelenlegi, de még szabályozandó vegyes rendszer 
fentartása mellett keresztül vihető, mivel valamely sinlődő 
vasút megvétele époly kevéssé változtat a vegyes rendszeren, 
mint valamely jövedelmező vasút kisajátitása, hanem csupán 
az állam- és a magánvasutak közti számszerű viszonyt mó
dosítja.

Jelen fejezet záradékául tehát még constatálhatjuk, hogy 
a tarifa-ügyben mindenesetre várható változtatások tekinteté
ben a vegyes rendszer gátat nem képez.

V.

Az egységes rendszer előnyéül különösen kiemelik, hogy 
annak létesitése által azon nagy bajok megszüntettetnek, 
melyek a vasúti területeknek sokszoros egymásba szakadásá
ból erednek.

Valóban alig lehet forgalmi intézeteink természetszerű 
fejlődését remélni, míg Jablunka-Ruttka, Kassa-Miskolcz,
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Budapest-Czegléd, Budapest-Székesfeh érvár, Zágráb-Károly- 
város, stb. vonalrészek a határos vonalak teljes felvirágzását 
mesterségesen lekötik.

A forgalmi területek kikerekitése és az a szerinti munka
felosztás kikerülhetlen, ha sok áldozatba fog is kerülni.

Ha a forgalmi feladatok ezen felosztását a kormány 
maga eszközli, úgy a czél, habár nem csekély áldozattal, 
aránylag rövid idő alatt és a kormány tervének megfelelően 
fog eléretni. Ha azonban az állam az áldozatokat sajnálja, 
úgy a mü, jóllehet lassan, de mégis létesül; csakhogy az nem 
fog egynémely vasúti papír megsemmisülése nélkül — tehát 
a magyar hitel károsulása mellett — a magánintézetek által 
létrejönni, és akkor csak a véletlennek köszönhető, ha a vasúti 
hálózat azon kivánalmaknak megfelel, melyeket e tekintetben 
az ország és a kormány táplálnak.

A kikerekités épen természetes szükség, mely előbb- 
utóbb létesül, mivel létesülnie ke l l .

Ha e kikerekités az állam befolyása alatt előbb, vagy 
a magánvasutak önsegélye által később létesülni fog, azon 
visszásságok, melyekkel most a magánvasuti rendszert e tekin
tetben terhelik, egyenlően meg fognak szűnni, akár az állam 
egyedül, akár magánvasutakkal együtt bírja akikerekitett 
vasútterületeket.

A kereskedelemre, valamint az administrativ gazdálko
dásra nézve tökéletesen irreleváns lehet, vájjon mindezen inté
zetek egyedül az állam kezében vannak-e, vagy hogy utóbb1 
a birtokot magánalapokkal megosztja-e.

Mindkét esetben egyenlően nagy lesz a megtakarítás, a 
nélkül, hogy az államvasuti rendszer alkalmazása e mérvet 
felemelhetné.

A vasutaknak kizárólag az állam kezelése alatti egyesi- 
tése, mint minden más országokban, elkülönített igazgatósá
gokat fog igényelni, melyeknek kezéből a szolgálat sérelme 
nélkül csak kevés ügy mehet át a központi igazgatásba.

Hogy mily csekély volna a megtakarítás az igazgatók 
fizetésében az igazgatói állások reducti ójánál, kitűnik azon 
körülményből, hogy az valamennyi igazgatói állás megszűnte-
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tésével, valamennyi közös üzleti kiadásoknak összesen alig 
1.3°/0-át tenné, és soha egészen meg nem takargathatnék.

E specziális igazgatóságok területeik kezelésének ki
mutatása és az ellenőrzés végett önálló könyvelést, a forgalmi 
mozgalmakról, kocsik- és egyéb gazdálkodásról önálló nyil
vántartást tartoznak vezetni, épen úgy, mint minden önálló 
magán intézet.

Ha egyik vagy másik szolgálati ágban az ügyeknek 
egy központban való összpontositása által nehány hivatalnok 
egyrészről megtakarittathatnék is, de ezen öszpontositással 
másrészről beállana a m u n k a f e l o s z t á s  s z ü k s é g e s 
s é g e ,  mi époly sok új munkaerőt igényelne; mert egyáltalá
ban minden nagyobb üzlet áttekintése és ellenőrzése követeli, 
hogy a legcsekélyebb teendő is egyöntetűbben, cbablonszerűb- 
ben végeztessék. Az állami ellenőrzés nehézkes menetét itt 
nem is akarjuk említeni.

Ez állítás megerősítésére vizsgálat alá veszszük a vasúti 
hálózat jelenlegi feldaraboltságából eredt panaszokat egyen
ként és megnézzük, vájjon a kikerekités előnyei a kizárólagos 
államkezelés által emeltetnének-e.

Akár kizárólagos birtokában van az államnak a vasúti 
hálózat, akár együttesen bírja azt magánvállalatokkal, a szom
széd intézetekkel a forgalomra vonatkozó mindennemű kér
dések egységes kezelése végett folytatott tárgyalások a vas
utak kikerekitése által kevesbittetnek ugyan, de még az egyik 
államvasuti igazgatóságnak is érintkezésbe kell lépnie a másik 
államvasuti igazgatósággal, mivel a kérdések részleteit csupán 
a központban nem  l e h e t  és  n e m  s z a b a d  behatóan 
tárgyalni.

A kikerekités folytán az önálló könyvvitel és a saját ház
tartás minden tekintetei a kezelési teendőket az igen reducált 
határállomásokon kevesbíteni fogják; de viszont valamely hi
ányzó árúnak számadását vagy egy eltört kocsialkatrészt vala
mely államvasuti igazgatóság a másiktól époly kevéssé haj
landó akadálytalanul átvenni, mint jelenleg az idegen vasutak.

Az árúk átrakodásai mindenesetre sokkal ritkábban fog
nak előfordulni, mint jelenleg, azonban erre a magyar magán- 
vasutak is már rég törekednek. A német vasút-egyletben és
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az igazgatói értekezleteken a kocsibér leszállítása, a termé
szetben való kiegyenlítés behozatala stb. iránt többször tett 
indítványok erről elég világosan tanúskodnak.

Azon calamitás, hogy a járművek üresen térnek vissza, 
a kikerekités által némileg enykittetik ugyan, azonban akár 
kizárólag az államvasutak, akár egyidejűleg magánvasutak 
javára vitessék az keresztül, e baj — minthogy az az áru
forgalom természetében fekszik — sem az államvasúti, sem a 
magánvasúti rendszer által teljes mérvben meg nem szüntet
hetik. A mi vasutaink ugyanis többet exportálnak, mint be
hoznak, és a kivitel ideje nem esik mindig össze a bevitel 
idejével.

Ha a kikerekités beható tanulmányozás alapján vitetik 
keresztül, a vasut-intézetek közötti súrlódásoknak és a szál
lítmányok elterelésének a legrövidebb vonalakról önként 
meg kell szűnniök. Az árúk és kocsik leszámolása is egysze
rűbb lesz, azonban az illetékek bérmentesítése és átutalása a 
mostanihoz képest ugyanoly munka-kevesebbletet igénylend, 
akár állami, akár magánintézetek állanak kölcsönös leszámo
lásban, mivel minden intézetnek szakszerűen kell üzleti ered
ményeit kimutatni.

A kikerekités a határállomásokon a közös pályaudvarok 
részére és azok szolgálatáért járó bérek és történő közös tel
jesítmények mennyiségét mindenesetre a minimumra szorítja, 
de két szomszédos vasutintézetnek a rájok bízott vagyont, a 
mozdonytól az olajkorsóig, saját és önálló elszámolás alatt 
kell tartania, akár állami, akár magánvasutak azok. Nagy 
vérmesség volna azt remélni, hogy két állam vasúti igazgató
ság között a nagylelkűség és előzékenység tovább terjedne, 
mint idegen vasút-vállalatok között, mert mindegyiknek a 
maga részére kell gazdálkodnia; és ha mindkettőnek van 
kilátása közreműködés által gazdálkodási előnyöket elérhetni, 
úgy magánvállalatok gyakran még gyorsabban tudnak meg
egyezni, mint állami intézetek.

Nagyobb városokban közös pályaudvarok alakítása, mit 
némelyek az államvasuti rendszer előnyéül szoktak felhozni, 
annak bizonyára a legritkább esetekben sikerülhet. Legalább 
a Berlinbe beágazó elkülönített államvasutak a nehézségek
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nagyságát igazolják. Hasonló nehézségek Budapesten és Bécs- 
ben is halomra dönthetnének ily eszmét.

Epoly kevéssé remélhető, hogy a vonatok menetrendéi
ben valami jelentékeny megtakarítások érethetnének el, ha az 
állam egyedül kezelné a vasutakat. Ha ugyanis a vasutterüle- 
tek a forgalmi irányok szerint el vannak különitve, azok 
mindegyikénék érdeke a nélkül is egy igazgatóság gondjaira 
fog bízatni, mely azután saját érdekében törekedni fog a forgal
mat élénkíteni, mi gyakran előnyös csatlakozások által elérhető.

Valamennyi vasútnak az állam kezelése alatti egyesíté
sétől továbbá nagyobb állandóságot remélnek a kereskedelem
ben, mely a vasúti építések rögtöni félbeszakításáig úgy a vas
utak megnyitása, valamint a verseny által gyakran folyton 
változó ingadozásban szenvedett.

Ha a vasúti hálózat jó l és g o n d o s a n  k e r e k i t t e -  
t i k  ki ,  és annak továbbépítése e művel öszhangzásban foly- 
tattatik, akkor az áruk elterelésének meggátlása csak kevés 
intézkedést igénylend.

Mindezekből következtethetjük, hogy a vasutak kikere- 
kitése nemzetgazdasági szükséglet, melyet elmulasztani nem 
szabad.

Egyidejűleg azonban azt is megállapíthatjuk, hogy a 
kikerekités előnyei változatlanul ugyanazok lesznek, akár 
egyedül az állam által, akár magánvállalatok közreműködésé
vel fog a vasúti hálózat a kikerekités után administráltatni.

Az államvasutak mind Ausztria-Magyarországban, mind 
a német birodalomban oly főnökök által szerveztelek és jelen
leg is olyanok által vezéreltetnek, kik tapasztalataikat nagyobb
részt magánvállalatok szolgálatában szerezték, a miért is a 
szolgálati szokások egyelőre részben még kereskedelmiebbek 
és mozgékonyabbak, mint az állami kezelés alatti egyéb ipar
ágaknál. — Azonban ezen főnökök is mindinkább simulnak az 
állami szolgálat formáihoz, a felülről eredő nyomás lassanként 
mindenkire hatást gyakorol és azon ember rugója, ki szokva 
volt gyorsan cselekedni, elvégre eltompul.

E  lassan haladó, de bizton előrelátható változás, nem
csak egyeseknél, hanem az egész hivatalnoki karban foganatba 
fog menni.
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így lesz lassanként az egész vasutintézet állami in
tézetté.

Minél bonyolultabbá és terjedelmesebbé válik azután 
valamely igazgatási szervezet, annál több mérvadó főnökök 
gyakorolnak befolyást az intézkedésekre. Azon közmondás, 
hogy »sok bába közt stb.« mindinkább alkalmazást nyer, a 
személyzet a következetesen vezérlő gondolatokat többé nem 
ismerheti föl, lanyhul a buzgalomban, és elvégre a büntetési 
rendszer árnyoldalai által okulva, csupán a formát és látszatot 
iparkodik megóvni.

A tapasztalat megmutatá ugyan, hogy hasonló szellemű 
intézetek, hosszabb ideig fenn tudták magokat tartani, míg 
végre valamely véletlen a belső rothadást váratlanul fölfedezé.

Miután azonban a mi vasutainkra nemcsak közönséges, 
hanem abnormalis feladatok és erőfeszítések várnak, míg for
galmunk teljesen öszhangzó gépezetté válik, miután továbbá 
az összes személyzet buzgalma és áldozatképessége még nagyon 
is igénybe fog vétetni, azért a gyengülés és egykedvűség 
elharapódzásának még idejekorán elejét kell venni.

A képesség minden feladat részére megfelelő egyént 
találni, azaz mindazon tulajdonságokat ismerni, melyek min
den betöltendő állásra szükségesek, és az emberismeret ritka 
és fontos adománya, melynek segélyével helyes választás esz
közölhető, egy személyben, kinek érzéketlennek kell lennie a 
hízelgés sokszoros támadásai ellen, bátornak kell lennie, hogy 
soha igazságtalant el ne kövessen, oly ritkán egyesül, hogy 
merésznek tűnik föl, az anyagszer választását azon e gye t l e n  
géphez, mely Magyarország forgalmának ellátására van hivatva, 
e g y e t l e n  e g y  s z e m é l y r e  bízni.

Miként szerezheti meg magának oly nagy vasúti complex 
vezetője a szükséges személyismeretet, ha elhatározásait több
szörösen átszűrt jelentésekre és előterjesztésekre kell alapítania, 
s ha az alkalmazandó közeget soha sem látja, s még kevesbbé 
ügyeié meg a szolgálatban ?

Az ez irányban elkövetett ballépések a vasűtintézeteknek 
sok munkát, sőt pénzveszteséget és kiadásokat okoztak, melyek 
az elemi események és egyéb nagyobb szerencsétlenségek által 
okozott kárt jelentékenyen fölülmúlták.
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De ha a legjobb esetet teszszük is föl, bogy t. i. a kor
m á n y  megtalálja azon ritka embert, ki beható szakismerettel, 
s elég erővel bir a bizelgésnek ellenállani, kinek van bátorsága 
a nepotismussal — mely voltaképen őt magát fenyegeti ve
széllyel — szembeszállni, és a mellett tárgyilagos ember- 
ismerettel bir, és tudja az államvasuti rendszer gyengéit egy- 
időre külsőleg észrevehetlenül fentartani, ugy e kivételes egyé
niség letűnésével a gépezet egyideig működni fog ugyan, de 
ezen egyetlen, csak egy pontra ható nehézkes gépezetnek 
hiányai váratlanul napfényre derülnek és annál keserűbb csa
lódásra ébresztenek. (V. ö. Weber.)

Ha azonban ama mindenesetre beállható esetet teszszük 
föl, hogy az egész vasúti hálózatot, vagy annak nagy részét 
vezérlő egyéniség csak nehánynyal is nem bir azon tulajdon
ságok közül,melyekelkerülhetlenülszükségesek; ugy a vezérlő 
minden gyengéje az egész vasúti hálózatra, évtizedekre, kihat.

Azért volna az igazgatás központositása ép oly merész 
intézkedés, mint hogy ha valamely nagy teher legyőzésére 
csupán egy gépet akarnánk használni.

Az egyiptomiak jobb gépek hiánya daczára is sok emel
tyűvel fel tudták pyramisaikat építeni, az amerikaiak házaikat 
sok emelővel a legközelebbi utczába to lják: és mi, hacsak 
lehetséges, a terhet megosztani vagy több munkagépet egy
idejűleg és melyek több ponton működnek, alkalmazunk, m i- 
v e l a  h a t á s t  m i n d e n  k o c z k á z a t  n é l k ü l  a k a r 
j u k  b i z t o s í t a n i .

így van az a hazai forgalommal is.
Annak legyőzése sokkal fontosabb, semhogy azt egy 

gépre — az államvasuti rendszerre — bizhatnók; több gépet 
kell feállitani. — A vegyes rendszert. — Valamennyi elég 
tevékenységre fog találn i!

E  végből a két ellentétes rendszer egymás melletti fenn
állása és kölcsönös kiegyenlítése oly annyira szükséges, hogy 
mindkettő ápolására és fentartására a legnagyobb gond for
dítandó.

Azért is oda kell törekedni, hogy a hiányok, melyekkel 
mindkét rendszer természetszerűleg bír, lehetőleg megszűnje
nek, és természetes előnyeik érvényesüljenek.
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Erre nézve mindenekelőtt szükséges, liogy a vasúti fei- 
ügyelőség — a magasabb igényeknek megfelelően szervezve, 
kiváló szakerőkkel ellátva és menten a nem szakszerű beavat
kozástól, a vasut-ügy fölött magasabb, szakszerű (kereskedelem
politikai és nemzetgazdasági) szempontból, sokuralom és na
gyon is gyakori beavatkozás nélkül gyakorolja a felügyeletet 
és vezényletet.

Az államvasuti rendszer fentartása és állandósulása 
érdekében kívánatos, hogy az államvasutak igazgatóságainak 
a lehető legnagyobb önállóság engedélyeztessék, a központo
sítás az igazgatásban lehető csekély mérvre szorittassék, igaz
ságos és human szolgálati szabályzat alkottassék. A rend
szeres bizalmatlanságnak el kellene ítűnnie, ellenben az el
lenőrzés kevesbitésére, az ügymenet gyorsítására és egysze
rűsítésére irányuló intézkedéseket mint radikális rendszabá
lyokat részben újólag kellene életbe léptetni, részben újonnan 
szervezni.

E  mellett vezérlő elvként: a részrehajlatlan igazságos
ságra, és gazdálkodási irányelvként: a személyzet helyes meg
választására legnagyobb súlyt kellene fektetni.

Az államvasutak állandósításának és fentartásának ezen 
föltételei azonban, bármily csekélyeknek látszanak magok
ban, mégis oly reformokat involválnak, melyek a tanácskozó 
testület szervező tevékenységét hosszú időre igénybe veendik. 
E testületnek feladatánál és alkatelemeinél fogva a miniszter
hez közel kell állnia. E » v a s ú t i  t a n á c s n a k «  a 
vasúti szak-képviselőin kívül az érdekcsoportok (kereskede
lem, ipar, bányaügy és mezőgazdaság) képviselőiből keilend 
állnia és az összes vasut-ügyre vonatkozó kérdéseket keilend 
elintéznie.

Ha a vasúti tanácsban kapaczitások vannak, és ha az 
behatóan foglalkozik a rá bízott feladatokkal, akkor az meg fog 
győződni arról, hogy ugyanazon okok, melyek a magánvasutak- 
nál a vezérigazgatóságokat és igazgató-tanácsokat a közvéle
mény előtt megbuktatták, az államvasutnál is szervezeti vál
toztatásokat igényelnek. Tapasztalni fogják, hogy a vasúti 
szolgálat majd minden functiója, minden intézkedése kiadá-



142

sokra és bevételekre vonatkozik, hogy tehát a részletekbe 
bocsátkozó ellenőrzés vagy hiú önámitás, vagy csakis az igaz
gatás tényleges gyakorlása által vihető keresztül. Ilyképen 
azon következtetésre fognának jutni, hogy az igazgatást szak 
értelemmel biró — magát egészen a szolgálatnak szentelő — 
direktóriumra kell bízni, mely — miután a kormány által ki
jelölt elveket követi •— csak nagyban és magasabb szempontból 
ellenőriztetnék a kormány részéről.

A vasúti tanácsnak hozzá keilend fognia a vasúti fel
ügyelőségnek nehéz,még egy államban is alig kellően megoldott 
szervezéséhez. Ez alkalommal felmerülhetne a kérdés, vájjon 
a vasút-ügy mint a kereskedelem főközvetitő eszköze nem 
inkább tartozik-e a kereskedelmi, mint a közlekedési minisz
térium ügykörébe, mert a tarifapolitika csak mellékága lehet 
az országos v á m p o l i t i k á n a k .

Csak beható, specziális tekintetektől teljesen ment rend
szabályok által szilárdítható meg az államvasúti rendszer és 
képesíthető arra, hogy mindazon feladatoknak megfelelhessen, 
melyek irányában az arra fordított áldozatoknál fogva tétet
nek, és a melyeket az államvasúti rendszertől az ország érde
keinek fejlődése tekintetéből követelni kell. Csak ily módon 
válhatik államvasuti ügyünk alkalmassá arra, hogy a magán- 
vasutakat annak idején lassanként absorbeálja.

Az államvasutak fejlesztésével egyidejűleg az ugyanoly 
szükséges magánvasutak támogatása és fentartása tekinteté
ben szükséges volna, hogy a vasúti vállalat alapitói az intézet 
felvirágzásában szakadatlanul érdekelve legyenek. Az állam 
befolyásának átalánosnak, magasabb irányúnak kell lennie, 
mert a közönség biztonságáról gondoskodva leend a vasutak 
felelősségét szabályozó törvények által, a forgalom fejleszté
sére pedig előmozditólag fog hatni a kormány által gyakorolt 
tarifa-szabályozási jog.

Ha ezenfölül a magánvállalati szellem tevékenységi kö
rének szilárd határok vannak szabva, és gondoskodva van 
arról, hogy az üzleti eredmények állandóságuknál fogva a 
börzejátékra kevés alkalmat nyújtsanak (nevezetesen állam
segélyezési pótlékok által csekélyebb bevételeknél, és az



—  143

államnak a nagyobb üzleti eredményekben való részvétele 
által), úgy a magánvállalat a külföld érdeklődését részünkre 
biztosítani fogja, és az országnak jó szolgálatokat teend.

Ha ilyen és hasonló eszközök által mind az állami, 
mind a magánvasutak a v e g y e s  r e n d s z e r  részére fen- 
tartatnak, akkor vasut-ügyünk elvégre előidézendi azon for
galmi viszonyokat, melyek a még most korán kívánt tiszta 
államvasuti rendszert annak idején lehetővé teszik.



VÉGKÖVETKEZTETÉS.

Ha már most a jelen tanulmányból nyert benyomásokat 
összevonjuk, a következő eredményre jutunk:

1) A tiszta államkezelési rendszer ismérve — szabály- 
szerű eljárás; a személyzeté pedig határozott szabványok kor
rekt foganatosítása. Jól kezelt államvasutak alkalmazottjai a 
pénztári és számvevői szolgálathoz rendszerint jobban ki van
nak képezve, mint a mozgékony üzleti szolgálatban.

Az államvasutak sokkal inkább biztosítják a kormány 
befolyását a vasut-ügyre, mint magánvasutak, ellenben újítá
sokat és javításokat kevesbbé engednek meg.

Az állami szervezet sajátságát képező állandóság csak 
akkor terjeszthető ki az egész vasúti hálózatra, ha az ország 
nemzetgazdasági viszonyai consolidálva vannak, s a viszony
lagos tökéletesség oly fokát elérték, mely az államvasutak 
által elősegített állandóságot megengedi.

2) A magánkezelési rendszer a fennálló viszonyokhoz 
inkább szokott alkalmazkodni; intézkedései nem annyiraszab- 
ványszerüek, mint gyakorlatiak.

A személyzet rendszerint nagyobb avatottságot ér el a 
kill-, mint a bureau-szolgálatban.

Javítások, valamint a forgalom emelésére és kényelmére 
czélzó rendszabályok és intézkedések főleg ezen rendszernek 
köszönhetők.

Kedvező pénzügyi viszonyok közt levő vasutak gyakran 
törekednek fúziók, vétel vagy bérlet által hatalmuk és függet-



145

lenségük körét kiterjeszteni. ínséges magánvasutak ellenben 
az állam subventiójára gond nélkül rá szokták bízni magokat.

Magyarországnak, tekintettel a még hátralevő nagy 
feladatokra, melyek bennünket a külföldi tőkére még többszö
rösen és több módon utalnak, a magánvasutaknál már elhe
lyezve levő tőkével lehetőleg kíméletesen kellene bánnia és 
azt oly módon irányoznia, hogy az állami érdekek előmozdítá
sában egyszersmind saját érdekeit is előmozdítva látná.

3) A vegyes kezelési rendszerben mindkét tiszta rend
szer sajátságai egyesítve vannak, melyek egymás mellett lévén, 
egymást kiegészítik, ellenőrzik és szabályozzák.

A bizonyos czélra törekvő eszközök változatossága tá
gítja mindenkinek látkörét, tapasztalatát és bírálatát. A tudo
mányos vitatkozás és eszmecsere tekintetében e vegyes rend
szer legkedvezőbb, a miért is nagyobb, kevesbbé h o m o g e n ,  
államok vasut-ügyüket és nemzetgazdasági állapotukat a 
vegyes rendszer által törekednek a fejlődés kívánt fokára 
emelni.

A kormány rendelkező hatalma bizonyos tekintetek által 
inkább van korlátolva, és fényes és meglepő eredményeket 
mindenesetre nehezebben érhet el; miután azonban a vegyes 
rendszer mellett a kormány valamely szándokának valósítására 
többféle eszköz áll rendelkezésére, ennélfogva a kormány 
tevékenysége nem csorbittatik.

4) Ha áttekintjük azon geneticus okokat, melyek az 
alkalmazandó kezelési rendszer fölötti kérdést közmegvitatás 
tárgyává tették, akkor tapasztalni fogjuk, hogy egyrészről 
vasutaink javításának reménye, másrészről a jelenlegi hiányok 
megszüntetése iránti vágy szolgált a tárgyalt kérdésre okul.

A vasutak központosításába fektetett remények köze
lebbi megvizsgálásánál azonban meggyőződünk, hogy azok 
nemcsak szerény mérvre redukálódnak, hanem hogy az el
érhető, csekélyebb eszközökkel is elérethetik.

Ha továbbá megfontoljuk a vasutügyben megszüntetendő 
visszás állapotokat, akkor arról kell meggyőződnünk, hogy 
azok sokféle forrásból erednek, és egyetlen universal-eszköz 
— a vasutak megvétele — által semmi esetre sem szüntethe
tők meg, de igenis megszüntethetők különböző eszközök által, 

Tóth Károly : A vasútkezelési rendszer. 10
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melyeknek a k e z e l é s i  r e n d s z e r  v á l a s z t á s á v a l  
s e m m i  k ö z ü k .

5) E  mellett általában azon észrevételt lehetne tenni, 
hogy a vasut-ügy legjobb esetben annyira volna hozható, mi
szerint a vasutak és a közönség között m e g f é r h e t é s i  
á l l a p o t  idéztethetnék elő, melybe mindkét fél egyaránt 
megnyugodhatnék.

6) Vasúti állapotaink elleni panaszok gyúpontját a 
tarifa-szabályozási jog képezi, mely, mint az állam előjoga, 
csupán azt és nem a szállitó üzlet bérlőjét illetheti meg.

Miután azonban Magyarország vasutainak viszonyai a 
törvényhozó testület utján még egyéb alapos szabályozást igé
nyelnek, úgy e jog, vagy annak azon részei, melyek az állam
nak szükségesek, az emlitett kérdések szabályozása alkalmá- 
Aal az állam részére visszanyerhetők, mire nézve egyes vételek 
mindenesetre szükségesek ugyan, de az összes vasutak meg
vétele nem kívántatik.

7) Azon körülménynél fogva, hogy a vegyes rendszer 
sokféleképen alakulhat, az elérendő czélok az eszközök válasz
téka folytán biztosabban elérhetők, mint más rendszerek mel
lett ; az állam továbbá azon helyzetben van, hogy az állam
vasutaknak a magánvasutakhoz való viszonyát az idő-, pénz
ügyi, forgalmi és egyéb viszonyokhoz képest számszerűleg 
szabályozhatja, és a vasút-ügyet oly állapotba juttathatja, 
hogy a magánvasutakat vagy azok visszaháramlása idejében, 
vagy azon időpontban, midőn azt jónak látja, kezelése alá 
veheti.

8) Valamennyi vasút megvételének művelete sokkal 
nagyobb, annak hatásai sokkal beláthatlanabbak, semhogy 
ahhoz fogni merhetnénk.

A megvétel költségei igen nagyok és a külföldi tőke 
vállalkozó kedvének elvesztése a sok szükséges javításokkal 
szemben, reánk nézve sokkal súlyosabb következményeket 
vonhat maga után, semhogy a vasutak elkerülhető megvétele 
által a külföld tőkeerejét koczkára tegyük.



N em  a v a s u t-k e z e 1 é s i r e n d s z e r  v á l t o z t a 
t á s á r a  v a n  t e h á t  s z ü k s é g ,  h a n e m  oly i n t é z m é 
n y e k  h o s s z ú  s o r á r a ,  m e l y e k  á l t a l  a b a j o k  me  g- 
s z ü n t e t t e t n e k ,  és  a z o n  e l ő n y ö k  e l é r e t n e  le, 
m e l y e k a  v a s u t a k  m e g v é t e l é n e k  e s z m é j é t  e l ő 
i d é z t é k .  Nem a rendszertől, hanem az alkalmazás módjától 
és a rendszabályok jól választott egyensúlyától függ a siker.

Ezen egyensúly fentartására nézve a vegyes kezelési 
rendszer a legalkalmasabb.
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» •  B a s e l ,  Arlberg, Brenner, P r a g e r h o f ,  B a r c s ,  V i l l á n y ,  S z e g e d ,  T e m e s v á r ,  A r a d ,  N . - S z e b e n ,  0  11 v  ö  1 g  y ,  P i t e s t i  . 7 2 5 4 2 2 7 1 2 8 1 3 3 2 1 1 2 7 1 3 4 8 2 13

» » B a s e l ,  Arlberg, Brenner, P r a g e r h o f ,  B u d a p e s t ,  S z e r e n c s ,  M . - S z i g e t ,  K  ö  r  ö  s  m  e  z  ő ,  D e l a t y n ,  K o l o m e a 8 2 5 5 1 2 7 1 2 8 2 2 2 6 6 2 2 7 1 2 9 3 3 4

» » A v r i c o u r t , K e h l ,  B r u c h s a l ,  U l m ,  S i m b a c h ,  B e c s , B u d a p e s t ,  M i s k o l c z ,  S z e r e n c s , M . - S z i g e t ,  F.- Vissó,K i r l i b a b a,R o m a n 9 2 5 0 8 3 1 5 2 8 2 3 2 6 9 9 3 1 5 3 0 1 4 7

» A v r i c o u r t ,  K e h l ,  B r u c h s a l ,  M ü l h a u s e n ,  N ü r n b e r g ,  P r á g a ,  Krakkó, L e m b e r g ,  S z u c s a v a .......................................................... 10 — — 2 8 4 0 — — 2 9 5 1 5

» » 11 c l .  Z ü r i c h ,  Arlberg, G r a t z ,  S z . - F e j é r v á r ,  B u d a p e s t ,  M i s k o l c z ,  S z e r e n c s ,  M  u  n  k  á  c  s - S  t  r  y  j ,  S t a n i s l o ,  S u c s a v a 11 2 6 0 2 2 6 1 2 8 6 3 2 7 1 3 2 6 1 2 9 7 4 6

» » A v r i c o u r t ,  K e h l ,  B r u c h s a l ,  U l m ,  B e c s ,  B u d a p e s t ,  S z e r e n c s ,  M . - S z i g e t ,  K ő r ö s m e z ő ,  D e l a t y n ,  K o l o m e a  . 12 2 7 7 1 1 5 0 2 9 2 1 2 8 8 2 1 5 0 3 0 3 2 8

» » A v r i c o u r t ,  K e h l ,  B r u c h s a l ,  U l m ,  B e c s ,  Krakkó, L e m b e r g ,  S u c s a v a ,  R o m a n ...................................................................................... 1 3 — — 2 9 8 1 — — 3 0 9 2 9

B e r l i n b ő l v i a  B r e s l a u ,  ( N i e d s c h l .  M . B . )  M y s l o v i t z ,  K r a k k ó ,  L e m b e r g ,  S u c s a v a ............................................................................................................................. 1 — — 1 6 3 3 — — 1 7 4 4 1

» » » » O d e r b e r g  ( O b e r s c h i .  B . )  R u t t k a ,  K a s s a .  S á t o r a l j a - U j l i e l y ,  M . - S z i g e t ,  Felső- Vissó, 
K i r l i b a b a .  . . . ' ............................................................................................................................................................................. 2 1 3 5 5 3 1 5 1 6 7 0 1 5 4 6 3 1 5 1 8 6 1 2

» O d e r b e r g  » R u t k a ,  K a s s a ,  S á t o r a l j a - U j h e l y ,  M . - S z i g e t ,  K  ö  r  ö  s  m  e  z ö ,  De
latyn, K o l o m e a  ...................................................................................................................................................................................... 3 1 6 1 8 1 5 0 1 7 6 8 1 7 2 9 1 5 0 1 8 7 9 3

» » » » O d e r b e r g  » R u t k a ,  K a s s a ,  M u n  le á  c  s - S  t  r  y  j ,  S t a n i s l a v o v ,  S z u c s a v a  . 4 1 6 7 0 1 4 0 1 8 1 0 1 7 8 1 1 4 0 1 9 2 1 4

» » » » O d e r b e r g  » R u t k a ,  B u d a p e s t ,  N . - V á r a d ,  B r a s s ó ,  T  ö  m ö  s ,  P l o e s t i  . 6 1 8 3 5 1 0 0 1 9 3 5 2 5 0 4 1 0 0 2 6 0 4 6

B e r l i n b ő l  v i a  B r e s l a u ,  » O d e r b e r g  » R u t k a ,  B u d a p e s t ,  A r a d ,  G y u l a - F e h é r v á r ,  N . - S z e b e n ,  A 1 u  t á 
v o l  g  y ,  P i t e s t i ................................................................................................................................................................................................ 7 1 8 3 4 1 5 0 1 9 8 4 2 5 0 3 1 5 0 2 6 5 3 7

» *  * » O d e r b e r g  » R u t k a ,  B u d a p e s t ,  T e m e s v á r ,  Orsóvá, V e r c i o r o v a  . 8 1 8 3 2 1 9 0 2 0 2 2 2 5 0 1 1 9 0 2 6 9 1 8

» *  » » O d e r b e r g  » R u t k a ,  B u d a p e s t ,  C z e g l é d ,  N . - V á r a d ,  M .- V  á  s  á  r  h  e  1 y ,  S z t .  
Domokos, A d j u d ............................................................................................................................................................................... 5 1 6 0 1 3 2 0 1 9 2 1 1 9 9 6 3 2 0 2 3 1 6 5





IV. tábla.
A v a s ú t i  a l k a l m a z  o t t a k  f i z e t é  s e  és k i h a s z n á l a t a  1874-b en.
M. k . á lla m v a su ta k T isz a v id é k i v a sú t i társa sá g M. k . k e le t i  v a sú t i  tá rsa sá g O sztr. á lla m v . társaság

P á ly a h o s sz  1125 k ilo m . P á ly a h o s sz  585 k ilo m . P á ly a h o s sz  606 k iló m ét. P á ly a h o s sz  1654  k ilo m .
T is z ta  m . k im . 2917  m ill ió T is z ta  m á zsa  k iló m é t . 1 .423  m ill ió T is z ta  m á zsa  k ilo m . 565  m ill ió T isz ta  m . k im . 11 .810  m ill.

a 3000  ft 1 5 0 0 — 1
NOD (2100 3000  fr t 3000  fr t 1 5 0 0 — 300 fo r in t 3000

1 5 0 0 — 3000  frt Ö sszes 6000  fr t  v a g y  4000
Ö sszesO ta llé r ) (1 0 0 0  — Ö sszes Ö sszes

év i
fizetés

2000
ta llé r ) sz em é ly z e t

f e le t t k ö z ö tt
sz em é ly z e t fe le tt k ö z ö tt sze - ta llé r  év i fizetés szem é ly zet

fe le t t k ö z t m é ly z e t fe le tt
k ik e r e k itv e k ik e r e k itv e k ik e r e k itv e k ik erek itv e

A lk a lm a z o t
ta k  szá m a  . . i 7' 67 2641 23 67 — 84 1582 7 70 — 80 865 2 2 — 38 6 .1 8 1

2 6 0 .0 0 0 1 6 2 .0 0 0 1 .6 6 5 .9 5 2 1 5 0 .0 0 0 1 9 0 .0 0 0  — 2 8 0 .0 0 0 1 .0 3 0 .6 4 4 4 7 .0 0 0 7 2 .0 0 0  - 9 2 . 0 0 0 7 1 2 .5 8 5 2 3 0 .0 0 0 — 3 4 3 -0 0 0 5 .7 8 4 .6 8 6
Százalékokban

A lk a lm a z o t
tak  s z á m a . . . 3 0 -2 6  ®/° 2 • 5°/o 10 0 °/o l-40/o 4 - 2  — 5 -3 1 00% 0 '8 % 8 - 9 - 2 % 100% 0 - 3 5 — 0 -6 % 100%

4 3 '6°/° 9-70/0 lOOO/o 14-50/0 1 8 - 4 — 27 " 1°|0 100% 6 -6 % 1 0 -1  — 1 2 -9 % 1 00% 4 — 6 % 100%
E g y  a lk a lm a -
z o ttr a  e s ik

k ö zép  f iz e té s . 
E g y  p á ly a k i lo m .

5 8 -5 7 1 2418 6 3 0 -8 6 .5 2 1 2836  — 3 .3 3 3 6 5 1 -4 6 .7 1 4 1 0 2 8 — 1150 824 1 0 .4 5 4 — 9 .0 2 6 936

e s ik

A lk a lm a z o t t . 6 0 -0 0 6 0 -0 6 2 -3 4 0 -0 3 9 0 - 1 1 4 — 0 -1 4 3 2 .7 0 8 o-oii 0 - 1 1 5 - 0 - 1 3 2 1 -4 2 0 - 0 1 4 — 0 -0 2 3 3 -7 3 7
7 5 3 -3 1 4 4 -0 1 4 8 0 -8 256 3 2 4 — 478 1 7 6 1 -0 7 8 -0 1 1 8 - 4 — 1 5 1 -0 1175 1 3 9 — 207 3 4 9 8 -0

E g y  m i l l i ó  e l .  m . 
k i l o m é te r r e  e s ik

A lk a lm a z o t t . 8 0 -0 0 2 4 0 -0 2 2 9 0 -9 0 5 0 -0 1 6 0 -0 4 7  — 0 -0 5 9 1 -1 1 1 0 .0 1 2 0 - 1 2 4 - 0 - 1 4 1 -5 3 0 - 0 0 1 8 — 0 -0 0 3 2 0 -5 2 3
fizeté s ............. 9 2 0 -5 5 5 -5 5 7 1 -0 105 1 3 3 - 5 — 196 7 2 4 -1 2 8 3 -0 127 — 143 1 2 6 1 -0 1 9 -5  —  2 9 -0 4 8 9 -9
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E munka szerzőjétől megjelentek még:

1. Graphische Darstellung der statistischen Momente für die
Massenvertheilung und Transport-Weitenbestimmung hei Erd
arbeiten. W ien , in  C om m ission bei Carl G erold ’s Sobn. 1 8 5 9 .

2. Die Selbstkosten und die Tarifconstruction der Eisenbahntrans
porte mit besonderer Eftcksicht auf den Personentransport. 
W ien , b e i L ehm ann  & W e n tz e l. 1 8 7 8 .

3 . Die Bahnverwaltungs-Systeme in Ungarn. Deutscher Text der
in ungarischer Sprache verfassten und von der ungarischen 
Akademie der Wissenschaften mit dem Dora-Preise prämi- 
irten Concurrenzarbeit. W ien , bei L eh m an n  & W e n tz e l. 1 8 7 9 .

Budapest, 1879, At Athenaeum r. társ. könyvnyomdája.


	Elősző�������������
	Bevezetés
	Az államvasúti rendszer������������������������������
	A magán-vasúti rendszer
	Kimutatás����������������
	Az ellentétes nézetek összehasonlitása
	A vegyes kezelési rendszer���������������������������������
	Végkövetkeztetés�����������������������
	Oldalszámok
	_1
	_2
	_3
	_4
	M1__1
	M1__2
	M1__3
	M1__4
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14
	15
	16
	17
	18
	19
	20
	21
	22
	23
	24
	25
	26
	27
	28
	29
	30
	31
	32
	33
	34
	35
	36
	37
	38
	39
	40
	41
	42
	43
	44
	45
	46
	47
	48
	49
	50
	51
	52
	53
	54
	55
	56
	57
	58
	59
	60
	61
	62
	63
	64
	65
	66
	67
	68
	69
	70
	71
	72
	73
	74
	75
	76
	77
	78
	79
	80
	81
	82
	83
	84
	85
	86
	87
	88
	89
	90
	91
	92
	93
	94
	95
	96
	97
	98
	99
	100
	101
	102
	103
	104
	105
	106
	107
	108
	109
	110
	111
	112
	113
	114
	115
	116
	117
	118
	119
	120
	121
	122
	123
	124
	125
	126
	127
	128
	129
	130
	131
	132
	133
	134
	135
	136
	137
	138
	139
	140
	141
	142
	143
	144
	145
	146
	147
	148
	149
	150
	151
	152
	153
	154


