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Nálunk sokan még mrL is csak a mérnököket tartják
majdnem kizárólag hivatva ll,l'l'a, hogy lL vezetői szerepet
vigyék, valahányszor lL vasuti ügy hozfLtik szóba, i'J - ha a

. vasuti ügynek csupán technikai oldítlát veszszük tekintetbe -­
a döntő szót magam is a teljes képesítettRég színvonalán álló
mérnököknek tulajdonítom. A vasuti ügynek mindazáltal {open
az a fösajátsága, hogy n.bban technikai tekinteteken kivül
számos más momentum is nemcsak egybefoglaltatik, hanem

. hogy ezek napról-napra nagyobb jelentlíségre is emelkednek,.
ugy, hogy ezeket is szintúgy kell fontolóra vennünk, mint fL

tlllajdonképi technikaiakat. Ugy reménylem, hogy mai elő·

adásom ezt kellő világosságba fogja helyezni, s mindjárt eleve
azt emelem ki, hogy ilyen momentUlllok gyanánt sz[unos nem­
zetgazdasági, pénzügyi, sociális, politikai és jogi kérdés és
érdek van felismerve, melyek részint magában a vasuti ügyben
rejlenek és annak ujabb fejlődésével léptek előtérbe, részint fL

gyakorlati élet által közvetített fejleményei. S ehhez járul
még, hogy IDig egyrészről Észak-Amerikában a vasllti ügynek
óriási dimensiók szerinti alakulása és előbh míveletlen vidé­
kekre való terjec1ése ---' midőn ezeket fL civilisatió körébe vonja
- magasabb culturai missiójáról is tanúskodik j addig EUró­
piban néhány ujabb háboru alkalmával a vasutak Mgy stra­
tegiai jelentősége is mindinkább bebizonyodott.

Ha most ezzel szemben a mai köz- és társac1almi élE;ltben
a jog- és államtudományok állását tekintjük, senki nem fogja
kétségbe vonni, hogyavasuti ügy a mérnökök, utaso1r,.keres­
kedők és szállítókon kivül, még más és igen tág .kör5kben is
nagy érdeklődésre talál, s hogy azzal mai rencleltetéséhez
képest, névszerint a jogtudománynak is számos érintkezési és
összefüggési pontjai vannak.

M. TUD. AKAD. ÉRT. A 1'ÚIVf. TUD. ItÚUBPÖL.
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Ugy hiszem e tekintetek eléggé igazolják ama külö­
nös figyelmet és részvétet, melylyel én, ~agyar jogászi hivatá­
somnál fogva, a vasuti ügy iránt már évek óta viseltetem, s
melynek folytán a budapesti tudományos egyetemen, a magyar
magánjog szempontjából, avasuti jogról, mint speciális jogi
tantárgyról, már két év óta önálló előadásokat tartottam, s­
ha Isten megsegít - tal'tani fogok ezentúl is.

Szándékom az lévén, hogyavasuti jog tanítását és tanu­
lását - mely korszerfisége .és szembetünő nagy fontossága
daczára még a külföld jogiskoláin is csak Jrivételképen itt-ott,
és igen szfik korlátok közt képezi különös tanítás tárgyát ­
nálunk minél előbb meghonosítsam : a dolog természeténél fogva
mindenekelőtt oda kell törekednem, hogyavasuti ügynek
többoldalú és irányú, különöseu pedig jogtudományi érdekét,
s ehhez képest a vasuti ügy fontosságát tüntessem fel és bizo­
nyítsam be. Ezt előkészíteni mai ellladásom tárgya. A tulaj­
képi vasuti jog rendszeréről, hivatásáról és tartalmáról más
alkalommal'fogok szólni.

* * *

il vasutak keletkezése lÍs az e'lJ,ft5paív'fsutí il,qynek alakulása.

;'i:W;··;'·W.>;;~~Ó~q~ ..~~'telemben vett vasut~k keletkezéséről tulaj­
.... clonképen csak"f:M~l~B~árad óta lehet szó j a vasuti ügy 0.10.­

J"üása pedig aníái lctÖbeeBik,;.a mikor a vasuti közlekedés és
',. !ZP;l1ítás oly dimensiókB,t v~tt"fel, .hogy a vasutak mfiködése

. :egy~zel'Bmind azoknak nagyobb tá.rsadalmi jelentőségéről és
magasabb cultul'ai missiójáról kezdett tanúskodni.

II. Ama kérdésre, hogy a vasutak mi uton keletkeztek?
- rövid válaszom az, hogy a vasutak keletkezése ama maga­
sabb lendülettel állt összefüggésben, ~ely mintegy másfél

,,~~~zad óta fl, modern ipart nagyra emelte. Valamint tehát az
·'f:~.~.;.emelkedéBének történetétől csak alla tényezők folytán

fp«~'IlKllJapos és biztos tudomást nyerhetni, melyek ez emel·
kedést~l'edményezték; ugy a vasutak történetére nézve sem
Bzolgá.lhatnak aln.púl egyéb tényezők ..
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Előbbi századokban az ipar gyakorlásának kétféle szer­
vezésére találuuk. Ezeknek egyike a ezéhrendszer volt 1), a 10­
eális érdekek korlátai közé szorított, és azoknak szükségleteihez
képest szervezett kisebbszerü ipar,. vagyis különféle u. n. kézi
mesterségek, melyelmek tevékenysége a mühelyben ponto­
súlt össze. 1) Eme szervezésnek kora az ujonnan lJálunk is
életbelépett általános iparszabadságllál fogva már lejárt. ]\fás
szempont alá esik, és sokkal fontosabb volt már évszázadok
előtt is, a nagyobb dimensiók szerint gyakorolt ipar szervezése,
melynek szintén több ágM lehetett megkülönböztetni (hazánkra
nézve például a kassai parketkészítést említem fel, melyről más
alkalommal szóltam 9). S ide tartozik l'égi idő óta kivál61ag a
bányaipar sz~rvezése, melyet a czéhrenclszer korl{ttai közé szo­
rítani nem lehetett soha, és melyet a vele járó sokféle foglal­
kozások miatt a legtágabb üzleti formák szerint kellett ala­
kítani. A bányaipar e szabadabb szervezésére már a. XIII·ik
században találunk, s Magyarország akkor bányaiparára nézve
Európában kiválólag előkelü helyen (~llt, ugy, hogy ebben azt
más országok, névszerint Franezin,ország és Anglia is, kö­
vették. ll)

Különben bármint legyenek is ezek, annyi bizonyos,
hogy a vasutak keletkezése az iparszabadság elve alapJán szer­
vezett bányaiparnak eredményeihez tartozik. Ama teelmikai
combinatióknak t. i., melyek IL vasutak keletlrezéséhez vezet­
tek, a bányákban, névszerint a tárnákban a bányatermékel{
kiszállítása czéljából használt készületek voltak alapjai. A sú­
lyos bányatestek ily tárnákban való 8zállitásának ugyanis
egyik főakadálya ama természetszeri.'t súr1ódás lévén, mely a
bányataligák, csillék (Hunde) és bányaszekerek kerekeinél a
szállítási pályául használt bányatalpakon jelenkezik min­
denütt, hol bányákatmíveltek i eme súIlódásuaklehető mellő­

zése végett már évszázadok előtt különféle kísérleteket tettek,
8 e ezélb61 a helyi viszonyokhoz képest a haszuálható anyag

I) A czébrendszel' jelentllBégél'e nézve l. Gier7ce Olto, Das deutsche
Genossenscbaftsrecht, L küt. Berlin, 1868. 915. stb. ll.

") AM. T. Akadémia 1870. június 20-ki ülésében.
O) LáBd munkámat: Magynl'ország bányász!ltánl\k kritikai töI'1;~'

nete. Budapest, 1880. 154. és 155. ll.
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természetének megfelelő készi.iletekkel éltek. Igy Anglia északi
bányaviclékein fl, szállitás pallójának használt báuyatalpat
kemény fagerendál{kal rakták: ki sikeresen i s noha ez magá­
ban véve a bállyászatnál közvetleníH nevezetes következéseket
nem vont maga után; azért mégis igen fontos továbbfejlőclésllek

lett kiindulási pontja, midőn 1650. óta a teherszállitásnakugyan­
ama moclorát a bányákon kiviíl is alkalmazták. 1) Már 1676-ban
a New-Oastle-upon-TYlle melletti kőszénbányáknál kőalapzatra

fektetett fagel'enclák helyett fasíneket kezdtek használni i ké­
sőbb pedig ezekre öntött vasból készített lemezek le~tek 0.1-

o •

kalmazva i a mi által formaszerü vasutak építésére az első

lépés volt megtéve. Mert miután CUIT Benjámin 1776-ban a
steffielcli kőszéubányáknál a teherszállítás czéljából használt
említett pályakészilletben a fasínek helyett öntö'tt vassíneket
kezdett allmlmaztatni, a javítások és tökélesbítések egész
sorozata következett,2) melyek elvégre a jelen századnak

o elején a szó mai értelmében vett vaspályáknak keletkezését
eredményezték.

III. Nem lehet itt feladatom, az Angliában igy kelet­
kezett első vaspályák s az ezeken használt jármüvek fokon­
kénti tökéletesbítésének részletes leirásába bocsátkozni i 8)
s elég legyen kiemelnem azt, hogy amig 50 év előtt csupán
a,z utak tökéletesebb nemének tekintettek j 4) azóta magasabb

.>.o,;::':t!}~",j~J:)'~;*lit~erLe lallgbarg sieh die gl'osse Qi'ündidee del' Eisen­
oO°'b~h.l'lehifti.s o"D'r1,'elder Erde, in den - - - Bergwel'keu, bis

zuerBt iuEngh1.udiínJahi'e1650. die Spurwege flUS dem Innern der Gru­
00 ,bell 8uf grllsseren 8treckeilans,+agesliebt trateu.« Ha:usbofer Miksa,

,,@r.undzllge des Eisenbahllwesens. Stuttgart, 1872.
0

9: 1.,,':: J

. D) Ezek közt legfontosabbak' voltak a bányászati jár~Üvek
keine~'aJ?~iipheriánál vasklU'imávál való elhttása, a mi ezeknek a sí.
nekl'lÍI lécl$USzamláaát, akadÁ.lyozta meg j - a bosszgereudálc (Lang­
schwelJeu) helyettkerilsztbe fektetett gerendáknak (Schwellell) alkal.
mazt.üása stb.

O) L. Rüh4Ilanli:M:oritz,Allgemeine :M:aschinenlehre, 2. kínd.
>In.köt. BrnUIlBehweig, ,1877"í~8 __ 568. ll. - s kiválóJag Thurston
o~~.~ert" Die Dampfmasebine: Gesebi.c).lte ih_rel' Eutwicklllng (angolból

ford,ít"a) Lipe~e, 1880. I. köt. 188: stb. lJ: .

:0' .,:') ~Als eine SteigerUllg del' Kuuststrassen, die jedoeh nuI' in einem
Laude vondemlebhllftesteu inneren Vel'kehl', ader dureho eigénthümlieh
güns.tigeLocntvei'hltltnisse gerechtfel'tigt werqen kaml,lassen sicb die
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jelentőségükhöz képest lettek felismerve, gyors és sokfelé tör­
tént fejl5désök pedig nemcsak a technika, hanem az angol
társadalmi forgalom valódi diadalának szokott tekintetni. 5)

Feladatomhoz képest különösen két körülményre kell
figyelmeztetnem, t. i. a gőzmozdonyok vasutakon való haszná­
lásának nagyszerü következéseire, s avasutaknak Nagy­
Britannián' kivül más országokban' történt elterjedésére.

Gőzmozdonyt, Trevithik Richard által készítve, terhek
szállítására először Nagy-Britanniában l804-ben kezdtek al­
kalmazni, Dél-Walesben a Merthyr-Tidvil vasuton. ') Azon.
ban e mozdony még igen tökéletlen volt, s még nehány más
elégtelen kisérlet után, elvégre Stephenson Györgyöt illeti a
dicsőség, hogy lS14-ben előbb terhek vitelére, s miután az
l826·ban nyert engedélynek alapján Manchester. és Liverpool
közt a 30 angol mérföld hosszu hires vasut felépült, ennek
számára az első, személyszállitásra is használható gőzmoz­

donyt készítette, mely előbb az 1829. október 6-án tartott
próba, s azután e vasútnak 1830. szeptember 15-én történt
megnyitása alkalmával czéljának teljesen megfelelőnek talál­
tatott. 3) Stephenson mozclonya azóta avasuti gőzmozdonyok
készítésénél napjainkig általában mintául szolgál, s minthogy
fl. vasutiügy óriási kifejlődésének csak ez idő volt kiindulási
pontja: nemcsak a Stephenspn-féle mozdonynak tulajdonítta­
tik epochális jelentőség, hanem maga Stephenson is az uj vas­
uti ügy alapítójának tekintetik. 4)

Avasutaknak Nagy-Britannián kivül más országokban
való elterjedése folytán, ez országoknak két nagy és több kisebb
csoportját lehet megkülönböztetni. A nagyobb két csoportot
az eUl'ópai continens és Észak-Amerika képezik. A. kisebb
csoportok pedig azok az országok, melyek az európai continen­
tális' vasuthálózatot kelet felé igyekeznek' kifejteni, a nélkül

Eisenbahnell betrachten.<t Schubert Frigyes Vilmos, Hllndbuoh der alig.
Staatskunde von Europa, I. köt. 2. rész. Königsberg, 1836.842. t

') WührlJák6, Magyal'VasutiLexikon, Budapest., 1879. 212.stb.ll.
S) Rühlmann id. m. III. k. 812.1. ; - Thurston id. m. 189.1.
8) Ri.i.hhnann id. m. III. k. 824; 1.; - Thurston id. m. 215. 1.
') »George Stephenson, del' eigentliche Begl'ünder des EiqeI1bll,~••

we$'ens<t Thtu'ston id. m. 199. 1.
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azonban, hogy magokban véve egy belsőleg consolidált vasuti
renelszert képeznének. Kelet-India, Közép- és Dél-Amerika,
Afrika és Ausztrália vasutai ezektől külön állnak.

Midőn a vasuti ügyre vonatkozó fontosabb viszonyokról
és kérdésekről van szó, a dolog természetében fekszik, hogy
azon észleleteket és tapasztalatokat is szemügyre kell vennünk,
melyek a vasutak keletkezésénél és egészöknek fejlődésénél

általában felmerülnek, ugy, hogy a létező és müködő összes
vasutakra és azokon mutatkozó minden jelenségre szükséges
figyele.mmellennünlr. Miután mindazonáltal itteni fejtegetésem
tárgyát közvetlenül csak az európai continensen, és kttlönösen
ahaiánkban müködő vasutak képezik i az észak-amerikai és
még inká.bb a többi kisebb cSOIJOrtokhoz tartozó vasutakat
csak mellékesen és annyiban vonom vizsgálódásom körébe, a
.mennyiben tüzetes tanulinányaim számára felvilágosítást
nyújtanak j megjegyezvén, hogy az európai continentális vas­
utak ma már egy rendszeresen szervezett complexust képez­
nek, hogya nagy-britanniai vasutak mellett fontos helyet fog­
lalnak el, s hogy kiválólag a franczia és német, s az ausztriai­
magyar vasutak más-más sajátságos fejleményekkel bírnak.

IV. A vasuti ügy alakulását illetőleg, legközelebb ama
jeles értekezésre vonatkozom, melyet Hollán Ernő tagtársunk
»A vasutak keletkezése s általános elterjedése« czime alatt a
:M,:'f'A~adémia előtt 1862. május 26-án felolvasott. A vas­
'utak 'rendszerében ez értekezés által jelzett uralkOdó irány­
latokat veszem tehát kiindulási pontúl, ugy azonban, hogy
sokat, mit Hóllán a magaczélpontjai érdekéböl csak röviden
ér;intott, azt én t~gabb feladatomhoz képest bövebben fogom
ldfeite:tii,.s hogy az értekezés tartaImát a jogtudomány és név­
s:zerintimagyar magánjog kivánalmai szednt kiegészíteni is
fogom. De kiken! emeInem azon kivül azt a körülményt is,
hogyavasuti ügy lá62 óta, tehát a legujabb 20 év alatt nagy­
.'a~erüen emelkedett és Üibhtekintetben szorosabb rendezést is
,;p.y~~t, s hogy tehát több tt~~gyra nézve ma már másképen kel-
l~~p~,AY~Iatkozni, mint ahogy ez 20 év előtt történt.

! , ··.·y;i~ ez~ket előre boc9átva, mai értekezésemet négy sza­
ka~zl'~<~sztom,s s~ólok először a vasutltk építéséről j azután a
i'aButi/kö'zlekedés szerve;l6sél'ől i hannac1ik helyén avasuti
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ügy eddigi fejleményeiről ; s végre annak azon eredményei~

ről, melyek a magyar magánjog SZemiJOntjából tekintetbe
veendők.

1.

A vasutak építéséről és felszerelésér61. 1)

1. IheringRudolf, kit a tudományos világ a mai jogn
tudomány egyik előkelő notabilitásának tisztel, tizenegy év
ellStt: »Die J urisprudenz im taglichen Leben« (Jena, 1870.)
czim alatt egy kis értekezést tett közzé, melyben azt bizo­
nyitja, hogy a társada!mi életben alig van viszony, s az em­
berek cselekvényeiben alig van irány, mely a jogtudomány
álláspontja alá, legalább bizonyos részben ne esnék. E kis
munHt ;magyarra is leforditották, 9) s igy az hazánkban sem
ismeretlen.

Ha e munka útmutatását követve, a vasutak épitésé­
nek és felszer'llésének egészét foglaljuk egybe, s mindama elö­
készítéseket, foglalkozásokat és tárgyakat veszszük szemügyre,.
melyek egy vasntnak keletkezésére szükségesek, félreismerhet­
len, hogy ama SZ{UllOS kérdés közül, mely csaknem lépésről

lépésre felmerül, a legtöbb a jogtudomány segítsége nélkül
alaposan, helyesen és igazságosan meg nem oldható.

II. Vasutak építésénél az első kérdés az építendő vasut
. minősége, és ehhez képest alapterve.

A vasuta1cnak t. i. technikai tekintetben több neme van:
1. Általán véve három osztályulcat szokás megktilönböztetni,

l) Armengaud (aiIlé), L'industrie des chemins de fer. Pat'is, 1839. ­

B,'ess, Science pratique aes chelllins tle fer, Paris, lB41. ,- G:hega, Uber­
sicht der Haupt.fortschritte des Eisenbahnwesens, Bécs 1850. - Becker
Mikaa, Der Stl'Qssen· und Eisenbabnbau in seinem ganzen Umfang,
Stuttgart 1B5B. - Perdorl/net, Tl'nité é!émentaire aes chemin s de fer
Paris, 1865. - D1Ln/ce/berg Frigyes Vilmos, Der OultUl'ingenieür. B:raun­
scbweig, 186B, - Heusinger, Handbuch fül' specielle Eisenbahntechnik,
Lipcse, lB70. - Paulzls, Bau- undAusriistung del' Eisen\;lahnen, Stuttgart
1872. - b. Web el' lIfdria Mi/csa, Sclmle tles Eisenbahllwesens (8. kiad.
kész. Scbmitt E.). JJipcRe, 1873.. - Ha~187tofer Mikaa, Griindziige des
EisenbahnwesenR. Stuttgart, ,1872.

•) A jogtudornánya mindennapi életten, fOl'ditotta ill'. 13~l'I1a.

Builapest, 1875,
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t. i. első rang(t vagyis fii, másorlrangú, és harmadrangú (vici­
nalis, szál'llY-, helyi, iparo, bányászati stb.) vasutakat. E fel­
osztásról részletesen alább fogok szólni. 2. Ezen felosztással ·a
va8utak építésének és felszerelésének többféle módja áll össze­
függésben, melyhez képest a rencles kétvágányu és rendes egy­
vágányn, a sínek nyomjelzése szerint normális és keskeny
vágányn stb. vasutak közt van kölönbség. 3. A vidékek geo­
graphiai és topographiai viszonyaihoz képest ismét a sikságon
és völgyeken épült, s a hegyi, vasutak közt kell külömbséget
tenni. 4. Végre a vasuti szállítás czéljából használt motorok
tekintetéből, a g5zmozdonyú vasutaktól ro, kisebbszerii vas­
utakat, milyenek névszerint a lóvonatn, a huzalkötelti (Draht­
Seil), a fogaskerel,ü (Zahnrad) stb. vasutakat, kell megkülön­
böztetni.

E felosztásoka..t azért kellett már itt eleve figyelembe
venni, mert legujabban a technikusok köréből az a nézet is
merült fel, hogy talán czélszerűbb volna a vasutak genericus
elnevezésével egészen felhagyni, s azoknak különös osztályait
külön, sajátságos és természetöknek megfelelő néven nevezni.
S ez azzal indokoltatik, hogy már nemcsak 11 gőzmozc1onyu s
a 16vonatu stb. vasutakat lehet alig egy fogalom alatt egybe­
foglalni, hanem, hogy magok a gőzmozc1onyn vasutak is gyakran
olyannyira különböznek egymástól, és oly sokféle fejleménye­
ketPJ-utatnakfel, hogy rájok nézve avasut genericus elneve­
'zé8~,'hailá.rozbtbnegjelölést már nem igen képez. 1)

Jogtudományi szempontból mindazáltal határozottan
e nézet ellen kell nyilatkoznunk. Mert noha avasuti meg­

,;.'liül'önböztetések sokféleségének megvan a maga tuc1ományosan
~,,,;-.; .,.',.,-.,

' .. ,',.p.:J;'....o.:.Es Bntstebt. ein Gewebe von Sohienenstrassen, die­
.naoh Art und :M;assedes Verltehl'B, Form des Betriebes, Anforderungen
an Sohnellig)teit. und Oomfort del' Fllhrt, Leistungsfahigkeit fül' den
Massentl·ánspohu.s.w'"'7fast niohts mehr als den Namen .Eisenbahn«

:.g.emeinBohaftIicb. haben."Uas Wort »Eieenbahnc deckt fernerhin ebenso
];ive,nigmehr einen best.imlnt ibgegrenzten Begriff, als das Wort .Weg«.
:';:~,~;8C}hen den Formen der LOlldon~~ol;th-Western-Eisenbahn,und denen
.·2~,#2,~erF~stiniOg- und der Rigi-Bahl1' liegen ebenso vie1e dem Wesen

IÍiích·ge,~clJi.ilde.neEisenbahngestaltungen, wie zwischeu der HeerstJ;l\8Se
und'~e~rf~él,dwe~,oder dem Gebil'gssaumpfadec stb. Báró W~ber :Miks~
Má~'il\, Neue l'flÍ'i}eder Yo1kswirthschaft. WeijIlar, 1874. 4. l,
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indokolt alapja; de ennek még sincs oly messze terjedő hatása,
hogy azok a társadalmi élet velök összefüggő viszonyainak
rendezésére nézve is zsinórmértékül szolgálhatnának. S e mel­
lett azt is tapasztaljuk, hogy ném ritkán oly megkülönbözteté­
sek is alkalmaztatna1c, melyek magokban véve sincsenek még
eléggé határozottan kifejtve, melyeknek külön gyakorlati
használása tehá,t csak zavart okozna.

III.- Az építendő vasut minőségének meghatározása é!'l
tervezése után a második feladat a felépítésre szükséges jöld­
te?'iileteknek megszerzése és vasuti czéloJ\:ra biztositása. Ez jogi
uton u.n. kisajátítás által történik, mely azt tételezi fel, hogy
államvasutalmál a vasut építése törvényesen elhatározva le­
gyen; magánvasntaknál pedig, hogy a vfillalkozó előleges épí­
tési engedélyt nyert, s a szii.kséges előmunkálatokat teljesítette
legyen. Ezek közt a legfontosabhak a vasut irányának (Bahn-'
richtung) kijelölése, avasut u. n. tracirozlÍsa vagyis vég- és
közbeeső fontosabh pontjainak vizmentes és verticális terve­
zése szeript való megállapítáfIa, és a vasutprojecti6}a, vagyis
a trace meghatározásának az építési tervrajzok által való fel­
világosítása és a költségvetés által való kiegészítése. 1)

A kisajátításról tüzetesen más alkalommal fogok szólni.
IV. Nem csékélyebb fontosflágu feladat az építésre és

felszerelésre szükséges tökének beszerzése,a mi án~.mvasutak­

nál törvény utján szokott eszközöltetni, magánvasutaknál
többnyire a magánhitel alapján müködő pénzintézetek és tár­
sulatok segítségével.

E tárgyat is alább, a vasuti ügy gazdasági fejleményei­
nek megbeszélése alkalmával, fogom tüzetesen fejtegetni.

V. Maga a vasut építése föld- és ?nümu,nka által törté­
nik. Amaz a szoroa él'telemben vett alépítményben pontoslll

1) Heidel' Ed. Systematische Anleitung ZUlU Traciren und Pro­
jectverfahren. Bécs, 1B56. - Ile-yne W. Das Traoiren der Eissnbáhnen,
Bécs, 1B72. - Launhal'dt, Oommercielle 'fracirullg der Verkehl'swege (a
hannovei'ai épitész- és mérnökegylet 'foly6iratánfl.k 1B72-ki évfolyamában
515. stb. ll.) - és eZ érteke?:és paraphrasisa: :Faucher, Vierteljahresschr.
fül' Volkswirthscbaft und Oulturgeschichte. XXXIX. kötetében 1672.­

Hanhal'dtés WaZdemal' A., Tracirungshandbuch fül' die Iugenieu1'I\rbei teu
im Felde, Berlin lB74.
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össze j ez részben szintén még az alépítmény készítésénél szüksé­
ges (p. o.' hidak, alagútak), kiválólag azonban a felépítményhez,
a magas építményhez, és avasut felszereléséhez kivántatik meg.

Különben a munka alkalmaztatásának is több módját
(rendszerét) szokás megkülönböztetni. A vasut építője t. i.
vagy saját emberei által végezteti a szükséges munkát (Regie­
bau), vagy alku utján, melynek a munka sokféleségéhez képest
több neme van, másra bizza (Accordbau) j [a mi ismét többféle
módon történhetik, t, i. vagy utánvizsgálattal (Accordbau mit
Nachroessung), vagy bizonyos átalány megállapítása mellett
(pauschsummen-Accordbau), éspedig egy vagy tÖbb tagban.
Vegyes rendszert is lehet alkalmaztatni; s ilyen l1 névszerin~

Francziaországban egykor nagyon megkedvelt »marché a for­
fait« nevií rendszer.

Minthogy pedig, főleg nagy vasutaknál, a munka alkal­
maztatása szintén nem ritkán igen nagy dimensiókat vesz fel;
s ugyavasuti fövállalkozó a munkáról való gondoskodást más
vállalkozóra, valamint ez annak' egyes részeit ismét egy vagy
több ahállalkozóra bizhatja : természetes, hogy mindenik rend­
szer számos és sokszor igen fontos jogkérdésekre szolgáltat
okot és alkalmat..

VI. A vasutak tulajdonképi építkezése három főrészből

ál~: .az, alépítmény (Unterhau), a felépítmén'lj (Oberbau) és a
'm~~~8:;~i,ítm~ny (Hochbau) készítéséböl. "

.. l:'!.8..zaZ~'[Jitmény1) alatt a vasut alapzatának, vagyis
magánal{ 11. pá1Yatestn~k Mszitése értetik. Ide tehát a leg-,
különfélébb munka tartozik, u. m. minden földmunka, mely a
pál~atest elöállítására. szükséges, továbbá a töltések, bevágá­
sok,paqlqL-, véd-, tám- es bélfalak (Futtermauern), hidak, út­
vezetékek, 2) átereszek, alagutak,3) és több más míí.építmény;

') Heusinge:I', Handbuch fül' specielle EisenbRhlitechnik. - Pau­
lus R" Bau und A.usrüs~ungder Eisenbnhnen. - lVinklel', Vortl'age über
EiBenbahnbau (V. füzet Untfl.rbau) Prága, 1873. --, BJiha Ferenoz, EiBen­
hahIl-Unter- und Oberbau, Bécs, (1874).
( ") PolenIe Keresziély, PrRctischesHandbuch del' Thalüberbrückun­
gery~iszu 2~O Fuss Höhe, ORssel, 1846. - Ponzen Ernő, 'Öber die Ver­
bi~(ii;J.n.g.,.zweiel· dUl'ch einen Gebil'gszug getrennten Eisenbahnen. Bécs,
1870. ...::Bácker B., Longspan Railway Bridges. London, 1S73.

3) Loren~ Al/I'ea, Pl'actischer TUIlnelbau in seinem gau;Ilen Um.
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ugY8zintén eleven vagy egyéb sövények és ültetvények, bekerí­
tések, lejtmutatók, kilometermutatók, szelvény éB határkövek,
végre köz- és magánutak is hozzátartozóikkal együtt, a meny­
nyiben t. i. azoknak fentartása a vasuti vállalkozó. kötelessé-
gében áll.. .

2. Afelépítrnén:1J l) tárgyai a talpfák (Schwellen), a vá­
gányok (G:eleise) és. a sínek. Ezek avasut leglényegesebb és
Dlintegy'főréBzét képezik. A felépítmény készitésének több
rendszerét lehet megkülönböztetni: a) az angolt, mely fában
szegényebb vidékek természeti sajátságainak felel meg, a hol a
vas ára és amunkabér csekély, a forgalom pedig igen élénk. Ehhez
képest fl padozatra (Bettung) igen erőB és többnyire tölgy talpfák
alkalmaztatnak, s az egész építmény solid ugyan, de nagyon költ­
séges is. - b) Az amerihit, mely fában gazdag vidékeken
ott alkalmaztatik, hol avasut pac10zatának erős és tartós alap­
zattal való készítése sok nehézséggel jár. Itt a keresztbe fekte­
tett számos talpfára tett szálfákon (Langholz) gyönge sínek
fekszenek j s az egésznek jellemvonása, az olcsóság és épitési
gyorsaság. - e) Az etL1'ópai continentlíl-ist, maly a fönnebbi
két rendszer sajátságait a körülményekhez képest oly módon
combinálja, hogy az itteni viszonyoknak és szükségleteknek
lehetőleg megfeleljen. - d) Ezekhez járul még több :más rend­
szer, p. o. az u. n. Bal'low-féle, hol a sínek talpfa nélkül kő­
ágyra helyeztetnek stb.: ugy, hogyatalpfák használásában
takarékoskodik lehetőle g.

3. A magas építmény 2) a pályaudvarhoz tartozó minden
épületet tartozékaival együtt foglalja magában, tekintet nél·

fange. Bécs, l B60. - RXiha Fe"encz, LehI'buch der gesammten Tunnel·
bauknnst. Berlfn, 1B67. - Zwick H. Nenere Tunnelbauten. Lipcse, 1873.
-:- Sehön János Gy., Del' Tunnelbau. Bécs, 1874.

l) Heminger id. m.; Paulu8 id. m. 116. 1. j lVi,,7cler id, m. RZiha
id. m.; l'laushofer 1'11., Grundzüge des Eiseubalmwesens. Stuttgal·t, 1872.
111.1. Wellel' M.M. SchuIc des Eisenbahnwesens. Llpcae, 1873. 157,stb.1l.

") Hacault Edm., Del' Eisenbahnhochbau. Berlin, H62-1866. ­
Schmitt Eduard, Vortr!1geti.bel'Dahnhöfe unelHochbauten Imf Locomotiv­
Eisenbll.hnen. Lipcse, 1873. - Flattich Vil?nos, Del' Eisenbahnbau an elen
Linien der k. k. privil. Südbahngesellschaft. Bl!cs, 1870. - és: Ueber Ge­
sammtorclnung del' Bahnhöfe und Stationen, insbesonclere del' Roch­
bauten. Décs, IS70.
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kül czéljára és építési módjára; továbbá minden házi csator~

nát, klltat, légszeszviIágítási berendezést, hidmérleget, emelő­

rudat, széncsusztatót, vízállomást összes berendezésével; víz­
vezetéket és vlzgyüjtöt (Oysterna).

VII. A vá,qán;ljok kérdésének nagy fontosságánál fogva
különösen ki kell emelnem, hogy a vágány az alapépítménynek
r'észe, s magában véve kétféle, t. i. fő- és mellékvágány. A fő­

vágányavasutnak lényeges része, mely csak teljes felszerelése
mellett felel meg czéljának millc1enkép, vagyis alkalmassá lesz
a személy- és áruszállításra, s netaláni egyéb czéljaira. A
mellékvágány avasutnak mellékl'enc1eltetését tételezi fel és
ezzel hozandó összhangzásba.

A vágány tekintetében a sÍ12eket és a nyomjelzést, vagyis
nyomtdvat (Spurweite) kell megkülönböztetni.

Mióta Ourr Benjámin a síneket kemény fa helyett vas­
b61 készítette (1776), a technikusok igyekezete folyvást oc1a
irányul, hQgy e czélra minél jobb vas alkalmaztassék Sokáig
áMvácsoltv'asat tartották legjobbnak, s ..ennek több nemével
)ett~k kiSérletetj mig 1863 óta elvégre az aczélt kezdték hasz­
.ll:áilni,. ~.. jelenleg az u. n. Bessemer-aczélt alkalmazzák a sí­
hehe előszeretettel.

A nyomtáv, azaz a síneknek egymástól való távolságára
nézve kezdetben határozott szaMly nem {tUt fenn, s igy a vas­
l;J,~~~al~~különfélébb nyomtávv-al épültek. Névszerint Ang1iá~ .
baianagyvasutaknál 1844. előtt hétféle nyomtávot lehetett
megkülönböztetni j mig nem a sZ{tllítás könnyebbítése és egy-

.szerüsítése, fökép a nagyobb vasutaknál mindinkább a nyom­
távegyformaságának használását tette tanácsossá. Jelenleg
mint normális nyomtáv az 1.'9; meternyi nyomtáv van csak·
nem: általános alkalmazásban. E mérték egyébiránt Angliából
vette eredetét, hol a fuvarlwcsiknál általában 5 lábnyi széles
keréknyom" szokásos, 68 e~ azután avasuti vágányokra is. al­
kalmaztatott, ugy, hogy a sinek közti távolságra 4 angol láb

'~.és81/s hüvelyk, azaz 1.480 méter számíttatott, s ezt később a
'>t~'qntinentális vasutak is követték. Különben mint sajátság em·
.~'~~~~/h9~YBruneI angol vasuti mérnök a Great Western vasut
étJW~s~riél'szélesebbvágányokat, t. i. 7 lábnyi nyomtffi,vot alkal·
lnazóttTé,ezt.An~1iában több vasut utlÍnozta j s hogy a con-
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tinensen a bádeni nagyfejedelemségben sokáig 1.60 méternyi
nyomtáv használtatott, ez minc1azáltal a normális mértékre
rec1ucáltatott. 1) .

A normális nyomtávval épült vasutaktól a keskenyebb
nyomtávuakat (Eisenbahnen mit Schmalspurweite) kell meg­
különböztetni, 2) milyenek re,ndszerinta mel1ékvasutak (Eisen­
·bahnenm.inderer Ordnung). Ilyeneket báró. Wéber M. Miksa,
'fuéiyebb tanulmányozás után, 8) különféle vasutnál tizenkétféle
nyomtávalkalmaztatása mellett talált használatban, mig más­
részről Francziaországban számos szárny- és mellékvasutnál
a rendes nyomtávalkalmaztatik.

VIII. Hátra van még, hogy a vasutak felszereléséről

és ama tárgyakról mondjak pár szót, melyek a vasuti üzlet
eszközléséhez s általán véve a vasutak hasznositásához tartoz­
nak. Ide számittatnak névszerint a mozdonyok gőzgépeikkel,

és e kettőnek felszerelése, lóvonatu vasutaknál pedig avasuti
kocsik és lovak; s általán mindaz, a mi avasut müköcléséhez
szükséges készületet képez.

Münyelven itt avasuti }á1"rnll (Rollendes Gut) szó hasz­
náltatik: minthogy pedig a vasutak felszereléséhez kizárólag
ingó dolgolé alkalmaztatnak, melyek a magas épitménynyel
szemben e minőségöket tovább is megtartják : a valamely
'Vasut felszereléséhez tartozó c1olgok általában leltár formáJá­
ban foglaltatnak egybe és nyernek külső megállapítást.

IX. Több e.gyes vasutna1c vasutl: renclszC7Té és vasltt'í
hál6zattd alalculása. Ebben általán véve kétféle irányra és

,) Ernst és Gottsleben, 'Haudbuch fül' GeIeis,anlagen. Bécs, 1871, ­
Leuschner Gusztáv, Bel'eclmung von 13ahuhofgeleisen. TIéca, 1871.'­
'Beyer J. Normal und Schmalspur, und die Fairlie-Locomutive. Berlin,
1874, - bár6 Weber ll. M., Die Stabilitlit des Gefüges der Eisenbahu­
Geleise, WeilDar1872, - és Normalspur und Schmalspur Bécs stb, 1876 .

•) PaÍ?'lie K. F., Die richtige Praxis del.' Schmalspurbahnen (nach
dem euglischeu Werke; The l3attle of the ganges rellewed). Zürich, 1873.
- Grundzüge f. ll, Gestaltul1g der secundiiren Eisen]). Wiesbaden, 1875.
- ]"Tijl'dling Vilmos, Stimmen über schma.lsplU'ige Eisenbalmeu, Bécs, 1871,

8) Lásd p. o, munkáit: Die Praxis ,des Baues uud Eet·debes der
Secundli.rbabnen mit normalel' UlllI schml\lerSpur, 2. kiad', Weimal', 1873.
'- Die Secundil.r-Eisenbahnen mit normalel' Spurweite unel hmgsamel'
'l!'alll'beweg'ung, 'Weimar, 1874; - külöllösen pedig: Del' staatlicILo Einfius8
auf die Elltwicklung der Eisenbahnen mindel'er Ordnung, Lipcse stb, 187S.
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jelenségre találunk j ahhoz képest, a mint a vasutak combina­
tiójában azoknak természetszerit fejIMése, vagy pedig vala­
melyelőre megállapított terv szolgál zsinól'mértéku1. Nagy­
Britanniában az előbbit tapasztaljuk j az utóbbit pedig Bel­
giumban és Francziaországbau kezdettől fogva, s később az
európai continensnek csaknem valamennyi országaiban ta­
láljuk.

A vasutak combinatiója általában fontos forgalmi és
társadalmi kérdéssé főleg ott lesz, hol hatásuk nagyobb j.elep.-.
tőségre emelkedik. Addig, lUig vasutak kisebb körben tervez­
tetnek, leginkább a helyi érdekek tartatnak szem előtt, s azért
azok természetszerfi fejlőclését zavarni, vagy másnemü tekinte­
telmek alárendelni, avagy irányukban erőltetést és kényszert
gyakorol~i nem tanácsos. Mihelyt azonban kiterjedésök követ­
keztében nagyobb tért kezdenek foglalni, s egygyé alakuIásuk
a helyi viszonyok határán túl is fontosnak mutatkozik, a forga­
loWés társadalom általánosabb érdekeinek is befolyást kell
ehgedni, ugy, hogy nagyobb hálózatok fejlődvén, elvégre poli­
tikaiés nemzetközifelfogás alá essenek, s velök szemben ennek
kivánalmai képezzék a döntő momentumot.

S igy keletkeznek azután azok a szempontok és tekintetek,
melyek az u. n. vasuti politikftUak feladatához és kÖréhez tar­
toznak j It vasuti politika pedig kiválólag kettős irányban nyi.
latkozik, t. i. a szoros értelemben vett vasuti programm-nak
megállapításában, és a vasllti tariffák meghatározásában.
Ezekről mindazonáltal tüzetesen csak alább fogok szólni.

X. Visszapillantás az mwópm: continens vasutainak tÖ7'-
ténetére. .

1. Miután a vasutaknak Angliában keletkezését és fokon·
kénti tökélyesbülését méltattuk, illőnek látszik, hogy az euró­
pai continens vasutainak történetéről is pár szót mondjak.

Gerstne?' Ferencz József, prágai müegyetemi tanár
(meghalt ·1832) volt az, kinek a continensen az első vasut, az
1826-1832. években épült budweis-linczi vasut létrejöttét

1i\kö,Bzöni. Ő dolgozta ki tervét,.az ő buzdításának folytán kelet·
k~*pt,f az épitővállalkozó társulat, BŐ és barátjai voltak azok,
kik'~jly,en uttörő vállalatoknál el nem kerülhető nehézsége·
ket s~eIn:élXéB erélyökkelleküzdték. Tehát nem az anyagi érde·
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kek emherei nyitják meg az európai continens vasuti történe­
tét, hanem a szellemi érdekek egyik szerény ki:'pvisellSjc: mint
ft német irodalom mondja, egy szellemi lovag (» eiu Hittel' vom
Geiste «). Az anyagi érdekek képviselői, kik a UrsndnlomlllUl
vagyonuknál fogva foglalnnk cl előkeHlbb helyet, csak késllb­
hen léptek fel mint vállalkozók, és csak alckol', midőn II vaButi
k6rdés kedvező eredménye il'tmt már hiztosítva voltak. S így
'nem csoda, hogy az első'vasut csak lóvonatu vaBut volt, hogy
"glSzmozdonyú vasutak csak utólj]) úpültek s hogya tiudweis­
linczi vasut is csak az ausztriai vasuthálózatnak kifejlése alIml­
mávallett gőzmozclonyúvasuttá átalakítva.

A continensen ekkép keletkezett vasuti ügy első neve­
zetesebb lendületét az 1831-ben alakult belgiUlni királyságban
nyerte, hol 1834. május l-jén kelt törvény által formaBzeríl.
vasilt rendszerek államköltségen való keresztülvitele rendel­
tetett el, melynek középpontja Mecheln lett. A Mecheln és
Brüssel közti gőzmozdonyú vonal 1835. május l-jén nyittatott
meg, az egész vasuti rendszer pedig 1843-bo.n késztilt el. S
csakugyan Belgium az európai államok közt ez első vasutai­
nak nagy hasznát is vette. Mert ezekben nemcsak politikai
önállóságának erős támaszt szerzett, hanem módot is nyert,
mely által a németalföldi csatornarendszernek reá nézve nyo­
masztó befolyása alól magát emancipálta.

Ez idöponttól fogva az európai continens vasuti történe­
tében csak kevés eseményt találunk, mely individuális jelle­
ménél fogva technikai tekintetben nevezetes lett volna. EJ
szempontból tehát csak avasuti 'ügyben beállt fordulati pon·
tokat tartjuk említendőknek. Francziaország 1842. óta emelte
vasuti rendszerét rmgyobb jelentőségre, ugy, hogy a kormány
és az e czélTa összeálIt nagy társulatok közremüköclésének
folytán, hat irány szerint epültek fővasutjai, melyek - számos
8zárny- és összekötő vonal által összekalJCsoltatván - egy
kifejtésében valóban nagyszerű vasut1álózatot képeznek, és
egész Francziaországot foglalják lreretükbe. - Ausztriában
1834, Németországban 1843, de különösen 1848 óta, a többi
európai államokban pedig csak még később állt be avasuti
ügyre nézve kedvező fordulati pont.

M. ~'UD. A.KAD. ERT. A TöRT. 'rUD. ItönlmöL. 2
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A vasutak fokonkénti fejl.ődésének történetét báró Weber
l\fiksa M. számos adat egybeállítása által világositja fel. 1)

II.

A vasuti közlekedés szervezése.

1. Ez iránt mindenütt az államhatalom szokott, különös
rendeletek által, az u. n. üzleti rendta,j'lások vagy szabályzatok
formájában intézkedni, melyek többnyire a vasuti igazgatóságok
javaslatainak alal)ján, s a közönség indokolt kivánalmainak
tekintetbe vétele mellett állapíttatnak meg. Azon eset, hogya
vasuti közlekedésnek szervezése a vállalkozó társulatok szabad­
ságára bizatik, az európai continensen legfeljebb csak az igen
kis vasutaknál fordúlhat elő.

Rendszcrinti föltételezés e tárgyra nézve az, hogy ll. vasut
tulajdonosa azon egyszei'smind a közlekedést és a forgaImat is
kezeli. Azonban az is megtörténhetik, hogy a tulajdonos vas­
utját haszonbérbe adja, vagy hogy- mint névszerint Angliá­
ban nem ritka eset - másoknak bér mellett megengedi, hogy
vasutját saját kocsijaikkal használjále. Ez esetet minc1azáltal
- legalább az európai continensen - ha előforc1ulna, kivétel­
nek kell teldnteni. S az sem számítható ide, ha több egymással
csatlakozásban lévő vasut, különös u. ll. cartelle-kkel egyez­
kedik az irúnt, hogy ama hosszal)b vasuti vonalat, melyet
együttvéve képeznek, jál'm{heikkel lcözösen mi módon és mi
föltételek mellett használják. Mert a vasúti csatlakozásnak
épen ez a ezélja, s igy az ily eombinatiót nem a kivételes, ha~

nem a rendszerinti esetek közé kell sorozni. .
II. A Magyarországban jelenleg fennálló vasut·üzleti

szabályzatot az 1867 : 16. tez., illetőleg az abban fog-lalt ausz­
triai.magyar vám- és kereskedelmi szövetség 8. czikke, s ugy­
szintén az 1878 : 20. tczben foglalt intézkedés 8. ezilcke szerint
a közmunka· és közlekedésügyi magyar kir. miniszter egyet·
értőleg az ausztriai minisztériummal 1874-ben állapította meg.
Az ötvenes években ugyanis nálunk is az ausztriai-német tar-

'l Schule des Eisenbahn'WeSeI18. 3. Idnil. (közzétette di". Schmitt
E<1ul\rd ~ipcseJ lB7~. 478. /itb. 11.)
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tom{Lnyokball 181)1. (Jta fellu{tllott vasutüzJeii szn.Mlyzat J(\ptet­
tetvén ólethe j s ezt Mngyarorsziigban n. m. Je. Helytnrt(JtallúCS
1863. június 6-Jd 75,795. sz. a. intézvéllye is feutnl'tván i ---,- c
tekintetben vúltozás esn,k az l867-ki vám- és kereskelleImi
szövetség 8. czikke következtében állott be. E czikk t. i. azt
határozván, hogya létező vasutak mind a két államterületen
egyenlő elvek szerint legyenek kezelendők, s bogy az njonnau épí­
tendő vasutakra nézve - a mennyiben a kölcsönös forgalom ér­
!lekoi megkivánj ák - egyforma építési és tizleti szaMlyok vétes·
senek a.lkalmazásha; mindaddig azonban, a míg kölcsönö!') egyet­
értésBel az addig is érvényben fennállott üzleti szalJályzat
mind a két félre nézve egyforma módon meg nem változtatik,
mind a két területen változatlanul érvényben maradjon: ­
ennek folytán a közm. és közl. m. k. miniszter 1872. július
l-jén 11,431. sz. a. a magyarországi vasutakra nézve egy tizleti
szabályzatot hirdetett Jd, meJy azon év augusztus l-jén lépett
hatályba, s a szintén 1872. július l-jén kelt ausztriai vasut·
üzleti szabályzattal l) szóról-szóra megegyezett. 2)

A két államkormány azonban már 1874.június IO-én uj
üzletszabályzatot állapított meg, mely ez év július l-én lépett
gyakorlatba; de melynek néhány határozatát a közm. és közl:
m. Je. miniszter 1877. július h625-ki 11,474. sz. a. (50. §.) és
1878. márezius 23-ki 3686. sz. a. rendeleteivel toldotta meg.
Végre az 1878: 20. tcz-be ildatott 1878-ki uj ausztriai-magyal'
vám- és kereskedelmi szövetség 8. czikke, az 1867-ki szövetség
8. czikkének fennebhi ha,tározmányM reproducálván, ismét azt

') Tulajuolll[épell ama javaslattal, melyet a bécsi ][6reskec1elmi
kamara által, Ballllans kereskedelmi millisztersége idején tartott vasuti
enquete alkalmával, anuak egyik tagja, cll'. Bochor, fl, csehol'szági nyu·
gati vasut generalia titkára, aDJa vfLSut-szabályzatDak Itla.pjáu ltészit.ett,
mely az akkori észak-német szövetség számára 1870. old6ber l-jén lett
megállapitva, s melyBajorországon ]dvülnlillden német vasutaknál1872
január l-je óta állt fenn. Ezt a két miniszter Ausztriában és Magyar­
országban is kBtelezil er6vel ruházta fel.

O) Erre vonatkozott cll'. Epstein Miksának munkája: »Das neue
ilsterreiehisebe Eisenbabn-Behiebs-Reglement. Bri.inn, 1872, mely ma­
gyarázataival nemcsa][ az l872.]d, hanem az 1874-ki tizleti szal1álYl':a.
tot is felvihígositja.
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mondju, hogy az1851-ld és 1872-ki vasllti szabályok hagyatnak
meg változatlanul mindaddig, mig kölcsönös'egyetértéssel minc1
~ két félre nézve egyformán meg nem vá.1toztattatnak j helyi
vasutak építésének és üzletének szabályoz{tsa - a mennyiben
azok az illető állam területének határán túl nem terjednek ­
mindegyik állam részére l(ülön tartatván fel. S ez értelemben
adatott Id az 1879. november l-i 17,714. sz. a. pótrendelet is.

III.

Az európai vasuti ügy fejleményei.

1. Az európai continens vasutai 1848. óta nagyszeri\. há­
lózattá alakúItak, mely az egyes államokat a forgalom és üzlet·
élet minden főirányában átmetszvén, ezeket forgalmi tekintet­
ben egyszersmind egyegészszé egyesíti.

E vasutak hosszusága (Nagy-Britanniát is ide számítva)
1878-ball összesen 125,ö50 km. volt. Ebblll a német birodalomra
30,303 km., Nagy-Britanniára 27,540 km., Francziaországl'a
23,383 km., Ol'oszorszú.gl'a20,467km., A.usztria-Magyarországra
18,516km. (t. i. Ausztriánt 11,293 km., Magyarországra 7,223
km.), Olas~országra 8,210 km., Belgiumm 3,710 km., Svájczra
2,505 km., NémctalföJdrc és J.Juxemburgra 1,!.l74 km., Török­
országra 1,5;37 km., Dálli{tra 1,446 km., Rllmeniára 1,233 km.,
Portugalliára 908 km., Norvégiftra 802 Inn., és Görögországra
12 km. számíttatik.

E vasuti hálózat az azóta lefolyt 21(2 év alatt még neve­
zetesen ldteljedt s névszerint az ausztria-magyarországi vas­
utak 1879. végén már közel 20,000 km-t tettek (az ausztriaiak
12,000 km-t, a magyarországil1k 8000 km-t), és hasonló arány­
ban azót[l, is gyarapodtak, ugy, hogy jelenleg az európai álla­
mok közt hazánk is már nevezetes helyet foglal el, .s magyar
vasuti politikáról is már jogosan sz61hatl1nk.

II. Megjegyzendő: 1. N agy·Britannia vusutait az euró­
pai continen8 nagy vnsuti hálózatához számítani szorosan véve
nem lehet; mert geograpbiai fekvésöknél fogva külön állnak, s
mert az angolok forgalmi viszonyaikra való tekintetből, a vas­
utak jelentőségét különben is máskép fogják el, mint ez az

.európai continensen történik. Mindamellett tagndhatlan, llOgy
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acontil1ens vasutainak rendezéséhez az angol vasutak szolgáJ­
tak mintául, s tény az is, hogy további fejlődésök is szüntele­
nül az angol technika befolyása alatt áll. S ez oknál fogva a
nagy-britanniai vasuti ügyet nem hagyhatjuk itt figyel­
men kivül.

E szempontból azt tapasztaljuk, hogyavasuti ügynek
néhány főfontosságu kérdésére nézve a vizsgálódás kiindulási
pontját Angliálmll kell keresni. lele tartozik mindenekelőtt a
vasut építésére szükséges tel'ek kisajátításának kérdése; iele a
vasuti társulatok szervezése; ide továbbá avasuti monopolium
és tarifa, s a vasutak közti concurrencia és a fuzió kérdése. Az
első vasutak speciális biU-ek formájában minden rendszeres fel­
fogás nélkül engeelélyeztettek. Azonban már 183S-ban hosszas
tárgyalások után elvégi'e a vasutl11ua vonatkozó első» General­
Act« lett megállapítva, mely később nevezetesen tökélesbitte­
tett. Az államhatalom felügyelésének szükségessége is Angliá­
ban töbh évig tartó parlamentáris vitatkozásolera szolg{tltatott
alkalmat;.s 1840. augusztus 10-kén az »Act for the regulation
of railways« által lett elhatározva, l)

S ez időtől fogvIt kezdődik Angliában a rendezettebb
vasuti törvényhoz{Ls is. Ennek egyes mozzanatait 2) itt részlete­
sen kifejteni annál kevesbbé szükséges, mert a contillensen nem
rendszere egészben véve, 11anem csak ~gyes intézkedései szol­
gáltak mint(ml (p. o. az enger1C'lynek bizonyos időre való meg­
szorítása, melynek lejáL,tával a visszaváltási jog az állam szá­
mára fentartatik) ; s az ftltalánosabh európai vasuti ügy eme­
lésére különben is nem annyira az ul1g011egislativ, mint inkább
technikai combinatiók és fejlemények hatottak.

A vasuti ügy legujabb stádiuma Angliában ama saját­
ságos jelenséget tünteti fel, hogy egyes kisebb vasutak gyakran
már régóta egygyé olvadtak, s hogy - mivel a concmrentia
ellen ilyen fuzió találtatott legbiztosabb ellensúlynak - hosz­
szúsági, vagyis u. n.longitudinális fuziók utján már a negyvenes

1) Gneist Rudolf, Das englische Verwaltungsrecht. II. küt. Berlin,
1887.1117. stb. ll.

2) 'V. ö. Györ,qy Endre jelentését az angol vasuti törvényhozlÍR
törtéuetérlH, Budapest hat füzet. 1874. (A közl. és küzm. m. k. minisz­
terium kiadVlÍny[l,.)
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években valódi vasnti pályák és a forgalom főirányai szerint
alakult törzsvasutak keletkeztek, névszerint a Great-Northern,
Great-Western~London és North-Western stb. vasutak. E fu­
zionális fejlődés, mely azóta is szakadatlanul nagyobb di·
mensiókat vett fel, s a nagyobb vasutak külső erősbítésére is
szolgáltatott módot, elvégre a vasuti fővonalak bizonyos mono­
poliumú,hoz ve7.etett, mely ellen a forgalom érdekében az állam­
nak is már fel kellett lépni. Eddig ez az 1845. január l-je óta
enged6lye7.ett vasutakkal szemben akkép történt, hogy­
miután az állam ezekuek engedélye>-:ési okm{myaiban magának,
21 év multával n megváltási jogot tartotta fenn 1) - n kor­
mányez idő lejárta után ebllCli jogát - haMI' csak kivétel­
képen - de azért mégis töllb helyen foganatosította. Mind­
amellett magában világos, hogy ha egyéb intézkeclés nem téte­
tik, ez uton a nagy vasutak monopoliuma ellon nagy sikor alig
várható, főkép az6rt sem, mert az állam megváltási joga az
1844. végeig engedélyezett vo,sutakra nem is alkalmazható.

2. A különben az ourópainál sokkalnagyobbszorü, sőt

- lehet nlOndani - óriási dimcmsiók szerint fejlűdött észak­
amerikai vasúti renc1szerl'e még kevesebb figyelmet fordítunk,
mint lLZ :tllgolra; 8 csak azt emeljük ld, hogy az észak-amerikai
Unióban, holl830-ban még csak 37 kilométel'1lyi hosszu vasut
létezett, a vasutak hoSszusága 1840-ben 4500 km., 1850-ben
14,500 km., 1860·ban 49,100 Inn., 1870-ben 83,50f) km., és
1879 végén 138,000 km. volt; jelenleg teMt jóval több, mint
HZ európai continens összes vasutninak hosszusága. Ez észak·
amerikn,i vasutak, mint a civilisatió előhi1'llökei, sürü erdőkön,

tCljec1elmcs mocsál'okon, rengeteg sziklahegyeken, határnélkü­
lieknek 1{dszó sikságokon stb. keresztül a végtelen pusztaságba,
az inc1iánusok lakta vic1ékekbe, ismeretlen területekre, s nem"
ritkán egészen lakatlan oly földehe hatolván, a hova civili­
sált ember lábát még nem tette volt, - nemcsak rendkivüli
elszántsággal és merészséggel, sajtLtságos módszer szerint, és
az eurólJaitól tetemesen eltérő tec!Jnikával épi'Lltek j hanem
hálózatuk configuratiójában ama nagyérc1ekü elemeket is fog­
lalják össze, melyekből ott idővel majc1 egy jövő kor civilisatiója

I) AetH 7. ~N t;' Victo cap. 85.
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fog támadni. S midőn a Pacific vasut comp1exusa 5313 1cilo­
meternyi hosszuságában három hatalmas hegylánczon s tiz oly
jelentékeny folyón kelvén át, milyen a Duna; az utast nem
egészen hét nap alatt New-Yorkból Sanct-Franciscoig az ég­
hajlat minden változásain viszi keresztül, hol a praeriák sibá­
gain röpülve át, hol 2000-2500 méternyi magas szildahegye­
ken sietve keresztül, melyelmek mflgaslatain a levegő ritkasága
az állomásokon még a kávé és théa főzését is lehetetlenné teszi:
a dolog természetében fekszik, hogy ily vasutak, melyek az
európai vasutakkal való minden összehasonlítást kizárnak, s a
XIX. században azon »Plus ultra« nagy jelszót valósitván,
melyet a XVI. században V. Károly csász[Lr magának kitüzött
volt, - reánk európaiakra nézve lényegileg csak azért fonto­
sak, mert fölötte érdekes él' llagyszerü jelenségeket tüntetnek
elénkbe.

3. Mind Angliában, mind Észak-Amerikában a vasutak
kezdettől fogva csaknem kizárólag magánvállalatoknak voltak
eredményei, s e jellemet tartották meg Észak-Amerikában leg­
ujabb ideig. Ugyanazt találjuk a continensen is, a hol vasutak
építésére az első lendület szintén magánosoktól indult ki. A
vasuti ügy története ehhez képest Francziaországban Laffitte
Károly, Pereire Emil, Fould stb., Németországban List Fri­
gyes, Ausztriában b. Rothschild Salamon és b. Szina György,
Magyarországban SziUmyi Ullmann Móricz, Oroszországban
Gerstner Fercncz Antal stb. neveit tartja emlékezetben. Idő

folytán ebben mindazáltal kettős nagy válto7.lts állott be, név­
szerint az államhatalomnak erősebb lleavatkozása, és amagáu­
vállalatok tőzsdei operatiói. Az utóbbiakr61, melyek elvégre a
vasuti ügy általános tényezőivé fejlődtek, tüzetesen alább fogok
szólni; az előbbiről azonban már itt is pár szót kell mondanom.

4. Az államhatalomnak a vasuti ügybe való avatkozása,
Angliában csak inc1irect jelentőséggel birt; fL continensen
azonban mindinkább határozottabb direct szint vett fel. Az
első Belgium volt, mely vasutait államköltségen építette. Mint­
hogy pedig ez új kisérlet több tekintetben olőnyösebbnek

találtatott a magánvasutaknál, más {Lllamok, s névszerint
Franczia-és Németország is, ugyanazt az irányt kezdték követni,
úgy hogy végre ama kérdés, ha vajjon az állam vagy a ma~á-
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nOBok építik-e e15nyösebben a vasutakat? - 11 legujahb euró­
pai vasuti ügynek egyik legfontosabb kérdésévé lett.

5. F?'ancziaoJ'szcígban 1833. előtt a franczia államhatalom
a vasutalaa nagy súlyt még nem fektetett, s az építést egészen
magánvállalkozóknak engedte át. Midőn azonban 1833-ban a
törvényhozás arra hn,tározta el magát, hogy a vasutak tanul­
mányozására fél millió frankot szavazzon; l) ez összeg a »001'p8

des ponts et chaussées által oly eredménynyel hasznosítt.atott,
hogy - miután az ezután követ.kezett években a vasuti ügyre
nézve a legfontosabb alapelvek megállapittattak - 1842-ben
Thiers miniszter a nagy vasuti törvény javashltát tCljesztetto
a hmarálc elé, s ez elfogadtatván, egy már 1838-blm meg{tlla­
pított »systeme mixte« alapján avasuti fövonalakban (nagyjár
ban véve) az alépítmény készítése az államnak tartatott fenn,
a. fel- és magasépítmény készítése pedig, és a vl1suta,k felszere­
lése egyes társulátoknak (a compagnie) engec1élyeztetni ren­
deltetett. Különösség volt, hogya szükséges földek ldsajátítá­
sának két harmada ama departementet és községeket terhelte,
hol a vasut vezettetett, a költség harmadik hal'madának telje­
sítése az államot illetvén. 2) Miutánpeclig ez intézkedések
1844-ben elvégre foganatosíttatván, a vállalkozóknák nagy
concurrentiája, - ugy hogyavasuti engedélyezések tar­
tama 27-40 években megállapítható volt - a departemen­
tek és községek e megterhelését szükségtelenné tette, 1845­
ben azok a földkisajátítási költségek részbeni viselése alól
ismét fölmentettek. .A. franczia vasuti tigy ekkép minchégig
az állam vezetése és folytonos befolyása mellett egy magá­
ban elzárt és minden egyes részeiben lehetőleg tökéletesen
kifejtett rendszer formájában nyerte határozott szervezését;

') »Une somme de cinq cent mille fnLllcs sera uonsncl'l:í~ aaes étu­
des de cbemins de fer.• - Loi ae 27. juin 1833. art. 12.

8) Art. 4-. »Dans chaque département trav6rsé la conseíl généml
stb. (inté?lcedés történjék) sur ln plIl·te fjui sél'a mise II ln ch:lrge du dé·
partement uans le ueux tiers des i,,<lelJ1nité~ stb., et sur 1,~ parte it sup­
portel' par chacl1l1e des cumlJ1unes illteressée".« Art. 5. »rJe tiera restant
deR illdemnités ue tel'l'ains et. hatiments, les lJuvmges d'm·t: et, st.atiolls
Reront pa.yés SUl' les funus ue l'État.« stb. Loi relntive li. l'ét!lblissement
Ut! gr!\nrles lignea (le uhemills de fCll' (ll. Juin 1842.)



mely több kisebh-nagyolJb módosítást ugyan (p. o. 1848-ban
III. Napoleon alatt, 1870 után), de lényeges változtatást azóta
sem tapasztalt. S ez alapon, és az 1845-ki július 15-ki vasuti
rendtartás (R.eglement), valamint az 1846. november 16-ki
királyi ordinancz szabályozása szerint sugározza ki a franczia
nagyszerű vasutbálózat Párisból, mint középpontból, a hat,
már fentebb jelzett fővonalát, melyek számos meHék- és szárny~

vonalaikkal együtt Francziaol'szág gazdasági viszonyait ter­
mékellyítik és anyagi érdekeit emelik. E vasutrendszer
gyönge oldalát csak az képezi, hogy egész sorsát és jövőjét

egy végleteltig celltralisált kormány intézkec1éseitől füg­
gővé tette, mely mindent unificáló iránylatainak szokott alá­
rendelni.

Különben figyelemre méltók lettek legujabb ic1őben l\.
francúaorsz{1gi nagy és kis vasutak érdekei közt levő meghason­
lásnak jelenségei is.

III. Napoleon császár eredetileg a nagyobb vasutakat
pártfogolta, annyira, hogy üzletök formaszerüleg szervezett
monopoliummá alakúlt. Ezzel szemben a kisebb vasutak ter­
mészetesen már nem igen voltak képesek magolmt fentartani,
ugy hogy a törvény lett kénytelen közbelépni, s az 1865. július
12-ki törvény, névszerint a helyi vasutak (chemins ele fer el'in­
teret local) érdekében több fontos intrzkedést tett. Valóságos
támogatásban mindazoná1t:l1 a kisebb vasutak csak 1870 után
részesíttettek, s minthogy nálok a helyreállítási költségek is
csekélyebbek voltak, rövid idő alatt nevezetesen terjeszkeeltek.
A nagy vasutak építési költsége ngyanis középszálllítással, fel­
szerelés nélkül kilometerként 300,000 frank, és felszereléssel
472,000 frank, holott a kisebb vasutak felszerelés nélkül kila­
meterként 130,000 frankba és felszereléssel 150,000 frankba
kerültek. Igy történt, hogy mig a kisebb vasutak hosszusága
1869~be11 csak 480 kilometer volt, ez 1874-ig már 1475 lcila­
meterre emelkeelett, azóta pedig folyton-folyva növekszik. S
ehhez járul még az is, hogy 1877-be11 és 1878-ban az állam
számos szükölködő kisebb vasutat magához váltott és ezeknek
kezelését több bizottságra ruházta (az u. n. comités ele ehe·
mins ele fer de l'État). Minthogy pedig a nagyobb vasutak e
gyors fejlődést inc1irect úton megakadályoztatni igyekeztek, ez
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nekik annyira sikerült is, hogy érdekeiket az 1880. június ll-ki
törvény párlfogú,s alá vette.

6. NJmet01'szdgban ama körülménynél fogva, mivel a har­
minczat'> és negyvenes évek alatt még számos államokra sza­
kadozva volt, a vasuti ügy akkor csak nehezen tudott nagyobb
jelentőségre emelkedni. Egyebiránt kezdetben itt is a magán­
vállalatok birták az aránylag nagyobb tért j s csak miután
Belgium példája egyes német kormányokat államvasutak épí­
tésére is ösztönzött, érdekes jelenség volt, hogy csaknem
ugyanazon időben, mikor a leginkább List Frigyes igyekezete
folytán magánvállalat utján keletkezett dl'esda-lipcsei vasut
jött létre (1837), nyittatott meg az első német, államköltségen
épült braunschweig-wolfenbiitteli vasut is (1838. november 30.).
Egyforma elvek szerint idomított német vasuti ügyről tehát ez
időben annál kevesbbé lehetett szó, mivel a vasutakat saját
területén minc1en állam függetlenül akarta szabilyozni. S habár
aPoroszországban, B ac1enban, Hannoverában, Bajorország­
ban stb. épült vasutak 1840-ben már 100 mérföldnyi hosszu­
ságra fejlödtek ; ezek azért egymással egybekötve még sem
voltak és vasuti hálózattá nem alakulhattak.

Kedvezőbb fordulat először Poroszországban IV. Frigyes
Vilmos uralkodásÍLval állott be, ki ll. vasuti ügy eWmozdítását
különös czéljául tüzte ki magának, s kit ebben több más német
uralkodó is követett. A szakadozottság mindamellett, még a
német vasuti ügyre nézve ]rülönösen kedvező 1848-ik év után
is megmaradt j s lényegileg addig tartott, mig elvégre az egyes
vasutak egymással közvetlen érintkezésbe lépvén, a leginkább
kŐ8zénMnyák mívelésének előmozdítása czéljából épült vas·
utak nagy virágzásnak inclúltak, s a vasuti ügyet a kormányok
is magasabb szempontból fogván fel, befolyásukkal több ma­
gánvállalat visszaélései ellen erélyesen fölléptek. ]J mellett
azonban 1846-ban a poroszországi vasuti igazgatóságok egy­
late epocháJis jelentőséggel német egyletté átalakult, mely új
minőségében első gyiHését 1846. november 20-kán ta.rtotta,

. melybe 1867-ben az ausztria-magyarországi vasutak is belép­
tek, 8 melyhez jelenleg Hollandia, Belgium, Ruménin. és Len­
gyelország egy részének vasutai is tartoznak.
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Ezzel Németországban a vasuti ügy iránt csak az össze·
tartozás öntudata ébredvén, mindamellett a vasutak építésében
és kezelésében állandó rendszer még nem jutott érvényre.
Mert habár Poroszországban von der Heydt miniszter minden
módon az államvasuti rendszert pártolta és ugyanott 1850 és
1860 közt számos vasut az állam birtokába is ment át, azért
1860 után mégis ismét a szabad concurrentia és az állam be
nem avatkozásának elve jutott uralomra.; fl ebben változás ismét
csak akkor, s névszerint 1866 után állott be, midőn új vasutak
alapításánál töllb visszaélés és általában a vasuti ügy kezelé­
sében számos incollvenientia. lépttt előtérbe, a mi, többi közt, a
porosz Iramarában Lasker Ec1uarc1 képviselőnek három hatal­
lllas lJeszédére (1873. január 14·én, február 2-án és ápril 4-én)
adott alkalmat. Elvégre fl, vasuti .ügy tárgyában fl, vádak hiva­
talosan is alaposaknak találtatván, ez ismét egy új rendszer
érvényre jutásához vezetett. Amaz elvet t. L, hogy a vasutakat,
mint az ujabb civilisatió leghatályosabb támaszait, mag{mosok
speculatiójának és magánvállalatok monopoliumának átengedni
nem szabad, már Lasker mondta ld. Azonban sokkal fontosabb
volt ennél 1875-ben Bismarck herczeg föllépése, ki avasuti
ügyet határozottan az állam számára reclamálta, s a magán~

vasutáknak is államoBitását CVerstaatlichung) hoztajavaslatba.
S ez irányban foly azóta Németországban a vasuti ügy fejlődése,

úgy hogy anémet biroc1alom alkotmánya is azt birodalmi
ügyeknek nyilatkoztatta Ici. ; 1) Segy birodalmi vasuti törvény
megállapítására is történtek készülete1c (ilyenek névszerint a
Scheele~féle 187Ll~ki, a Maybach-féle 1.875-ld, és az Achenbach­
féle 1878-ki javaslatok), melyek mindazáltal a fenforgó viszo'
nyokban számos nehézségre taHLltak.

A többi német állam - vasutaira nézve - egészben
véve ugyanazt az irányt követte, mint Poroszol'B7.ág, úgy azon~

ban, ho-gy az államvasuta1c rendszere mindenütt túlnyomóság~
gal bir, s. e mellett - úgy millt Francziaol'Bz{tgban - a
másodrangú vasutak iB mindinkább nagyobb kiteljedést nyer-

l) 1871. apl'illG-ki alkotmányokmány 41.9 köv. Il. V. ö. b. Web el'

M. Ilf. Bemerlmngen Z1.1In vorlii.nfigen Entwlll'f eineR uel.ltschcn Reichs­
Eisenbahngeectzes. Lipl\sB, 187 [, ; és Privat-, Staats- unu Rcichs-Bahlle:Q
Bécs st.b. 1876.
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nek. Ez hatalmas lendületet az által is nyert, hogy a kisebb
vasutak fölépítésének költségei az utóbbi időben évről-évre

alábbszálltak, s p. o. Déli Németországban a helyi vasutak épí­
tési költsége, oda számítva a szükséges terek megszerzését és a
vasuti fölszerelést is, jelenleg középszámmal 28,000 markra
számíttatik.

7. Az attsz(j'ia-mam/(ll' rnonal'chidban a vasuti ügyre
nézve 1856-ig folytonos ingadozásra találunk. Az első vasut az
európai continensen az 1825-től l835-ig épült budweis-linczi
vasut volt ugyan, azonban r. Ferencz császár a vasutak iránt
oly ktílönös ellenszenvvel viseltetett, hogy ilyenek további épí­
tését államaiban már meg nem engedte, 1) ugy hogya budweis­
linczi vasut alapítója és építőjének fia, Gerstner Ferencz
Antal, ki a vasuti építésre valóban nagyszeri\. módon készült,
~ arra határozta el magát, hogy Oroszországba vándoroljon
ki, s a vasutak építését itt indítsa meg. Ausztria-Magyar­
országban tehát csak 1. Ferencz halála után (1834) kezdödött
a vasuti ügy fejlődése. Azonban akkor is még annyira ment az
általános tájékozatlanság, hogy - midőn b.Rothschild Salamon
az éjszaki vaspályn, építésére részvénytársaságot alakított ­
erre nézve nem valódi vasuti engedélyt, hanem az akkorÁusz­
triában iparvállalatoknál kizár6lagos jogosítvány megszerzése
végett fenuáJJó szabályhoz lcépest, privilegiumot nyert 50 évre,
s a vasut ennek alapjáu készült, nyittatott meg l838-ban
Wagramig, s építtetett ki azután innelltovább. Báró Szina
György az aldcor u. n. bécs-győri vasut sz{tmára már valóságos
vasuti engedélyt nyert, t. i. az 1838. jannár 2-án kelt előleges

eng'edélyt, melynek alapján nemcsak részvénytársulat alakítta­
tott, hanem a tőzsdén, a részvények aláirás{mál és későbbi

elbánásáuál a legrútabb vif1s7.aélésekre is nyilt allmlom. Mikor
azután a vasut fokonként megnyilt, Bécstöl Badenba, Bécs­
Ujvárba és 1842-ki mftjlls 5-kén Glocknitzha, a társulat -

') Miillln egy nagyobb climensiúk szerint építemlll vnsut terve eléje
terjesztetet.t, azt mOll<ltll.: »Mn.ll hat Ursacheu, heziiglich del' Folgen
die~er Unterllehmullgen eruste Bec1enken l!U heg'en. Sie werden g'llwiss
manchen"Nut.zE'n 8chaffell j abel' eben 80 sicher in vielen Be7.iehulIgcn
grosse Vel'andel'ungen, einen Wnhl'CIlUm~tU1'Z clcr bishol'igen Vel'hitlt­
uiase uud Zustande, nhlo l'ecllt eigelltlich II.evohli:iollell hel'beifi"Lhl'en.«
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Magyarország nagy hátrányára - győri vonalától egyszerre
elállt és nevét bécs-glocknitzi vasnti társul:1tra változtatta.
Ez az 184ü·ld magyarországi országgyülés berekesztéso
után történt, s lesz még alkalmunk látni, hogy e fejlemények
mily kedvezőtlen befolyással voltak a magyarországi vasuti
ügyre.

Nevezetes azonkivül, hogy 184l-ben az ausztriai kor­
mány a vasuti ügyelőterére lépett, és magát államvasutak épí.
tésére határozta el, melyeknek kezelését a Bécshen akkor fel­
állitott »Generalc1irection der Staatsbahllen«-ra bizta. Ez
azután nemcsak több új vaslltatÍJpített, hanem - főkép 1850
után - magántál'sulatok által épitett egyes vasutakat is vett
át, névszerint a kraklró-felstl-sziléziait, a milano.comoit, a bécs·
gloclmit.zit, a bées-ujvár-sopronyit stb.

Az ausztriai. vasuti politika ez új irányának lelke az
akkori általános udvari kamara elnöke báró Kübek Károly
volt, ki mint az Husztriai pénzügyek vezetője, avasuti ügJet
államgazdasági te1cintetekből igyekezett emelni, a· mi utódjai
által - bár csak rövid ideig is - folytattatván, a magyar­
országi vasuti ügy szintén az ausztriainak körébe lett vonva.

Magyarországban ugyanis a már 1838-ban keletkezett
pozsony-nagyszombati lóvonatu vasut bizonyságot adott an61,
hogy alakosság avasuti ügy iránt kellő fogékonysággal birt.
Mindamellett - mint alább látni fogjuk - nagyobbszerü, az
u. n. »középponti vasuttársulat« csak l 844-ben Szitányi Ull­
mann Móricz által alakHtathatott, EJ ez is 1844. május 16-ki
engedélye alapján csak hosszu vajudások után nyitotta meg
1846. július 15-én a 33'0 kilométernyi (42/ 6 mf.) hosszü pest­
váczi vonalat, melyhez 1847-ben még a pest-szolnoki és a
marchegg-pozsonyi vonalak járulván, 1848 elején hazánkban
- a'pozsony-nagyszombati vaspályán kivül - még 167'2 kilo­
méternyi hosszu gőzmozdonyú vasut állott fenn. Az üzlet ered­
ménye azonban oly kevéssé felelt meg a várakozásnak, hogy a
magyar l\özépponti vasuttársulat 1849. c1eczember 7·ki köz­
gyűlési határozatának következtében az 1850. márczius 3-kán
kötött szerződéssel vasuti jogositványait, a már forgalomban
levő pest-szolnold, pest-váczi és marchegg-pozsonyi vasutvona­
laival együtt az osztrák kormánynak engedte át.
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Az államvasutak ekkép összpontosított rendszerének
uralma mindazáltal csak 1854-ig tartott. S a mint csak a leg­
tal'kább ell5zmények folyt(m alakult eme vasuti hálózat, szét.:
bomlott ismét, anélkül, hogy állandó új rendszernek kiindu­
lnsi pontul szolgált volna. Mert] 854-ben - mint egy hazai
vasuti iró magát ldfejezi - már megkezdetett nz államvas­
pályák eladása, s ezután oly feltünő tétovázást tnnusítottak
egyik-másik rendszer elfogadásában, 'hogy ma már valóban
elmondhatjuk, hogy semmiféle, vagyis jobban mondva, min­
denféle rendszerből birunk valamit. Az állampályákat pénz­
ügyi tekintetből áruba bocsátva, cEakhamar a franczia rendszer
fogadtatott el; mig végre egy harmadik is honosíttatott meg:
az angliában divó; a mennyiben kamatbiztosítók nélküli vasut­
vonalak építése is engedélyeztetett. Hogy ez utóbbi mód ­
mely, sajnos, hazánkba is átplántáltatott - nem csekély
kárára van egyeseknek úgy, mint az államnak, azt mindazok
elismerik, ft kik e különben kényes, de ép oly fontos kérdést
alaposan tanulmányozták. 1)

S ugyanaz a határozatlanság rnutatlwzik ama terveze­
tekben is, melyek 1854 óta a Bécsben összpontosítandó ausz­
triai vasutbálózat építésére a kormány és magánosok által
indítványba hozattak.

Az Ausztria-Magyarországban jelenleg létező vasutak
ehhez képest igen különbözők, t. i. 1. közös vasutak; 2. cse­
kély terjedelmü ausztriai államvaspályák, melyek államlrezelés
alatt állnak j 3. mngánkezelés alatti államlJályák; 4. magán­
vasutak, melyek saját erejökből fennállnak ; 5. magánvasutak,
melyek államsubventióval birnak ; 6. magánvasutak, melyek
kamatbiztosítás mellett épültek; s 7. ma.gyarországi vaspályák,
melyekről tüzetesen alább fogok szólni.

Annyi tény, hogy 1867-ben a magyar miniszterium a
magyar vasuti ügyet igen kedvezőtlen körülmények közt vette
át önálló ke7.elése alá; mert annak több részében intézkedési
szabadsága az előzmények ~ltal már nevezetesen korlátolva
:volt, más részében pedig oly téne volt elhelyezve, mely intéz-

') Wi!lu'l Jálc6. A világfol'ga1om e~7.1;özei, (\ vAsntf\k, posiák és
távil'dák, JI. küt. 131111apest 1877. 4. l.
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kedéseiben a leggondosabb körültekintést és óvakodást tette
szükségessé.

8. .A. "többi európai országok k0zt itt egyedül 01'OSZ­

o1'szá,g bir reánk nézve még érdekkel.
Oroszországban a legelső vasut egy magánvasut volt, a

zarskoje-szeloi, melyet Gerstner Ferencz Antal, a fenn említett
Gerstncr Ferencz Józsefnek fia, 1835-ben kisé~letképen épí­
tett. Gerstnernek terve, melyet r. Miklós czáTnak is beteIjesz­
tett, az volt, hogy egész Oroszországot egy nagyszerü vasut·
hálózattal vonja be. E terv azonban el 11em fllgadtatott, 8

az 1842. február l-jén kelt ulcáz a sz.-pétervár-moszkvai vasut
építését rendelte el, a niely 1851-ben fejeztetett be. A vasutak
építéséhez 'mindazáltal komolyan csak 18ó7·ben fogtak, sőt

tervszeri.\ hálózat létesítéséről csak 1865·ben kezdtek gondos
kodni, mely azóta mostani terjedelmére fejlődött.

Különben Oroszország ~t többi európai államokkal való
vasuti közösségből magát az által kizárta, hogya lengyel, varsó­
bécsi és varsó-brombergi (Berlin felé) vonalak kivételével, vas­
utait általán véve oly széles nyomtávra építi, a minek folytán azo-"
kon más vasutakjú'rl11üveit használni nem lehet. Errevonatkozó·
lag azonban figyelemreméltó, hogy az amerikai technikusok tt

vasuti kocsiknak már olyan készítését találták fel, hogy azo­
kat különféle nyomtávu vasuta1con is lehet használni.

III. Ezek után feladatunk már azt kivánja, hogy az
európai vasuti ügy fejleményeit már részletesen és közelebb
vegyük szemügyre és méltassuk szempontunkból. Általán véve
e fejleményeknek négy osztályát különböztetvén meg, első

helyen a technikai) azután a köz- és ma,qángazdasá,qi) továbbá
a st1'ategiui, IS végre a politikai és j o,qi fejleményekről fogok
szólni.

A) A vasuti ügy technikaifejleményei.

1. Ha mindama vasutakon végig tekintünk, melyek ai
európai continell8 nagy vasuthálózatában foglaltatnak, könnyen
észrevehetjük, hogy azoknak mindenikében egy általános és
egy különös technikai momentum van. Az általános momentum
az, melynél fogva vasuti jelentőségöket és mindazon min5séget
nyerik, melyeknek alapján nagy szállítási és közlekeclési hatá·
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suknak llÚndannyi tényezői. A kü.lönös momentumok pedig
nemcsak külső körülmények és befolyások követelményei, ha­
nem ama viszonyok sajátságainak is következményei, melyek
az egyes vasutak keletkezését iudokolják és czélpoutjait meg·
határozzák.

Ama hatvan év óta, mely az európai vasutak törtélletét
eddig körvonalozza, a vasuti technika óriási fejlődéssel dicse­
kedhetik. S ez a vasuti ügy. valamennyi ágában mutatkozik.
.Az alépitményeknek szilárdsága és biztonsága, a felépítmé­
nyeknek czélszerü elrendezése, a mindkét irányban használt
építkezési anyag megbízhatása, a talpfák és sínek alkalmazta­
tása közti összhangzás, a sínek helyes készítése és okszerü el­
helyezése, s a mindellllemüjttrmüösszeségének (u. n. Fahrpark)
a szállítás és közl elceclés czélj ainak megfelelő tökéletessége ma
a vasutaknál már feltétlen követelmények, s ~ ott hol kellő

szakismerettel épülnek - az eredményekben a vasuti techni­
kának jelen fejlettségéről egyaránt tanuskodnak. Érdekesek s
fölötte tanulságosRk voltak ezekre nézve a vasuti technikusok
lS76·banKonstanz])[Lll tartott gyülésének tanácskozásai és
megállapodásai. Mikor pedig ezek itt [l, vasuti technikának
egységes irányban és módon való foganatosítását szorgalmaz­
ták, egyszersmind annak bizonyságát is nyujtották, hogy az
egyes vasutak építésében oly sokféle ténykörülmény veendő

tekintetbe, oly számos viszony sajátságaihoz szükséges alkal­
mazlwdni, hogy itt a kiilön momentumok igen jelentékeny és
gyakran döntő hatással birnak.

S mindezek összhatásának kellő méltatása a vasuti tech­
nikának egyes lényeges feladata, melynek gyakorlati iránJban
való eredménye az, a mi vasuti indi-lJidualitásnak szokott ne­
veztetni. 1)

II. A mi tehát méltán minclig és mindenütt kivántatik
az ama követelmény, hogy a vasutak épitése és rendezése csak
'valódi technikusokra bizassék és hogyavasuti üzletben valódi
szakértők tanácsa szolgáljon zsinórmértékül. S e kivánalomta
nézvé szabadjoll a vasuti ügy egyik legelőkelőbb szakférfiának,

i) Bd'l'ó Weber M. M. Die IildividulLlisirnng nnd EntwicltelblLl'keÍ(;
del' Eisenbahnell. Lipcse, 1875.
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b. Weber Mária Miksának szavaira vonatkoznom, ki a valódi
technikustól, az általa u. ll. technikanst, vagyis magyarul.
szólva, a technikus szakértőtöl a technikailag tudákosat külön- .
bözteti meg, s az előbbinek tekintélyét nagyra emeli, az utób·
biróI pedig alig tart valamit. 1)

A. vasuti építést illetőleg a technikus háromféle esetet
fog megkülönböztetni. ütt ugyanis, a hol a közlekedés és üzleti
összeköttetés már vasút néll{ül is élénk volt (mint p. o. Bécs
vagy Budapest és a magyarországi felsőbb dunavidéki városok
közt azelőtt is) a vasút építésének más értelme van, mint ott"
hol közlekedés és üzleti összeköttetés ugyan volt (mint p. o.

') .Der grosse Nat.urgelehrte Dove pfiegte seine Oollegen nllch Alla­
logie llElr Qualit1ttsbegriffe .l\'[usiker" und »Musilcanten", in "Physiker« und
»Physikllnten« zu classilieiren. So gibt es aueh .Teehniker< und »Tecll­
nikanten«. FÜl' den »Techni1canten« ist eine Eisenbahn-eben eine Eisen­
balJn j ein Kinll von Vater Usus unc1 Mutter Sehema, Eine gute Eisenbnhll
ist ihm die, welche derjenigen gleicht, die el' am besten kennt, lleren
Wesen ihm geliin:flg ist. Eine neue Eisenbahn ist ibm nichts, als eine
Reihe Allwelll1ungen von gegebellell Regulativen, Normalien und Schab·
lonon auf neue Oonstl'uctions·, Bau-, Anordnullg's- und Betriebsfalle,
gloichviol ob sie iül' dieseIbe passen, den Zweeken <lel' zu seJlaffendell
Linie congenial sind aller nicht. Dem »Technilcer'" hingegen ist jede ueue
Eisenbllbn eine staatswirthschaftliehe und technische "Incllviduo.litat.
mit. bestiJnmt ausgepragten, ihr ganz allein .eigenen Charakterzügen, die
ihr von der Bo(leneonfiguration, cler geografisehen Lage, den Proelucten,
dom Klima, deu staatlichen und gesetzliehen Institutionen, der Handels­
Politik und Verkehl's, und Baupolizei des Landes, durch welche sie führt,
dem Naturell eles Volkes, dem sie dienen soll, der Verkehrsmasse, Form
und Dichte ihres Betriebs, den loealen techuischen Hilfsmittelu, den
Pl'eisen del.' Arbeit, eleI.' Zeit und der Verbrauchsstoffe etc. unverkennbar
aufgedrüekt wir(1. El' tritt der Aufgábe, sie gewissenhaft ins Leben zu
rnfen uncl zu gestalteu, angethan mit dem gasammteu starken Rt\stzeuge
eleI.' modernen Eiseubahnkunst gegenüber; wohl wisBBml,dass bei uen
Pl'oblemeu des Eisenbahnbaues ul1c1 Betriebes sieh fast niemals eine El'­
slIheinung wieclel'holt, jede ueue AnIage, Constrl1ction uncl Einl'ielltung
c1\1reh vollkommen ueue Verhiiltnisse strict bedingt ist j je bessel' dahBr
eine AnOl'(lnung ocler Constl'tlction an einem Orte passte, umso sicherer
nnzunehmen ist, dMs sie am anderen weit wenigel', oder mindestens nnI.'
angemessen modefieirt entBpreehen werde, lmd dass daher nichts gerabr­
liehar im Betriebe des Eisenbahnwesens ist, niehts zu unheilbarereu
Uebelu ftihrt, als fJ(waltsa7l~e Genel'alisil'ttrlg, Normalisirunu und Reg­

lelltentil'ung'" stb. 1(1. m. 3. stb, 11.

nl. TUD. AKAD. ~R·r. A TÖRT. TUD. KÖlu;:riőr.. 3
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azelőtt Budapest és a tiszamelletti városok közt), vagy ahol
általá.nosabb értelemben rendezett összeköttetés nem is létezett
(mint p. o. az előtt Budapestnek a Magyarországtól és Erelély­
től kelet és dél felé elterülő viclékekkel). S c különbség az
építés módjára is befolyással bir. Mert ott, a hol a vasút ren­
deltetése csak az, hogy a már meglévő közlekedést könnyítse,
biztosítsa és határozottabb formák szerint közvetítse, avasut
_ építkezési anyagára és renclezési alakzatára nézve - biztos
terv alapján, s nagyobb költséggel és berubázással, tehát soli­
dabb és szilárdabb módon épülhet, mig ott, boI a közlekedés
eddig csnk gyönge, rendezetlen és hiányos volt, hol tehát a
vasut feladata egyszersmind az is, hogy a közlekedést kifejtse,
állandósítsa s az előbbi akadályaitól felszabadítsa és függet~

lenné tegye, se a vasutat oly biztos terv szerint készíteni, se a
közlekeclést oly határozott adatok alapján előre kiszámítani
nem lehet. Ha pedig ily esetben a vasuti technikus nem oly
nagy apparátussal és költséggel fog dolgozni, mint az előbbi­

ben, mert munkájának eredménye és névszerint a beruházott
tőke gyümölcsüzése, gyakran bizonytalan adatoktól és határo­
zott számítást kizáró körülményekWl függ: mind ennek még
inkább van helye ott, hol az eddigi előzmények bármily rész­
letes terv lllegállal)ítására egyáltalán nom elégségesek, s még
azt is kétségessé teszik, ha vajjon a vasut oly közlekedést képes
lesz-e előidézni, melya beruházott költségeket akár csak in­
dh'ectersfedezendi, vagy - ha a vasut külső czélokáltal
indokoltatik ~. azokkal arányban fog-e állani.

Különben a vasuti ügy természetéből foly, hogy lehetnek
körülmények, melyek bizonyos vasutak készítését m,ég.•alIl,a
esetre is szükségessé teszik, ha azoknak építése áldozattal jál~.
Ilyenek névszerint a vilúgkereskedés közvetítése, vagy strate­
g'iai tekintetek, melyelmek megbirálása mindazáltal a tulaj.
donképi technikus feladatához nem tartozik.

Az, hqgy a valódi technikus a jelzett építkezési conjullc.
turák közt egészen máskép fog miíködni, mint a tecbnikáns,
magában világos. Mert a vasuti tudomány szellemébe nem
lj;exesbbé, mint egyes elveibe és részletes szabályaiba beavatva,
s a' v~slltak nagyszerü rendeltetésének meggyözőc1ésétől át"
hatva,ezeknek é'rtelmében fog eljárni, s a vasutak építésében
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előforduló minden viszonyt és ténykörülményt kellőleg mél­
tatva és felhasználva, módot nyerend, hogy az építkezés ténye­
zői és momentumai fölött uralmat birjon, melyet képesitettsé­
gének tal)intatn, és ügyessége szerint a nagy czélhoz képest
gyakorolni is fog.

E színvonaha a teclmikans természetesen nem emel­
kedhetik. S ha a szabályokat, melyek szerint vasutak épül­
nek, ugy ahogy meg is tanulta, gyakorlatilag azért azokat
mégis csak minden magasabb szellemi felfogás nélkül fogja
alkalmaztatni, s ha egyszerübb és könnyebb conjuncturák közt
nagy nehezen sikerrel dolgozik is, épitményein a csupán me­
chanikus mlmka jellegére mindig rá lehet ismerni. Ha azon·
ban complicáltabb feladattal áll szemben, tehetsége és munka·
ereje már elégtelennek fog bizonyodni; s ama superioritás,
melyet tárgyavatlanok irányában affectál, és külsőleg rend­
szerint erősen mutatni is szeret, eltel'pülvén, a technikus hiva-

• tásának megfelelni már nem képes. Jaj annak a vállalatnak
vagy munkának, mely reá volt bizva! midőn is a vasut neki nem
czélja, hanem csak eszköze arra, hogy személyes állását és
és anyagi érdekeit emelje. A technikans mUllkatervezőnek vagy
mun~avezetőnek nem való, s munkája legfeljebb csekélyebb
és mer-hanikus teendők körében baszonvehető.

Itt egyébiránt a vasuti ügy technikai fejleményeiről lévén
szó, azokat, kik a vasutaknál a közönséges munkát végzik, tc·
kintetbe nem veszem j s a technikai foglalkozásokra nézve is
csak azt jegyzem meg, hogy azok a vasutak épitésének ésre,n­
c1ezésének minden irányára terjeszkednek ki.

A vasuti ügy technikai fejlődéséllek világos bizonyságát
nemcsak ama roppant különbségben látjuk, mely a fél század
előtti és a mostani vasuti üzlet közt mutatkozik, hanem ama
technikai kérdésekben, .melyek a mai vasuti ügyben föfontos"
sággal birnak, és annak minden ágában való nevezetes fejlő"

dési előzményeket tételeznek fel. Emlékezzünk csak vissza a
jelenségekre, melyek az első német és frallczia vasutakat való­
ban igen sajátságos színben tüntették fel, midőn p. o. a berlin.
potsdami vasut megnyitásakor berlini élczlapok a rendőrséget

an.'a figyelmeztették, hogy egy sánta, rokkant katona az egészme·
net alatt az utasoknak folytonos koldulással alkalmatlankodott;
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vagy mikor a pál'is-versaillei vasut megnyitása alkalmával oly
kevéssévoltbalesetekellen gondoskodva, togy a fiívonaton kocsik
összeütközése történvén, számos személy életét veszítette, és ezek
közt névszerint a hires geographus Dumont d'Urville altenger­
nagy, ki az egész világot legnagyobb tengeri veszélyek közt
haj6kázta át, az említett vasutikirándulásnak lett áldozatává.
Ma a vasuti menetek gyorsasága határozott rendeletek álta1
van szabályozva, s a vasutak személyszállítása az egyes uta­
sokra nézve már csak ritka esetekben és vastag vigyázatlanság
következtében jár veszélylyel.

A technikai kérdések megbeszélése, melyek a szak­
értők mai fejtegetéseinek és vitatkozásfl,inak tárgYlLt képezik,
itt feladatomhoz tüzetesennem tartozván, szabadjon azok közül
például csak egyet-kettőt kiemelnem.

. Ide tartozik mindenek előtt avasut alalnat{mak Mrdése.
A talpfák használása t. i. sok inconvenientiúval járván, több
sikernélküli kisérlet után, melyek azoknak tartóssúgát és töké·
lyesbítését vették czélba, elvégre talpfák (Holzschwellell)
helyett talpvasak (Eisenschwellen) használása hozatott javas­
latba, 'sjelenleg a kérdés azon fordúl meg, ha vajjon az egész
felépítménynek vasból való készítése nem felel-e meg jobban a
vasutak feladatának, mint az előbbi talpfák ?

Egy másik fontos kérdés a síne1cet. tárgyazza, mert
~QS~~~S~s gondos statisztikai combinatiók alapján az ujabb iclö­
ben is Il)'éghasználatbau volt vassínek nem találtattak eléggé
tartósaknak s egyébiránt is sokféle kifogás alá estek, ugy, hogy
jelenleg aczélsíneknek alkalmaztatása a technikusok általános
kivánata. Miután mindazonáltal az aczélnak .különfélenemét
kell Iilegkülönböztetni (Gussstahl, Kopfstahl, Puddelstahl-,
Bessemerlltahl, Flussstahl stb.), mindeddig még nincs egy­
értelmil határozott megállapodás arra nézve, hogy ezek közt
melyik felelne meg leginkább a sínek feladatának. Azonkivül
a sínek alkotása, ic10mítása és alkalmaztatása is folytonos
eszmecserére és kísérletekre szolgáltat okot j s ezzel természe­
tesen a vasuti kocsik és járm.üvek készítése, összekapcsolása és
f~lszerelésének stb., valamint a vasuti közlekedés egyéb alkat­
eléjneinek kérc1ése is szoros kapcsolatban áll, ugy, hogy itt alig
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létezik tárg)', mely tökélesbülése által a vasuti ügy technikai
fejlesztésére kisebb-nagyobb mérvben be nem folyt volna.

Midőn pedig büszke öntudattal a mai vasuti technika
müködésének eredményeire mutathat, nemcsak az Angliában
és Észak-Amerikában, hanem az európai continensen is, akár
kedvező, akár kedvezőtlen helyi viszonyok közt (p. o. hegyi,
gyönge és ingatag talaju stb.) épített vasutvonalok (p. o. a
semmeringi, a kassa-oderbergi, az észak-nyugati magyar állam-,
a fiumei stb. vasutak) a tudományos fejlettségnek és a szak­
emberek nagyratörekvö buzgóságának szintoly hatalmas emlé­
két képezik, mint a hegygerinczek kőzete, melyeken éptÚtek.

A vasuti technika. e nagyszerü fejleményei mellett
minc1azonáltal nem szabad tekinteten kivül hagynunk azt sem,
hogy az egész vasuti ügy jelen magas polczára csak az utolsó
évtizedek alatt emelkedett, - s hogy a régibb vasuti építke­
zések közt nem ritkán olyanok is maradtak korunkra, sőt

készülnek itt-ott még jelenleg is, melyek épitöiknek nagy szel­
lemi tehetségéröl és szakképesítettségéről egyáltalában nem
tanúskodnak, de a melyeknek gYlU'lósága nem ritkán a techni­
kánsok oly gyakori ünfejüségére, és esetleg rossz inc1ulatára is
vezethető vissza. S erre a vasuta.k építésénél és tracil'ozásában
egyaránt találhatni. A· különbség csak az, hogy az utóbbi
bajokon esetleg lehet utóbb még némileg segíteni; a heJytelen
tracirozás és projectió azonban a vasutak irányában eltörölhet·
len nyomot hagynak hátra.

A ruscsuk-várnai vasút kezc1ettől fogva a legrosszabbau
tpillt vasút pélc1ája volt. S caaknem ugyanazt lehetett mon­
dani a csernovicz-jászvásárhelyi (Leroberg-Ozernowitz.Jassy)
vasut több helyéről. Ama llOtrányok, melyek l871-ben Rume­
uiában a dr. Stroussberg-féle vasutépítkezésnél, különösell a
bukurest-pitesti vonalon az alépítményekre nézve napfényre
jöttek, lényegileg az ott akkor becsúszott rendetlenségekb61
magyarázhatók ki, anélkül, hogy azokat technikai szempont­
ból tüzetesen fejtegetni érdemes volna. 1) Ilyenektől egyébiránt

') Vom Rhein Frigyes, Ent.lliillungen über Dl'. Stroussberg ulld
sein rumaniBches Eisenbahn·Unternelllllen, S. kiad. Bel'lin (1871). V. Ö·

, Dl'. St.rol1ssbergund seIn Wil'ken, von ihm selbst geschildert. 2. ldaü
Berlin, 1876.337. stb.. ll.
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minden mü meg lesz óva, .ha az alaptervek kellő pontossággal
és körtiltekintéssel készülnek, ha az építmény elkészitésénél
solid anyag és szorgalmas munka alkalmaztatására szükséges
gond fordítbtik, s ha akellö ellenörzésben sem követtetik cl
hanyagság.

A vasutak tmci-rozdsában, a dolog tel'mészeténél fogva,
számos nemcsak technikai, hanem társadalmi érdek méltány­
lása is szükséges. Az angol és amerikai technikusoknak ez
irányban müködéséről itt nem szólok, mert nekik ebben saját­
ságos feladatuk és módszerök van. Ellenben az európai conti­
nensen a feladat csaknem mindenütt ugyanaz, s mindenütt
ugyanazon tekintetek forognak fenn és ugyanaz a módszer volna
allralmazandó. S mégis mi egészen más tracirozási elj árást
találunk Francziaországban, mint a continens több más orszá~

gában. A mig p. o. PM-isban és Francziaország egyéb előkelő

helységeiben a vasutak indóházai a városok szivében épültek,
s a vasutak építésénél a lakosok és az utasok kényelmére és
méltányos érdekeire és kivánataira különben is tekintettel van­
nak; a continells más városai és vidé),reinek lakossága ilynemü
bánásmódot csak hírből ismer. S mit mondjunk hazánkról? ­
hol minden elégséges ok nélkül p. o. a veszprémi indóház
Jutason, a keszthelyi Szent-Györgyön, amaz a várostól jó fél·
órányi, ez mlÍsfél órányi távolságban létezik. S ha Keszthelyre
:qéz,ve.esetleg a Balatontakarnák akadályul említeni, mi oka
volt annak, hogy a Balaton hosszában a vasut oly közel a déli
parthoz traciroztatott, hogy emiatt - az időjáráshoz képest
- a lakosok és utasok kárára nem ritkán kellemetlen, sőt

veszélyes következések is állnak be. Különben az elhibázott
irányban nálunk épített -vasutakr6l Hunfalvy .János is tüzete­
sen tesz ellllitést. 1) Annyi tény, hogy az egész Dunán·tuli vi­
déken a talaja vasutak építésének nevezetes nehézségeket nem
okoz, s mégis, mily sajátságos jelenség, hogy csaknem egészen
sik tel'l'enumon egy nem igen 'terjedelmes park, melynek eg)"­
kori rendkivüli szépségére fiatal koromból magam is emlék·
,szem, avasuti tracirozás alkalmával, a birtokos határozott

.. '))867. november 19-1d akadémiai értekezésébeu, HazlÍuk köz!e'
kedési eszktlzeirül, 310 stb. ll.
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akarata ellenére, kettészakíttatott s szépsége ugyszólván sem­
mivé tétetett, holott az iránynak más módon való kijelölése a
vasut czéljaival talán jobb összhangzásban lett volna. I1ynemil
jelenségekkel szemben vigasztalásul csak az szolgál, hogy azok
többnyire oly ic1.őkMl valók, a mikor a magyarországi vasuti
ügynek kezelése idegenek kezében volt. S ugy, a mint ily előz­

mények az 1867. óta intézkeaő magyar kormány bizaImát az
idegen technikusok iránt nem gerjeszthették, nagyon kivána­
tos, hogy ez inconvenientiákat reánk mm'aclt utánzásra méltó
traclitiólmuk ne tekintsük.

III. Az első vasutak eredeti czélja - mint láttuk - az
volt, hogy a bányászatllak szállítás alkalmával szolgálatára
legyenek; mióta azonban önálló vállalatokká. fejlődtek, nagyobb
jelentőségre emelkec1tek s elvégre a legtökéletesebb és leg­
hatalmasabb közlekedési intézet lettek. l) Ez által az egyes
viclékek közti közvetlen összeköttetés nemcsak hatályosan elő­

mozdíttatik, de nem ritkán lehetségessé csak ez uton tétetik;
u, kereskedés és gazdasági élet valamennyi ágai pedig szintén
bennök birják felvirágzásuknak egyik legfontosabb támaszát. De
e mellett a vasutak önmagokból is fejlesztenek ki többféle önttllú
hatást,. s miclőn névszerint egymástól távol eső vidékek lakosait
közeli érintkezésbe hozzák, nPfficsak külső viszonyokat is ter­
mékenyítenek, sőt ez irányban, fontos czélok elérésénél neve­
zetes tényezőül szolgálnak, hanem az ujabb társadalmi és cul­
turai élet számos ágának alakitására és fejlődésére is jótékony
befolyást gyakorolnak. S ehhez járul még nagy strategiai je­
lentőségök is.

Midőn mindezelmek nevezetes visszhatása a vasutak
fenuállásában és hatályos szerepl6sébenvilágosan mutatkozik,

1) »Die Eisenballllen - - - zun1i.cbs~ eincm anderen Industrie­
zweige (alB Kohlen unel E1'ibahnen) (lienend und den Eigenthi.i.mern dell­
selben zugehörend, e1'hielten Behr bald, bei g1'össere1' Ausdebnung, dUl'ch
ZUBammenschuss cler Callitalien l11eh1'e1'(;1' P1'ivn.t(;n auBgeführt, uen
Oharakter selbstsHllUliger Erwerbs.lnstitute, cleren Waare unu Fabl'ikat
cler TranBllor~ war, Bei Hiuzutri~~ (lel' Personeubeföl'(leruug wu1'clen si(;
zu öffelltlichen Verkehraanstaltell von ihren Eigen thümel'n errichtet 11n<1
betl'ieben zum alleinígen Zweck del' Vcrzinsung der eiugeschossenen
Capitaliclla s~h. b, Weber, Pivat·, Staa~s- und Reichsbahnen, Décs stb,
1876. 7. ]. •
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a jelzett tényköriHmények azt is eredményezik, hogy minelen
egyes vasutat - mint szintén már fennebb láttuk - lcillön

egyéniségnek kell tekinteni, mely sajátságos minőségénél fogva
nemcsak magában álló kiindulási és czélponttal bir, hanem
hatásában is önálló jellemet mutat. Mindezekre a vasut építé­
sénél is telcintettel kell lenni.

Itteni álláspontomhoz képest a vasuti ügy eme fontos
momentumára nagyobb figyelmet nem fordíthatok, hanem báró
"'Veber jeles értekezésére utalok: »Die Individualisirung und
Eutwickelbarkeit eleI' Eisellbahnen« (Lipcse, 1875.). Az, mi El
tekintetben minket érdekel, az a vasutakuak gyakorlati mükö­
dése, mely több l'elldbeli felosztásukban nyeri külső kifejezését.
Ezekről már fennebb szóltam.

Angliában a legelső vasutak oly vidékeken keletkeztek,
hol sürü népesség mellett virágzó anyagi jólét is volt, s hol a

.' vasutak építésének a geographiai viszonyok is kedveztek. S
ugyanazt lehet mondani a vidékekről is, hol a vasuti ügy a
continensen legelőbb meghonosult (Belgium, Francziaország
stb.). Itt tehát a vasutak tökéletesebb formában (két vlÍ.gán~T­

nyal és általában solidabb anyagból), mint sok oly vidéken,
hova It vasuti ügy csalc később terjedt, s hol a vasutak építesé­
ben a gyakran gyér népesség mellett fenforgott kedvezőtlen

anyagi és geographiai viszonyok is a legnagyobb takarékossá­
gottették szti.kségessé. S ez ellentétezést ujabb icMben a
technikttsok oly fontosnak találják, hogy sokan azt a vasutak
felosztásának is akképen veszik főalapjául, hogya fő- és másod­
rendü (secundal'ius) vasutak közti kti.lönbséget arra szeretik
v'issza-vezetni. l)

Ugy látszik, hogy itt oly kéreléssel állunk szemben, mely
a technikusok és államférfiak közt könnyen éles polemiára
adott volna alkalmat, ha egyrészről a technikusok a társa­
dalmi és államIét többolclalu felfogására emelkedni hajlandók
vagy képesek lettek volna, s másrészről az államférfiak a vas­
uti technika mélyebb titkaiba behatni 2) s a vasuti ügy felett

1) E nézet rendszeresen kifejtve találtatik Haushofer Miksánál,
Gnúidzüge des Eisenbahn\vesans, Stuttgart (1873). 83. stb. ll.

li) Er~e nézve Laskar Eduard nagy vasuti bes;>.écljébell, melyet
lS78. január 14-én a porosz kÚpvÍliell.lk házában tartott, következöleg



AZ EURÓPAI VMJU1'I ÜGY:FEJI,EMÉ:NYEI STB. 41

. ezekhez képest uralmat nyerni birtak volna. Mert az államfér­
fiak a vasutakat mindig oly építményeknek tekintik, melyek­
nek rendeltetése az, hogy a társadalom érdekeit előmozdítsák,

melyek tehát ennek czéljaivalszemben alárendelt jelentőséggel
birnak, holott a vasuti technikusok nem ritkán igen is abstract
tervezeteikbe és számitásaikba fektetik a fősúlyt, s feltétlenül
ezek szerint kivánják szabályozni a társacla1mi élet és a közle­
kedés concret jelenségeit. Az itt szóban lévő megkülönbözte­
tésre nézve pedig jellemző báró "\Vebernek nyilatkozata, mely
szerint a fő-, másod- és harmadrendü vasutak közti megkülön­
böztetés elhibázva volna, mert egyrészről már magában véve
is igen határozatlan, de másrészrŐl okát sem a technika hifi­
nyaiban, hanem dilettantikus formák alkalmáztatásában, tehát
a nem-technikusok vagyis clilettansok beavatkozásában kell
keresni. 1) E nézetet mindazonáltal egy másik jeles vasuti
notabilitás, dr. Sax Emil helyreigazít.ja 2)

.A. társadalmi és {tllamélet szempontjából általán véve a
többiektől a világforgaImat közvetítő vasutal!at különböztetik
meg, mert a mig ezek nemzetközi szempont alá esnek, amazok
csak az egyes államok létviszonyaival állnak összefüggésben,
s ahhoz képest birnak nagyobb-kisebb jelentőséggel, hahogy

nyilatkozott: »Ich gestehe, dass es unmöglich ist, in die Mysterien des
EisenlJahnwesens eillZudl'illgen flir elen, der ausserhalb del'selben steht.
Ich selbst habe es vielfach versucht, und fast Jeder antwor~ete, er SEli
auch unzufrieden; bat ich abel', die allgemeinen Inteljectionen in That·
sachen aufzulösen, so erhielt ich entwe(lel' gal' keine oder eine auswei­
chendeAlltwort. Die am beslen eingeweiht sind, haben (las gl'össtelnter­
esse dal'an, dlls Geheimlliss an sich 7,U beha1ten~ stb.

') .Es ist nur Schuld cler (lilettantischen ForlD, in der sondel'bm'er
Weise die Behancllung diesel' hochwichtigen Frage in der volkswil'th·
schaftlichen und technischen Welt bisher fast überall geschehen is~, dass
(lia Ausc1rücke ; HauptlJahnen, 8ecundítr- und Tel'tiarbahnen bei (lel' Dis­
cussion als Bezeichnullgen fest abgegrllnzter Begriffe angcsehen worden
sind.« Die Praxis des Daucs und Betriebes del' Secun(l1il'bahuen, 2. kiad.
Weimar 1878. 3. 1.

o) Weber nyilatkozatára vonatkozólag az mondja: »Bei lIicser
technischell Oynosur bleiben die Begl'iil'e IIaupt-, Secundar- uncl Tel'tittr­
bahnen allerdings !tnlcla/·. Glücklicherweise nicht auch bei Zugl'unde­
legung wil'thschaftlicher Eintheih1l1gsgl'üiJ.de.« Die Eisenbahuen, Bécs,
1B79. 339.1. jegyz.
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orsz{tgos szempontból fontosak, avagy csak egyes vidékek vagy'
helységek haszn6..ra vannak. S ez tl1lajdonképi alapja a jelzett
megkülönböztetésnek, mely a dolog természeténél fogva a vas­
utak építésében is irányadásul szolgál. 1)

E felosztásról mindazáltal a vasút első építőinek még
sejtelmök sem volt, és csak az 1832-ki franczia törvényhozás
után kezdték a technikusok e tekintetben, a vasutak katego­
riáinak fokonkénti fejlődését kiindulási pontúl véve, csakhamar
oly sajátságos nézeteket kifejteni, hogya continensen az állam­
férfiak és jogtudósok azokat zsinórmértékül nem követhetik. A
mi a vasutak építését tárgyazó javaslatukat illeti (p. o. hogya
fővasutnak feltétlenül két vágánynyal kell birnia, hogya másod­
renclü vasutaknál a nyomtáv miféle jelentőséggel bir stb.) azt
itt tekinte ten kivül h'agyom. Azonban a vasutak tracirozásának
kérdése a társadalmi életre nézve oly fontos, hogy arra vonat­
kozó nézeteiket figyelembe vennünk szükséges.

Csaknemáltalános a nézet, hogy fővasutaknál,melyek sürü
llépességü országok közt intensiv nemzetközi forgalmat közve­
títenek, olytracirozáskivántatik, melyvízszintes és verticalis
irányban az egyenes és sík vonaltól lehetőleg kevéssé térjen
el. Nagyobb emelkedésdk tehát, valamint kisebb sugarú ka­
nyarulatok - a mennyire csak lehet - kerülendők, s a vasnt
pl'ojectiója oly módon jelölendő ld, hogy hegyek, dombok és
völgyek lehetőleg kikerültessenek, s különben az emelkedés
avasutnak 40 méternyi hosszára (BahnHí.nge) egy méter
(tehát egy mérföldre 20-30 lábnál nem nagyobb), s a kanya­
nt1atok sugara 1'430 nyomtávu mozdony-vasutaknál 200 meter­
nél kisebb ne legyen. E mellett az itt kérc1éses fővasutak irá­
nyába csak oly nagyobb városok veenc1ők fel, melyek a keres­
kedés ésforgalolll legnevezetesebb fokhelyei, mig más - habár
előkelll - helységek a féívasuttal csupán szárnyvonalak által
kapcsolanc16k ossze. A társac1alom egyéb érdekei figyelmen
kiviil maradnak. '

Tagadhatlan, hogy e kifejtés abstract felfogásban első

pillantásra egészen helyesnek látszik; azonban a gyakorlati
foganatosításban nem ritkán nehézségekre talál. Mert mf\ges-

I) E J;Ilegkiilönböztetést a fenn jelzett felfogás szerint l'Gszletesen
fejtegeti dl', Sax id. m. 265. stb. ll..
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hetik, hogy p. o. a vasutat nagy hegylánczokon kell keresztül
vezetni (p. o. a Semmering, Brenner, Simplon, szent Gothard
hegyeken) ; azt pedig, hogy itt a vasuti technikusok a fennebbi
szabálytól el tudtak térni, épen a semmeringi vasut példája mu­
tatja, melynél Magyarországnak e hegylánczt61 keletre fekvő ré­
sze sokkal kényelmesebb 'projecti6val kinálkozott. Ujabb iclőben

pedig ilyenekben a strategiai viszonyoknak is sok helyen döntő

befolyást tulajdonitottak, - s magában világos, hogya társa­
dalomnak más érdekei is lehetnek, a melyeknek tekinteten kivül
hagyása nem tanácsos. Mert a vasutak a társadalom hasznára
épülnek, tehát nincs indokolva, ha a társadalom ldvánalmai,
fl. vasutépités tekinteteinek feláldoztatnak. De végre meg·
eshetik az is, hogy a vasutak tracirozásánál régi, talán már
feledékenységbe ment történeti előzmények (melyekre a tech­
nilmsok ugyan nagy súlyt nem fektetnek) szolgálhatnak hasz­
nos utmutatásul, a mire a kassa-tarnowi vasutnak példája igen
szép adalékot nyújt. Mert Magyarországnak Léngyelországgal
és a balti tengermellékkel volt kereskedése, ez irányt nemcsak
a középkorban követte j hanem a Hernádvölgynek a Tarcza­
völgygyel való összeköttetése is oly irányban eszközöltetett, hol
ásatás alkalmával nevezetes mennyiségií r6mai érmeket talál·
tak, mi világos bizonyságot tesz arról, hogy ez utat már a
rómaiak használták.

.A. losebb vasutakról itt tüzetesen nem szólok. 1)
IV. .A. vasuti ügy többi technikai fejleményeit illetőleg,

u. vasutak közlekedési kiterjesztésére nézve kiválólag azoknak
egymáshoz va16 csatlakozását emelem ki, melynek folytán egyes
nagyobb.kisebb vasutak csopo1,to7cluí alakulván, több ilyen
csoport egyesülése által vasuti luíl6zatolc keletkeznek, melyek
mindinkább továbbterjeszkedvén, a világforgalmat nagyobb
dimensiók szerint közvetítik. .A. vasutak csatlakozásánál azon­
ban Ihatározott terv követendő j mert a vidékek geographiai
viszonyaiban csak igy nyervén támogatást, magok részéről is
csak igy lesznek képesek a forgaimat akképen rendezni, hogy
gyorsasága, olcsósága és biztosságánál fogva czéljának minél ­
inkább megfeleljen.

') Magyal'országra nézv!! v. ö. Kd~lay Béni, Olcsó vidélti va~utak
Mag~'M'ors.zá~on, Budapest, H!8~.



44 WE~ZEL GUSZ'1'JV.

lele tartozik továbbá a czélszerilen rendezett VaSl!f-i }el­
zés iSI mely első sorban távirdai jelzésl ott azonban, hol ilyen
nem alkalmazható, ezt pótolva, látható vagy hallható jelek
által történik. Ennek feladata lényegileg aZI hogyavasuti sze­
mélyzet a vaspálya állapotáról, a forgalomról s annak egyes
viszonyairól és eseteiről egymást kölcsönösen, gyorsan és biz­
tosan értesithesse stb. stb. stb.

B) A vasllti i!,qy köz- és magángazdasdgi fejleményei.

Mikor a vasutaknak más vállaIatolrkal szemben még csak
alárendelt jelentősége volt, önálló gazdasági fejleményeln-e
nem igen szolgálhattak alapul. Azonban százaelunk harmin­
czaa éveitől kezdve e fejlemények folyton folyva tágabb
c1imensiók szerint alakulván, jelenleg már oly tág tért foglal­
nak el, hogy - főleg a magánjog szempontjából is - külö­
nös figyelmet érdemelnek.

Ehhez képest öt ilynemü fejleméuyt kell szemügyre
vennünk: 1. Azokat, melyek a vasutak alaptökéjének meg­
szerzésére vonatkoznak j ~ 2. melyek a szükölködő vasuti
társulatok megszorúlt állapotján segíteni hivatvák; - 3. melyek
magánvas~1tak támogatását az állam által tárgyazzák j-4. a
parallel vasutak viszonyából folyó gazdasági következménye­
ket j - és 5. a vasuti tarifa kérelését.

1~ A vasutak alapWkéjének besze7'zési ?n6djct.

1. Nagyobbszerü vasut~k élJitése és felszerelése oly neve­
zetes költségekkel jár, hogy államvasutaknál azoknak az
államháztartásban nagy fontosság tulajdoníttatik, magánva;'­
utakn~lpedig azoknak fedezésére egyesek csak igen ritkán és
kivételesen képesek Ennek következése az, hogy az e czélra

. szttkséges tőkék beszerzése végett nagyobbszáinú vállalkozók
tál'saságokká szo,ktak alakulni, s hogy ily társulatok korunk
vaButi ügyében fontos szerepet játszanak. '

Anélkül, hogy e társulatol,ról itt tüzetesen szólni
, akarnék, csak röviden azt jegyzem meg, hogy azok Angliában,
a vasu:tak,ösi hazájában, eredetileg az ottani inelustriális vál­
Jatok m6c1jái;a alakultak, s hogy névszerint az ottclivatoz6 rész-
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vénytársulatok szervezését vették föl. S ugyanazon szervezés sze­
rint alakultak Észak-Amerikában és az európai continensen
is; sőt tény, hogy a mai részvénytársaságok tulnyomólag a
vasuti ügy fejlődése által nyerték rendezésöket és nagysze1'ü
kifej tésöket.

A feladat mindenütt az, hogy a keletkező vasutak szá­
mára a vállalatok tervének megfelelő szellemi és anyagi e1'l.\
szen'ztessék. Ez akkép szokott történni, hogy bizonyos vállal·
kozók mint alapitók összeállnak, az előleges megállapodás
szerint meghatározott és fővonásaiban kifejtett tervnek alal)­
ján a v~sut engedélyezésének megnyerésé1'öl gondoskodnak, s
ha ezt kinyerték, a közönséget részvétre szólítj{tk fel, hogy
t. i. a vasut fölépítésére szükséges tőkének (az alaptőkének)

előteremtéséhez járuljon, azaz, hogy azok, kik erre hajlandók,
a szellemi és anyagi erő megnyerése végett szükséges költsé·
gek fedezésére megkivánt l'észvényeket irják alá, az e rész­
vények után járó összegeket pontosan fizessék be, s a majd
elkészítendű vaSLtt tiszta jövedelmében mint nyereményben,
u. n. osztalék (Dividende) formája szerint, szintén réazvényeik
arányában részesüljenek.

Ar. igy értelmezett vasuti részvénytársulatok alalmlásá­
1'61 és jogviszonyairól a vasuti jog tüzetesen intézkedik.

II. .A.. részvénytársulatoknak igen érdekes történetök van.
Mindenek előtt azt kell megjegyeznünk, hogy itt nem

személyek, s nem vagyon egyesüléséről, hanem a vállalathoz
megkivánt tőkének előteremtéséröl van szó. Személyek egye­
stHése az u. n. társasági szerződés szerint történnék; több sze­
mélyek vagyonának egyesüléséből pedig össztulajdon kelet·
keznék, mely a közös tulajdonjogi természete szerint volna ren­
dezendő. A részvénytársulatok természete ellenben mindket·
tőtőllényegesen különbözik. Mert habár ennek értelmében is
személyek vagyonukra való tekintettel egyesülnek, ez mégis
11em vagyonukra nézve általán véve, hanem csak bizonyos tö­
kére nézve történik, mely vagyonuk határozott részének (a
részvények) egybefoglalása úUal keletkezett. Az igy keletkezett
töke azután az alakult viszonynak oly hatályos tényezője, hogy
a részvénytársulatnak is megadja sajátságos jogi tel'lUészetét,
mely szerint ez magá?an álló, és az egyes l'észvén;yesektöl
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- különbözó személyiséggel bir, s a forgalomban és jogéletben
mint u. n. j ogi személy szerepel.

Itt tehát arról van szó, hogy a részvénytársulatok, me­
lyek ily értelemben a múlt század óta szerepelnek, rendezésö­
ket akkor legelöl a törvény által nyerték-e? - avagy a gya­
kodati életnek szüleményei talán, s a társadalmi fejlöc1és utján
alakultak-e, oly intézmények alapján, melyek azoknak lényeges
momentumát - t. i. a vállalati tökének magában álló, és a
vállalkozók személyétől és vagyonától mintegy függetIenné
lett gazdasági működését - már feltüntetik. S csakugyan azt
találjuk, hogyabányászatnál ilynemií. vállalatok és t~ke alap­
ján alakult vállalkozó társulatok - t. i. a bányatársulatok
(Gewerkschaften) vagyis u. n. bányapolgárságok (Waldbur­
gerschaften) - már évszázadok elött fennálltak ; l) S hogy
ezeknek mintájára, különös privilegiumok alapján már aXVI.
és XVII. századokban a tengeren-tuli kereslwc1és czéljából
nagyobb, u. n. kereskedelmi compagnie-ak is alakult~í.k; mig
ldsebbszerü vállalatok (p. o. egyes hajók épitése és felszere­
lése) kisebb társulatok által a közönséges társaságok szabá­
lyozása szerint lettek szervezve. Ilyen vállalatok módjára ke­
letkeztek azután a XVIII. százacI óta a nagyobbszerií ipar és
kereskedés czéljából a tulajdonképi részvénytársulatok, kez­
detben még igen. primitiv felfogás szerint, mígnem uj meg uj
kjsérle.tek és tapasztalatok nyomán fokonként mai tökélete­
sebbJpr.m4jükat vették fel, s elvégre az ujabb törvények által
szabályoztatván, életrevalóságukat ugy másféle vállalatoknál,
valamint a vasuti ügy körében is fényesen bizonyították.

A részvények által alapitott vasutaknalr ennek folytán
háJ.:omnemét szokás megkülönböztetni, ahhoz képest, it. mint a
vasut'j,l>vedeJme a beruházott alaptőkét még nem fedezi j ­

avagy ezt fedezi, de tiszta jövedelmet még nem ád; - avagy
már tiszta jöv~detmet is ád, mely mint nyereség a törvény
szabálya és a társulat elhatározása szerint az egyes részvény-

') Ezeknek ll. bánYlI,mívelés és bányászéle~nek .alapjlin egykori
kele~/kezését és történeti alakulását tüzetesen fejtegettem munkámban
»HIl.I1QJ~1J.(lh des alIgemeiuen östel'reiohisollen Bergrechtes«. Bécs, 1855.
446. 6tb. ll.'
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társak közt részvénybirtokuk arányában mint osztalék (Divi­
denc1e) felosztatik.

III. E mellett azonban nem szabad ellral1gatnunk azt
sem, hogy a részvények alapján keletkezett vasuti vállalatok·
nál már századunk harmillczas éveiben, mind az alapitásnál,
mind a tőkék kezelésénél nevezetes visszaélések is kezdtek
lábra kapni, melyeknek mellőzése és akadályoztatása oly
czélból, hogy a közönség meg ne károsíttassék és névszerint
a tapasztalittlan részvénytársak egJTesek nyerészkedési fon­
dorlatai által ki ne zsaroltassanak, - az ujabb törvényhozások
általában gondoskodásuk fontos feladatául tüzték ki.

Ez először névszerint Francziaországban azon befolyás­
ban mutatkozott, melyet a tózsdejáték a vasuti ügyre gyakorolt,
s lUely már a júliusi dynastia idején kezdődik, a második csá­
szárság korában pedig a legmerészebb szédelgés fokára emel­
kedett (például Mlrés Gyula 1) esete szolgáljon). S ez nem
marallt hatás nélkül más országok vasuti ügyeire sem, s nem
egyszer még neh~z válságokhoz is vezetett.

Miután t. i. az európai continensen, kiválólag Franczia­
országban, de különösen Észak.Amerikában, vasuti specu1:1"
tiók utján egyesek roppant vagyonra· tettek szert; - miután
Angliában a philadelphiai eredetü és ) brit vasutkirály« neve
alatt ismeretes Girard István, Párisban pedig a Rothschild­
ház, Pereire Emil és Izsák testvérek és még néhánJ' más mil­
lionáriuss{t lett vasuti vállalkoz&' példája utánzásra kezelett
buzdítani, a vasúti vállalkozóknak egész sorozatára találunk,

') :M.lrés Gyula Izsák, egy szegény sorsb61, flHeg merész vasn~i

speculMiók által uagy vngj"ollhoz juto~t, pál'isi bankár. Mikor társával
Millaud Mózessel 1853-ban összeszámoltak, mindegyikükre külön tiszta
nyel'esógi.il 4 millió frank eset.t. Az általok közösen alapitott »ca'isse des
e.hemins·· ele fer«-nek Mirés egyeülU maradván »gerans«·a, 1BBO-ban a.
közt·e é.l az intézet igazgatói közt támadt egJ'el1etlenségek kezelésének
oly rút vonásait tárták fel, hogy lB61.ki számadásainak folytá.n fogságba
tétetett, és a páriai renclllr.fegyelmi törvényszéktűl (Zucht-Polizeigericht)
5 évi börtönre ité1t:etett. Nagy nehezen sikerült neld ldeszküzülni,hogy
az ügy nj vizsgálat és ítélethozás végett a douai-i türvényszéJthez ntasitt[l,·
tott, 1101 a büntetés alól felmentetett ugyan, azonban· IIIagát rellllbilitliJui
nuí.r nem volt. képes. l\Ieghalt 1871. május 6·kán.
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kik ugyanazon mMon igyekeztek meggazdagodni. Hogy ezek­
nek mfiködése folyton-folyva uj meg uj vasutak építéséhez
vezetett, s hogy ez által nemcsak a vasuti technika tapasztalt
hatalmas előmozdítást, hanem a rendkivüh élénkségre ébresz­
tett pénzforgalomnak is több tekintetben jó gazdasági hatása
volt, az nem tagadható. De lllivel ez élénkség, a tőzsde nJrc­
részkedő speculatiójával nagy részben igen szoros összefüggés­
ben volt, a vállalatok csak ritkán birhatták ama szilárd allt­
pot, mely az üzleti soliditásban megkivántatik, s a vak nye­
részkeclés kórkinövései is minden irányban mindinkább mutat·
lwzván, a mm'ész szédelgés, melynek szinhelye e tőzsde voltJ
magát avasuti ügyet is megragadta, s abban nem a nyugalmas
combinatiót és csendes haladást, hanem a csalmem folytonos
hullámzást eredményezte. Ez irányban lett ismeretes Európá­
nak vasuti ügyében számos tőzsdei 16s, s névszerint hazánkban
is gróf Langranc1 Dumonceau, a Waring testvérek, és dr.
Strousberg Bethel Henrik, kik a magyarországi vasutak törté­
netében neveiknek csak szomorú emlékét hagyták hátra.

Ugy hiszem, nelll szükséges az itt röviden jelzett esemé­
nyek és viszonyok fejtegetésébe mélyebben bocsátkoznom, s
elég a nevek puszta felemIítése, hogy az európai vasuti üg'y
fejlődésének történetében az említett sötét lap jellemezve lc­
gyen. .A. ki bővebb tájékoztatást kiván, azt Lasker Eduardnak
márfenn említett híres vasuti beszédejben találhatja. .A. hazánk­
lfó:zcgzQIllszéd czernowitz-jassy-i vaaut történetében is az a ne­
vezetes per, mely Otfenheim Victor ellen 1875, január 4-kétől

február 2-káig a bécsi esküdtek előtt lefolyt, a vasutak aldwri
kezelésére vonatkozólag számos titkot tárt fel.

Mindamellett erős meggyőzödésem, hogy az európai
közvélemény - ha a törvényhozások által támogattatik ­
képes lesz magából a szükséges erkölcsi erőt kifejteni, hogy It

már-már csaknem divatosokká lett szédelgések végre is a
kellő }corIátok közé szorittassanak. S e szempontból szabad­
jon ama szabályokat felemlitenem, melyeket - It vasutak ala­
pítására és tökekezelésére vonatkozólag - mint az európai
közvélemény követelményeit egy ujabb vasuti iró felhozott, s
illet~leg indítvá~yozott, 1) t. i. 1. hogy az elömutatóra (au

I) FlutlshofeJ' Milcsu, Grundziige (les Eisenbabnwesens e8. l.
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. porteur) szóló ide1'glcnes részvények tiltva legyenek; 2. hogy
az előmutatóra szóló részvények csak akkor adassanak ki, ha
azokra a be:fizetés már teljesen megtörtént ; 3. hogy az aláirók
az aláirt részvények után járó összegnek bizonyos aráuylagos
részét azounal be:fizessék, s a későbbi résznzetésekért azon
esetre kezeskedjenek, ha a részvények későbbi birtokosai a
be:fizetést nem teljesítik; 4. hogy osztalék előbb ne fizettessék,
a mig a vasut tiszta jövedelmet nem hoz, vagyis, hogya vas­
utak alaptőkéjéből osztalék :fizetése semmiesetre meg ne en­
gedtessék; és 5. hogy ingyenes részvények kiadása - bár
miféle teljesítések jutalmául is - határozottan tiltva legyen.

Egyébiránt .lesz még alkalmunk constatálni, hogy e fel­
fogást a magyar törvényhozás is magáévá tette.

2. Va.gyonilarJ rnegszo?'últ vasuti társulatok önsegedelrne.i

A vasuti társulatok jogi személyek lévén, s mint ilyenek
önálló vagyonnal birván, ha vagyonilag szorúlt viszonyok közé
kerülnek, általán véve ugyanazon módon se~íthetnek magolcon,
mint bármi más birtokos személy, l). o. a vagyon egy részének
eladása, egyszeri\. vagy zálogiJag és illetőleg jelzálogilag bizto­
sított kölcsön stb. által.

Mint részvénytársulatok azonkivül a kereskedelmi tör­
vény (névszerint a magyar keresle. törvény, vagyis 1875: 37
tcz. 157. §. 7. p.) szerint elsőbbségi kötvényeket is bocsáthat·
nak ki, s ezek különösen a vasnt-társulatok gazdasági viszo­
nyaiban szokásosak.

Különben az elsőbbségi kölcsön megkötésének és az el­
s5bbségi kötvények kibocsátásának szabályozása, az ujabb vas­
uti társulatok engedélyezési okmányaiban is megállapítva szo­
kott lenni.

B. A vast!ti 'Illagántá1'sulatoknak yazdcIsrígi tIÍ'Ill0!latása az
állam által.

Az állam főleg hatféle módon támogathatja gazdasági­
lag avasuti magántársulatolrat:

a) Kamatbiztosítás által; 1)
-----

') Dl'. Jaque~ Hem'ilc: Die RechtsverhaHnisse der mitZillRengal'an-
tic vCl'Sehenell Eisenbalm·Actiellgesellschaften. Bécs, 1864.

M. TUD. AKAD. tnT. A TÖRT. 'rUD. lContn6r" 4,
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bj a részvények bizonyos számának átvétele által;
ej az építési tőke bizonyos részének az állampénztárb61

való előlegezése által;
dj bizonyos pénzösszegnek subventió vagy kölcsönképen

való ingyenes segélyadása által;
ej annak megengedése által) hogyavasuti társulat a7­

ál1am bizonyos nsuti intézeteinek ha8ználásáhan részes legyen;
fj földterületek adom{myozása által.

Különben magában világos, hogy az államtámogatás
e módjainak ez esetei nem taxativ, hanem csak exemplificativ
jelentőséggel birnak ; - ugyszintén az is, hogy az állam a
vállalkozó társulatot csak akkor szokta ily rendkivüli módon
segiteni, ha az illető vasut építése köztekinteteknél fogva fon­
tos, jövedelmezése pedig.nem oly biztos, hogy a társulat abból
szükségleteit, magára hagyatva, fedezni képes lenne.

4. A rnagánvasu.tak }övedelmezésének (Rentabilitéltj M7'(Zése...
A magánvasutak jövedelmezése nemcsak magában véve,

. hanem a jogtudományszempontj ábólis avasuti ügynevezetesebb
kérdései közé tartozik, de életrevalóságuk is lényegileg ettől van
feltételezve. Különben itt se 11em a nyers vagyis brutto~öve­

delem (mely a. vasuti vállalat nagyszerüségének kérdésénél
első sorban szokott számba vétetni), 8e nem az u. n. tiszta jö~

véc1~lem',(mely a közönséges gazdaság felfogásához képest
annak hármas tényezője, t. i. az alaptőke, a nyers jövedelem
és az üzleti költségek tekintetbe vétele mellett állapittatik
meg) képezi a számitás alapját: hanem a beruházási tőkének

a körülményekhez képest kamatozása kereskedelmi felfogás
szerint.

Ehhez képest tehát a tiszta jövedelembőlmég mindazon
összegek is leszámítandók, melyeknek előleges lenzetése a va8ut
gazdasági állapotánál fogva szükséges volt. lele tartoznak név­
szerint a netalán kibocsátott elsőbbségi kötvények kamatj ai,
az ezeknek törlesztésére megkivánt összeg, avasuti adó- és az
államnak netalán járó többi illeték, a részvénytársak osztaléka
áz'esetleg az állam biztosított kamatláb számítása szerint, a
beruházási költségek után járó lerovás, és a tartaléki alap



számára teendő fizetés. Csak ama többlet; mely mindezek után
még fenmarad, tekinthetéí avasut jövedelmezésének.

Kitetszik ebből; hogyavasuti jövedelmezés nagyon rela­
tiv fogalom, mely nemcsak az egyes országok közgazdasági
rendszeréhez, hanem az egyes vasutak ·létviszonyaihoz képest
is különféle lehet.

(Kállay Béni legujabb jeles munkája »Olcs6 vidéki
vasutak Magyarországon({ Budapest, 1881 - az arad-kőrös.

völgyi vasutat alapul véve, hazánkkisebbrendü vasutaira nézve
a jövedelmezés számitásának figyelemre méltó példájával is­
mertetett meg. Toldalék.)

5. Pamllel vasutak viszonyáb6l folyó ,gazdasági következések.

I . .A. parallel vasutak kérdése kevesbbé jogi, mint inkább
közgazdasági szemllontból veendő figyelembe j 1) miért is ezekre
nézve itt csak néhány megjegyzésre szorítkozom:

1. .A. vasutak története azt bizonyítja, hogy parallel irány­
ban vasutak többféle oknál fogva épülhetnek. Ra ez politikai,
culturai vagy egyéb magasabb tekintete1rnél fogva történik,
álláspoutomhoz képest az indító okokról szólni nem feladatom,
habár ily esetekben is a rendes gazdasági következmények
szoktak beállni.

2. }.finthogy a vasutak egyik fontos hatása az, hogy az
általok bejárt vidékek forgalmát és gazdasági életét éléllkítik
és emelik j a természetszerü fejlőc1és hozza ugy magával, hogy
- ez megtörténvén - ilyen vidékeken a vasutak száma is
szaporodik, anélkül azonban, hogy az azok közti viszonya né­
pesség érdekeinek többoldalu előmozdításánál egyebet ered·
ményezlle. De még versenyzésnek sem kell köztük szükségkép
keletkezni.

3. Máskép álla dolog, mikor parallel vasutak építése
nem annyira a vidék felvirágzásának folytán történik, ha­
nem ha ez esetleg a vállalkozók többé-kevesbbé elhibázott, szá-

,) Az angol vnsutaln'a nézve e kérdést alapos szakavatottsággal
fejtegette F"a71l]ueville Kch'oly, »Dll régime de Travaux publica en Angle­
terre« (4, kötet. Páris, 1875) czimü munkájának II. kötetében, melynek
ide iartoző részét németre dolgozt,Et át NÖl'dling Vilmos, Eisenbahn-Kon­
kp.rrenz lmd Eisenbahnfusionen, Décs, 1875.
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mitásának következése, "fagy ha egyenesen versenyzés czéljából
épült f~legy vagy két vasut, ' s ezek azután a kedvező sikert
egymás,tól elvonni igyekezvén, netalán a személyviteli ' bért és
az áruszállítási illetmény'eket oly csekély mértékre szabalyoz­
nák, hogy amellett egyik sem prosperálhatna, s idővel' eset­
leg tönkre is juttatnák egymást. Ily esetben a vasutak haszná­
lásának olcsósága még a közönségre nézve is csak látszólagos
nyeremény; mert bármi történjék is, hiányzik benne az állan-

, dóság.A kórállapot igy is, ugy is mutatkozik, akármint szen­
ved avagy megy tönkre a versenyző vasut, akár az egyik a
többinek bukása mellett a vészteljes concurrelltiát szerencsésen
túlállja. Az előbbi eset egyre gátolni f~gja, hogyavasuti ügy

'a kérdéses vidéken nevezetes jelentőségre emelkedjen i a másik
esetnek következése pedig a győztes vetélytársnak monopo­

liuma, melyet ez azután minden melléktekintet nélkül termé­
szetesen kizsákmányolni fog.

4. A versenyző vasutak viszonya egyébiránt más ered­
ményhez is vezethet, ha t. i. a parallel vasutakérdeköket abban
keresik, hogy vállalatukat egyetértőleg, egyaránt a közönség
l'ovására hasznosítsák, vagy ha egyesülnek, és a concurren­
tiából coalitió lesz. ny fordulat a közönségre nézve még ked­
vezőtlenebb, mert az előbbi vállalkozók egyesülve vagy leg­
alább egyetértőleg dolgozván, természetszerűleg annyira meg
fognak ,erősödni,hogy uj vállalkozó fl.ligha fog találkozni,

"ldvelök ,a, versenyt kiállhatllá.

6. A szállítási dijszabály és vitellJé?', vagyis az ?~. n. tm'ifa
ké?·désc.

1. A személyl(özlekedés és áruforgalom szempontjából
a vasuti tarifa kérdése igen fontos, mert közvetlenül a vasutak
jövedelmeiéáének alapmértékét képezi,közvetett hatásánál
fogva pedig számos magán- és közgazdasági, s társadalmi vi­
szonYl;a is nevezetes befolyással bir. Emellettazonbau okszerii
rendezése több oknál fogva nem csekély nehézséggel jár.

Magában véve a tarifa ugyancsak ama tételeket foglalja
,ftIa.gában, melyek szerint a személy-, áru- stb. szállítás vasuta­
:.kO~díjaztatik,B csupán igy tekintve ~ tarifát, annak megálla­
pitáSa talán igen egyszerií feladatnak látszhatnék. Mert azt
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lehetne gondolni, hogy ez a legközönségesebb nemzetgazdll.Bági
combinatióknál egyebet nem kiván. E kérdéssel mindazonáltal
mélyebben megismerkedve, csakhamar nehézségei is szembe.
tünnek.

A tarifa és minden egyes tételei ugyanis, habár belső

inc1okolására nézve nemzetgazdasági elvekben és combinatiók­
ban gyökerezik, azért gyakorlati megállapításánál mégis a tár­
sadalmi közlekec1és és általános forgalomnak ugyszólván min­
den viszonyaival is találkozik, melyeknek sokféle iránya és
folytonos fluctuatiója a feladatot roppant móc10n nehezítik.
Nemzetgazdasági nézpontok ennek megfejtesére nem elégsége·
sek, s minden egyes 'pontnál a közlekedési és forgalmi világ
téllyezőinek sajátságai és jelentőBége is veendők figyelembe. S
ehhez járulnak még számos más tekintetek is. Igy p. o. midőn
a tarifa egyes tételei a gyakorlati élet jelenségei szerint álla­
píttatl1ak meg, e tételek azonnal ennek anyagi érdekeire is
hatnak vissza, s e szempontból uj meg uj kivánalmakl'a szOlgál­
tatnak okot. De az is szükségesnek találtatik, hogya forga­
lom bizonyos eszmék szerint rel1deztessék. S végre nemcsak a
forgalom, hanem a társadalom általánosabb anyagi érdekei is
olyp.atást várnak a tarifától, mely emelkeelésökre és támoga­
tásukrais kilátást nyujtsOll.

II. Avasuton utazók és közlekeclők személyes menet­
elija utazásuk két végpontjának egymástól való távolságához
képest, többnyire hárOm, gyorsvonatokon két vagy egy osztály
szerint szokott rendeztetl1i.E szabályozás tehát rendszerint az
állomások egymástól való egyenes távolságának felel meg.
Azonban· - s kiváltképen mellék- és összekötő vonalakon, de
néha fővonalakon is - rendkivüli körülm~nyek is forc1úlhat­
nak e15, melyek a menetdij szabályozásánál olykor egészen
kivételes megállapításokat inc1okolnak. . Nem lehet itt felada­
tom, ezt részletesebben. kifej teni, s csak példakép arra az esetre
akarok figyelme'ztetni, mikor két vagy több parallel vasut egy­
mással versenyez. Ily esetben nem ritkán történik, hogy ezek
a menetdijt egymással szemben csaknem mesés móc10n annyira
alászállítják, hogy az a távoli abb {tllomásig kisebb, mint a kö-
zelebb es5ig stb. stb. .,
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III. A szállitmányok vitelbérének kiszabásánál észlel­
hető jelenségek ennél még sokkal fontosabbak. Ebben rend­
szerint szintén a két végállomás egymástól való távolsága, de
azonkivül a szállítás tartama és módja is vétetik tekintetbe.
De azonkivül a rendszerinti tarifa tételeitől amakedvezmé­
nyeket is meg kell különböztetni, melyek (kiválólag az átme­
neti kereskedésnél) u. n. specialis tarifa formájában, különös
okoknál fogva, egyes esetekben, illetőleg bizonyos időre és ha­
tározott kereskedelmi czikkekre engedélyeztetnek. A szállítás
tartamára nézve tetemesen nagyobb vitelbér jár az u. n. gyors­
szállítmányoknál (Eiigut), mint az egyszerií fnvarszállítmányok
(Frachtgut) után. A szállítás módját illetőleg pedig nagy
különbség van oly szállítmányok közt, melyek csomagokban

~ (paquet) szállíttatllak, és olyanok közt, melyek begöngyölve,
vagy fedett, avagy fedetlen kocsikban stb. elhelyezvék, s a
kocsikban köbmérték vagy súly szerint számíttatnak. 1)

Mindezek egyébiránt a szállításnak csak mechanicumát
illetik, s általános szempontból csak annyiban veendők figye­
lembe, a mennyiben a vasutak felszerelésének kérdésével állnak
összefüggésben.

Föfoníossággal bir azonban a vasuti ügy sajátságos
szempontjából az n. n. difJerentiális vagyis egyenes tarifct
kérdése, mely a nagyobb - kiválólag tengeri - kereskedés
_Wk.~~lyeivel összeköttetésben lévő vasutakon a közbeeső állo­
- IIl~8ók\i8Ö.il,nem ritkán a távolságnak is minden tekintetbe

vétele nélkül, oly módon állapíttatik meg, hogy ez által a más
vasutakkal való concurtentiának hátrányos befolyása mellőzve

legyen. Igy megtörténhetik ugyanis, hogy hosszabb vasuti
vonaJakon, sőt távolabb fekvő helységektől, a differentiális
tarifa a rendesnél csekélyebb vitelbért szab, s az annál talán
rövidebb vasuti vonalnak concurrentiája azután e.z által ellen~

súlyoztatik, sőt ki is záratik. Magában világos, hogy ily intéz-
.. kedések egy sajátságos, tm'ifct-politikának szolgálhatnak ala­
. púl, mely a forgalomra nem csekélyebb hefolyást gyakorolna,

);:i~)E tekintetben különöaen az u. n.•Wagenraum- undOol1otal'ií«
fIlIe~lí!~lldl.l, mikép az piír év óta a naaaauivaautakon, de legujabban
AlalLtiáball;:riotharing-iában, éa néhány máa országban is aJkalmaztatik.
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mint a !\zállitási mOllOpolium birtokában levő vasutak intézke­
dései. Azonban nem kevesbbé világos az is, hogy ez egész
kérdés a jogtudomány szempontjából behatóbb :figyelembevételt
nem igen kiván. Elég legyen tehát még megjegyeznem, :togya
differentiális tarifa kérdésével tüzetesen, többi közt az 1878
Bernben a vasutak szállítmányainak tárgyában tartott nem­
zetközi congressus is'foglalkozott. l)

Az európai continentális vasuti ügy mai álláspontjához
képest az állam nemcsak az általa épített vagy kezelése alatt
álló vasuta1con intézkedik feltétlenül, hanem magúnvasutaknál
is hivatva van magának befolyást vindicálni. 2) Ujabb engedé­
lyezéselmél ennek biztosít.'Ísára az engedélyezési okmány nyújt
módot. A l'égibb engedélyezéseknél ez eredetileg :figyelembe
nem igen vétetett j tb mi 11 tarifa-szabályozásoknál jelenleg
nem csekély akadályt képez. Oly vasutaknál, melyek államsub­
ventióval vagy állam-kamatbiztosítás mellett épültek, az állam­
hatalomnak a dolog természeténél fogva jogába,n áll, ez irány­
ban is befolyást gyakorolni.

C) A vasutak stmtc,qiai jclcniüsé.qe.

A vasuti ügy ujabb fejlődése a vasutak strategiai jelen­
tl5ségét is előtérbe állította, és pedig kettős értelemben: 1. mert
gyors közeget nyujtanak a hadseregek Összpontositásánál és
elrendezésénél, és 2. mert, a hadi mozdulatok pontos és czél­
szerü kivitelét is hatalmasan előmozdítják. .A. vasuti ügynek
nagy haszonvehetiÍségét miuclkét tekintetben az 1861. óta folyt
háborúk története egyaránt bizOllyitj a.

A vasutak e jelentősége míndazonáltala jogtudomány
szemp0I,ltjából csak mellékesen jöhet figyelembe.

I) A tarifa-politika köl'éhez tartozó kérdésekkel, s uévszerint a
differentiális tarifával az ujabb vasuti ü'oclalom nagy dimenai6k szerint
foglalkozik. Nálunk ]j'elsőszoP01'i Tóth Krtl'olll CA vasut-kezeléai réndsze­
rek Magyarországban. Budapest, 1879. 40. sk. ll.) és Joób LCljoa (A vas­
üti politika elve. Budapest, 1878. 27. atb. 11.) e tekintetben érdekes ta­
nulmányokat tettek.

I) Talán itt is nelll méltatlan fig'yeleml'e, hogy régibb törvényeink
(1486 ; 85. tcz. és 1492: 87. tcz. 2. és 3. §§-ai) szerint válllhelyeken a
tarifa megállapitása az állmnbatalmat illeti, s hogy !IZ 11355 : ~~. és
1H5 ; 15. tcz. ó. §-a cz~ fl, megyei hatóságo km bizta.
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D) il 'vasuti iimJ társadalmi) politikai és jopi fejleményei.

A vasuti ügy edc1ig ismertetett fejleményei társadalmi,
politikai és jogi j elentöséggel is birnak. Mikor tehát avasuti
ügy technikai és gazdasági fejlemén)Teiről szóltam, folyton­
folyva egyszersmincl az azokban foglalt társadalmi momentu­
mokat is figyelembe vettem, s szem előtt tartottam azoknak
politikai és jogi jelentőségét is., Mostani felaelatomhoz képest
épen a társac1almi és politikai, ele kiválólag a jogi szempont
szolgálván zsinórmértékül, ezeket önálló felfogás szerint is a
következőkben kivánom kifejteni.

1. Mindenek előtt alapjokat avasuti íOl'galombim és
annak sajátságaiban kell keresni.

.A vasuti forgalom bizonyos benső szükségességnél
fogva a külső körülményekhez képest, gyakran már rövid idő

alatt, a fő- és másodrenc1ü, vagyis mellékvasutakközti különb·
séget fejti ki. Mind a két fogalom t. i. csak relativ jelentőség­

gel bir, mert oly vasut, mely ereeletileg fővasut volt, mostolli\,
körülmények köztmellékvasúttá, és viszont oly vasút, mely
eredetileg mellékvasút volt, keelvező körülmények közt fővas­

uttá alakulhat. S ezekhez járulnak még aharmac1rendü vasutak
is, melyek helyi czélok tekintetéMl épülnek, s ennélfogva az
élö~JiekJl~~ jogaiban és kedvezményeiben ,nem részesÜlnek, de
azoIili~ k.ö~kö,telességei alól (p. o. katonák szállítására, posta­
és távirc1ai Bzolgálattar n:ézve) is fel vannak m~ntve. Általán véve
az egész vasuti forgalom a -Vasuti ügy 'bizonyos praemissá:inak
következése; tehát ott, hol ezekhiányoznak:,: szintugy nem tart­
hatja fenn magát, mint a hogy p. o. hányamiveIésről, ott szó
nem lehet, hol a megfelelő ásványkincsek, vagy a szükséges
munkaerő hiányzik "

2. .A vasuti közlekedés és forgalom nagy fontossága
előbh-utóbb az államhatalomnak támogatását teszi szükségessé,
húnt' ezt fennebb az egyes· 'államok vasuti fejleményeinél
láttuk. Ennek az egyes államokban különféle módon lehet
l1eI.!~, .. s nemcsak a vasuti.ügy mintísége, hanem az államok
v:i~i.i~r,:p~1itikájához képest is. Gyakran technikai nehézségek
ne~'gyÖzll.~tők le az államhatalom segítsége nélkül; máskor



AZ EURÓPA[ VAfiUT[ ÜHY FE.rLl';Mi';NYEl WrB. 57

gazdasági érdekek követelik az állam beavatkozását j a 'Vasutak
strategiai haszonvehetöségénél fogva pedig feltétlen postulatum,
hogy az állam a vasuti ügyre döntő befolyást gyakoroljon
stb. stb. .

Függetlenül ettől, s mÍlli a vasuti ügynek egyik legujabb
fejleménye az a theoria ·hirdettetik, mely szerint a vasutak
minden irányú nagy jelentősége és befolyásánál fogva, főkép a
fő- és a fontosabb másodrenclíí vasutak, lázál'ólagaz állam
kezelésének legyenek fentartva. E theoria a vaslGta1c (íll(Gmosí­
tcísa (Vel'staatlichullg) theoriájának neveztetik. A magánjog
szempontjából e theoria nagy érdekkel nem lJir ugyan; azon­
ban a vasuti ügy fejlődésében azértveelldőkülönös figyelembe,
mert a vasutak strategiai hasznosítására, s közvetve kereske­
delmi hatásuknak emelésére, közvetlenül pedig a tarifa szabá·
lyozására a legkönnyebb módot nyujtja. A hol az állam leg­
hatásosabban intézkedhetik a terii.letén lévő vasutak iránt, ott a
vasuti ügy is rendszerint legnagyobb hasznára lesz az államnak

3. A vasuti ügy eddig jelzett fejleményeiböl az tetszik
ki, hogy minden (tllalllllak, hol számos vasut és terjedelmes
vasuti Mlózat van, sajátságos VC/Buli politikával is kell, hogy
birjon. Ehhez képest láttuk, hogy Nagy-Britanniának, az
északamerikai . államszövetségnek, Belgiumnak, Franczia-'és'
Németországnak vasuti politikája más és más irányok szerint
alakult, s egészében nem kevesbbé mint részleteiben sajátságos
minőséget mutat. Az ausztriai-magyar monarchiáball fl, vasuti
ügy, kedvezŐtlen előzményei folytán, l) határozott l)olitikai
állásponthoz eddig még nem juthatott. Ausztriának e tekin­
tetben bál'óWeber négyes tanácsot ad, t. i. hogy a kormány
minél nagyobb tál'gy~ és természetszeríí befolyást nyerjen a
vo,suti ügy minden' ágára; hogy szükölködő fővasutainak gaz·
dasági helyzetéll segítsen j hogy vasú.ti hálózatának kiépítésére
saját érdekei szerint minél nagyobb' gÓlldot fordítson j s hogy
~tz állam fölügyelését ugy szervezze, mikép az az egész vaButi

,) »Nieht leieht - lllÜll(1 Jllques Henrik - wird sieh in dem
weiten Bereiche Ullseres öffelltliehen L~bens ein Gebiet auffinden lassen,
auf welchem durch Ideenlosigkeit und Mangelau jeglicher Voraussicht,
kurz (1urc11 unstal1.tsllliinnisclles Gebahren mehr versündigt um1 verdor­
bell w01'c1en w1tre, als auf elem des Eisenbahuwes6ns« stb. Bécs, 1878. 3. 1.
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rendszert átkarolja. 1) Magában világos, hogy e tanács hazai
vasuti ügyünk szükségleteinek és érdekeinek is megfelel, hogy
azonban itt még azzal egészitendő ki, hogy Magyarország vas­
uti rendszerének fejlődése, minden külső befolyás ellen is minél
hatásosabban biztosittassék.

Különben a vasuti politikának kérdése - habár magá­
ban véve főfontossággal bir - azért a tulajdonképi magánjog
szempontjából az irányadó tényezőkhez még sem tartozik.

4. S ugyanaz áll az európai continentális vasuti ügynek
nemzetközi tekintetek szerinti feJi:Jdésé?'öl is.

A kénlések, melyek ebben figyelembe veendők, köz­
vetlenül csak a fővasutakat tárgyazzák j ezeknél mindazonáltal
nemcsak az épitésre és felszerelésre, hanem az üzlet szabályo­
zására és gyakorlati czélok szerinti használására is vonatkozhat­
nak. Minthogy pedig ezekre nézve mÍllden állam független, az
egyes államoknak e telrintetben egy közös czélra való egyesí­
tése csak államszerződések által eszközölhető. Nem ugyan
tulajdonképi államszerződés alapján, azonban mégis interna­
.tionális uton fejlődött a német vasutak igazgatóságainak egye­
sülete 1867; óta, mint erről márfennebb szóltunk.

Avasuti államszerződések tárgyai kiválólag a követke­
'lők: a) a csatlakozás kérdése, hogy t. i. a vasut el ne zárat­
tassék, illetőleg zsákvaButt~ ne váljon j b) a szomszéd állam
vaaJStlJ,iJla,k kiépítése és a megállapított irányban vezetése je) az
üzletnek öly rendezése, mely a világforgalom, és nem kev~sbbé
az általános, mint a különös közlekedés kivánalmainak leghelye­
sebben megfelel; ~) a kereskedelem érdekei; megjeg~'eztetvén,

hogy e szempont alatt avasuti államszerződéseka kereske­
delnii államszerzőclések rendszeréhez számittatnak ; e) a vas­
uti tarifa szabályozása j f) a szomszéd állam vasutainak stra­
tegiai czélokra használása j ri) végre minden megállapodás,
mely a culturai érdekek támogatására vagy előmozdításttra

czéloz.
Egyébiránt magttban világos, hogy e szerződések neUl

ll. belső magánjog, hanem a nemzetközi jog tárgyát képezik.
... , 5. A vasuti ügy ujabb társadalmi fejleményei közt a

0N~tionalitiit und Eisellbahll-Politik. Bécs, 1876. 14. L
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. legfontosabbak egyike az, hogyavasuti jog alak7.!lásának szük­
ségességét constatálta. Mert kétségtelen lévén, hogy az a rend,
mely közigazgatási uton a vasutak körében fentartati1c, sem
állandó fenmaradásának oly biztos alapj ára nincs fektetve,
milyet egyedül a jog nyuj that, sem nem képes a vasuti ügy mai
nagyszerfl fejlődése kivánalmainak eleget tenni: önkényt kö­
vetkezik, hogyavasuti ügy rendezésének biztosabb alapra van
szüksége, s hogy korunk csak szellemének felel meg, ha az név­
azerint a jogélet szervezetébe iktattatik, illetőleg határozott
elvek szerint szabályoztatik, melyek a jog sallctiója alatt állnak.

E tekintetben mindazonáltal kettős rendszeres felfogásm
találunk, mely mindkettőt a társadalmi tudománynak egyik
legkitünőbb notabilitása, Stein Lőrincz, tolmácsolt.

Az egyik magát a vasuti ügyet veszi kiindulási pontúl,
mely - valamint a nemzetgazdaság, a pénzügy, a rendőrség

stb. tudományára - ugya jogra és ennek tudomállyárais oly
intensiv sz~rvező erővel hat át, hogy ltzolmak egyes részeit
magának megfelelő szalwkká idomítja. Igy keletkezik azután
a jognak egy magában álló osztálya, mely a vasuti jogot képezi
s e minőségben szintoly önálló szervezetté alakul, mint p. o. a
vasuti közgazdaság, avasuti pénzügytan, vagy H, vasuti rend·
őrség. l)

A másik felfogás a jogtudomfl.llyt veszi alapúl, ugya
mint az az egész társadalmi életet átkarolja. Számos ágainak
egyikét a vasuti ügyre terjeszti ki, s ezt a jog szervező hatal­
mával meghócütván, a jogelvek szerint akkép rendezi és ala­
kítja, hogy az általános jogrendszernek egy különös részét
képezi. 2)

E kettős felfogás mindazonáltal nincs valóságos ellen­
tétben egymással, sőt inkább kölcsönösen kiegészíti egymást.
S épen azért - a mint a vasut emberénél nagy tévedés
volna, ha a vasutijogball a vasuti ügy malkod6 tényezőit akarná
egyedüli zsinórmértékül követni - ugy a jogász is hibázna,
ha a vasuti ügyre a jogtudomány abstract alkotását egy­
szerüen alkahnaztatni akarná. Az utóbbi módszer szerint

') Stein Löril!c~) Zur Eisellbllhnrechts-Bilc1ung. Bécs, 1872.4. 1.
.) U. u. ll. és IZ. ll.
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a vasuti jog egy száraz és életrevalóság nélküli szakmáv(t lenne,
mely sem a vastlti ügy, sem a jogtudomány szükségleteit kielé­
giteni, és sem az egyik, scm a másik érdekeinek megfelelni képes
nem volna.

6. A. vasuti jog a tulajdonképi vasügyöll kivül a posta-l)
és a távi1'Clai il,QY1'e 2) is van hivatva kiterjeszkeclni. Mertkorunk­
ban mindhárom közlekedési eszköz egYl1ránt nagys~erü lévén, s
ugyanegy fontos czél felé való iránynyal birván: az ezután való
munkásságában egymást segíteni és támogatni nemcsak képes,
hanem természetes minösége szerint hivatva is van.

Itt azonban szintén nem szabad szem elől téve8~tellünkJ

hogya posta- és a távirdai ügy egészen más elözményekből

indult ki, mint a vasuti ügy. Mindkettő ma lényegileg állam­
intézménynek tekiIitetik, mely rendeltetésélu:iz képest a magán­
érdekeket előmozdítani igen, ae szolgálni nem hivatott. A. vas­
uti ügy ellenben eredetére nézve [\, társadalom s a magánosok
életkörébISI indult ki, és csak az által emelkedett magasabb szín­
vonalra, hogy fejlemél1yei a közfigy és az államlét szempont­
jából is a cultura er/5s támaszai, s a civilisatió hatalmas ter­
jesz.töi.' S ehhez képest a jog is arra van hivatva, hogya hár­
mat egybefoglalja és közös czéljok értelmében combinálja j de
nem egyuttnI arl'fL is: hogy egygyé forrasztásukm kísérleteket
tegyen.

* * *
A vaButi ügynek az előbbiekben fejtegetett fejleményeit

kellőleg méltatni csak akkor fogjuk, ha egyszersmind a vasutak
na~y culturai missióját veszszük tekintetbe, és tartjuk folyton­
folyVá szem ellltt.

J) Magyarországra nézve v. ö. Böszü,"ményi Kálmán; .A világ mÚl­
den államának postaügye, a legrégibb kortól kezdve a legujabb i(lökig.
Debreczen, 1877. - Heim Péter: Budapest pOBlaintézlUóllyei ős forgal­
muk a jelenkol'ban. (Budapesti Szemle. 1881. 249. sk. ll.)

O) V. ö. Botál' János, .A tl\virdai kö~igazgatás és iizleti szolgliIat.
naltiJlk, I. rész. Kolozsvár, 1878. - Lehj' Benő; Vasuti távirdA., Buda­
peSb,'J879. - lYliillcl' József: .A Mors-féle villanyuelejes és villany­
delejé~'j~lz'ésék. Budapest, 1881. (Bromovics József: Vasuti kézi könyv-
tárának ili'~éBze.) .
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Ha a vasutaktökéletesittett közlekedési eszközöknél
egyéb nem volnának, előkelő helylyel birnának ugyan a közle­
kedés nagy rendszerében; de száulUla'a egy emelkedettebb tár­
sadalmi, politikai és jogi álláspontnak igénybe vétele indokolt
nem volna. Korunkban mindazonáltal általánosa meggyőző­

dés, hogy a vasutak, s ezeknek közlekedése és forgalma oly
f0I.Ltos conjunctw:ákat eredményeznek a köz- és magánéletben
s következményeikben a legjelentékenyebb társadahni viszo­
nyokra oly messze kiható befolyást gyakorolnak, hogy mind­
ezt akár csak megközelitöleg is kiszámitani mindedelig aligha
vagyunk képesek. Fennebbi fejtegetésemben gyönge tollammal
ennek igyekeztem ktüső kifejezést adni; s ugy hiszem, elég
meggyőzőleg bizonyitottam, hogy. nemcsak a hazai jogtudo­
mány is a vasuti ügy alakulásában és fejlődésében érdekelve
van, hanem hogy - ha rendeltetésének eleget teuni kiván ­
a maga részéről is annak nemzetünk lciváualmai szerinti eIll­
mozditására befolyást gyakorolni igyekezzék.

IV.

E r e d m é n y e k.

A) Tá}ékoztatásul.

Fej tegetésem kezdetén azt emeltem ki, hogyavasuti
ügyről a magyar magítnjog szempontjából szándékozom szólni,
s ez által kijelöltem ama tekinteteket, melyek nekem itt irány­
és mérvadásul szolgáljanak. Ezekhez képest tehát feladatom
azt kivánja, hogy - miután a vasuti ügy egészére és annak
eddigi fejlődésére nézve, minden irányban kellő tájékozottságot
nyertünk ..•.: most az eredményeket vegyem szoros szemügyre,
melyek a vasuti ügynek a jogtudomány szempontjai alá való
helyezését közvetitik.

Mindenekelőtt azt jegyzem meg, hogy azok avasuti
ügynek rossz szolgálatot tesznek, kik azt nálunk oly jogi tekin~
tetek szerint akarják meghonositani, melyek jogéletünk szel­
lemével és gyakorlati jogunk rendszeres configurati6jával össz­
hangzásban nincsenek. A vasuti ügy megkivánhatja tőlunk,

hogy vele természete és sajátságos szükségletei ellenére
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ne bánjunk el,1) hanem hogy nálunk is lényeges jelleméhez
képest rendeztessékés idomittassék jogilag. Azonban noha a
vasuti ügynek - legalább bizon~'os pontig - nemzetközi jel­
leme van, a köréhez tartozó viszonyok és jogkérdések elhatá­
rozásában azért nálunk mégis egyedül hazai jogunk alap- és
mintegy 11l'alkodó elvei szolgálhatnak zsinórmértékül.

Azok, kik a magyal' jogot annak szelleméhez képest
ismerik, engem e tekintetben érteni fognak. S igy midőn egy­
szersmind magamnak fentartom, hogyavasuti ügynekjogunkba
való beillesztéséről concret felfogás szerint más alkalommal
szóljak - ma elég legyen erre nézve csak a legáltalánosabb
kérdéseket Idemelnem,

Minthogy kétségtelen, hogy p. vasuti ügyet sajátságos
természete szerint kell rendeznünk, világos az is, hogy azt
egymagában egységes egésznek is kell tekintenünk S ennek
folytán hiba volna, ha az annak köréhez tartozó viszonyokat,

') Erre vonatkoznak b. Wabel"llek ltövetkaz() sZfl.vai: »Dia Bedin­
gungen, Uliter denen das Eisel1babnwesen bei den verscbiedenen Völkern
enta,tebt nnd aieh antwiekelt, sind so verscbieden, dasa es nUl' selten mög­
lieb ist, 'Von den Ersebeinul1gel1, die sieh bei einem Volke zeigell, auf die
zu sebliessen, die sleh, unter ausc11einend analogen VerbilltnissBl1, bei
dem andern gestalten werden . Geograpbische Lage, Bodengestaltllug und
Producti,gn, Industl'ie-, Wasser- und Landstrassen-Entwicklung, Bescha:f­
fenheit der Klisten, Finanz- und Hanclels-Verblntnisse, VOl' Allem abel'
U;1iJCl1~ U~f;1National-Oharakterpragen dem Eisenbahnwesen jedesLandes
eiO:es6 fndíVidnelle Physiognomie auf, dass sich eiuzelne Züge aus der­
selben fast niemalS\lJiveranelel't in die des Eisenbahnwesens eines ande­
ren Staates mit entsprechenc1.em~l'folge übel'tl'agen lassen. Lasst illan
sich beim Studium del' Eisenbahn-Vel'hll.ltnisse eines LlI.ndes von der gll.l1Z
besOndel's eDlÍIlenten Erspl'iesSDchkeit einer EinriclJtung ader eines
SYstemes untal' dOl'tigen Bedingungen blenden, und dadul'ch verleiten,
elen Vel'such ilu'er Acclim>ltisation unter anuel's geal"teten anzu8tellen,
80 wll"d man fMt immel' bald gewahl' wel'den, dass man einen Fehlel"
begangen, und dass, gel'ade je innigel' die Eill1'ichtungen odel' Systeme
den dortigen Vel'haltnissen II.ngeschmiegt, je dil'ecter sie denselben ent-

'sprungen, ,ie mehr sie ihnen congruent 'Vfll'en ~ sie umBO weniger genau
clie biesigen, ganz abweichenden VOl'aURBetzungen decken, und sieb zur
G~stl1.ltuug ZWl1.l' gleichuamiger, aberihl'el' Wesenheit nach ganz vel'­

'ii~hiedenel' Elemente des Eisenbabnwesens Ulehl' ader wenigel' untaug­
jicl.l,~eigen" stb, Nationalitat und Eisenbahn-Politilt, Bécs, stb. 1876.
15, sk';U.
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egészöktől elválasztva, csak külső tekintetek szerint akn.rnók
jogrendszerünkben elhelyezni.

Első kérdésünlc tehát az, hogy miféle alapfogalom szerint
kell a vasuti ügy egészét jogrendszerünkbon érvényro omelni:

Tekintélyes tudósok azt tartják, bogyavasuti ügy ter­
mészetének általán véve leginkább a vasuti regale fogalma
felel meg i 1) ebből pedig az következnék, bogya vasutiregalénak
fogalmát jogrendszerünk körében annak alapelveiböl Ici kell
fejteni. Mivel tehát ez első pillantásra jogunkban ujítás lenne,
azért o nézetet jogi reformjaillk jelen stádiumában mélyel)l)
vizsgálat tárgyává is kell tennünk.

A. »regaléTc« fogalma a jogtudomány legnehezebb fogal­
mainak egj'ike. Különben pedig én is ugy vélem, hogy az
abban fekvő nehézségeket épen csak a jogtudomány képes le­
győzni.

Ehhez képest a »regale« fogalmát itt se nem a feudalis­
mus, S6 nem a :finanztudomány felfogása szerint szabad értel­
meznünk. Mert a feudalismus már régen elavult társadalmi és
jogi intézet; de különben is a magyar jogrendszerben soha
önálló gyökérrel nem birt. Annallztudomány tekintetei pedig
a vasuti ügyet oly szorult helyzetbe hoznák, hogy annak még
szabadabb kifejlése is lehetetlenné válnék.

A. vasuti ügy fontossága és sokféle gyakorlati haszna,
de természetszerü szükségletei is számára a jogrendszerben
oly állást vindicálnak, mely szerint a közhatalom kti.lönös párt.
fogásában és gondoskodásában részesíttetvén, kell, hogya maga
részéről is különös helyet engedjen az állam befolyásának. S
innen folyván tehát az államhatalomnak számos jogosítványa,
melyek a vasutak engedélyezésére, a vasuti üzlet vezetésére és
ellenőrzésére, czéljainak és szükségleteinek fedezésére, és ama

') Reyschel' .Ágost Lajos, Die Reehte ües Staats an den EiBen-,
bahuen (Zeitschrift fül' dentehes Reeht, XIII. küt. Tübingen, 1852. 243.
sk. ll .. névsz. 285. 1.) -JIaushofer, Grundzüge des Eisenoahnwesens. 69.1.
- V. ö. Sax Emil, Die Eisenbahnen. Bécs, 1879. 82. sk. ll. - Bessel
Ágost és Kilhlwette1' Edua1'd, Das preussisehe Eisenbahnl'echt. II. küt..
Küln, 1857. 1. sk. ll. - Beschorner GY~tla Ármin, DaB deutsche Eisen­
bahnl'echt. El'langa, 1858. 202. sk. ll. - Michel A. T., Oesterreiches
EiBenbahni·echt. Bécs, 1B60. 23. sk. ll.
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viszonyok szabályozására vonatkoznak, melyek a vasutak mü­
ködését támogatják és előmozdítják.: mindeme jogosítvállyok
összessége képezi avasuti ?'egalét, melynek l'észleteskifejtése
a vasuti jognak feladata.

E feladat megfejtéséhez szükségkép az kivántatik meg,
hogyavasuti jog ama vasutak rendszerét vegye s'zoros tekin­
tetbe, melyek tárgyát képezik, s hogy ama czélokra legyen
figyelemmel, melyeknek e vasutak megfelelni hivatvák.

A vasutak, melyek Magyarországban a vasuti jog tár­
gyát képe:t;ik, azok, melyek a magyar törvények szerint enge­
délyeztettek, vagy ezeknek értelmében engedélyezetteknl~k

tekinthetők.

E vasutak czéljail'a nézve láttuk már, hogy egytől-egyig

közvetlenül a szállítás könnyebbítése végett engedélyeztettek
és épültek; hogy azonban az országos érdekek továbbfejlMé­
séuek szempontJából s a modern civilÍ!latió. kivA.nalmaihoz
képest más, több tekintetben magasabb czéljaik is vannak.

A jogtudománynak mindezekről vagy 40 évvel ezelőtt még
sejtelme is alig volt, s az akkori jogtudósok a vasutakat még
a legelőkelőbb európai államokban is csak egyszerü közleke­
dési eszközöknek tekintették, melyek tökéletesebbek ugyan,
mint a közönséges utak, rendeltetésökre és jogi természetökre
nézve mindazáltal azoktól lényegesen nem különböznek. S e
felfogás alapján és a törvények határozmányai szerint lettek
elintézve akkor a vasutakra vonatkozó legfőbb jogkérdések is.
A tapásztalás mindazonáltal csakhamar azt mutatta, hogy az
igy hozott itéleteknem feleltek meg feladatuknak, sllt hogy
nem ritkán még eltévesztve is voltak: s pedig lényegileg azért,
mert a mérték, mely alkalmaztatott, elégtelen volt.

Itt lett azután világossá, hogy ll. vasuti ügynek a jog
terén is sajátságos szabál;rozásra van szüksége, s hogya jog­
tudomány, ha rendeltetésének eleget tenni akar, a7. élet fejle­
ményei előtt világító szövétneket vinni és oly ál1áspontotél~i

foglalni hivatott, mely a vasuti ügy magasabb czéljaivalössz­
hangzásban van.

Az ujabb jogtudománynak erről már határozott öntudata
van,s ez öntudatnak eredménye az ameggyllződés, mely szerin(a
vasúti jogot önálló speciális joggá kell alakítani; mely a vn.suti
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ügyet valódi jelentőségéhez képest vegye szemügyre, sokféle
czéljait kellőleg méltassa, s eg~zersmind arra a szoros össze­
függésre is legyen figyelemmel, mely közte s oa posta és a táv­
irdai iigy közt fennáll.

Névszerint :Magyarországot illetőleg ne csodáljuk, ha a
vasuti ügyre nézve nálunk is csak az a felfogás szolgált irány­
adásul, melyakkoriban Angliában, Fl'anczia- és Németórszág.
ban stb. képezte az általános zsinórmértéket.

B) A magya?'o?'szcígi vasuti ügy és az 1848. eltJtti magya?'
törvényhozás.

A vasuti kérdés 1848. előtti országgyülési tárgyalásának
történetében nálunk két stadiumot lehet megkülönböztetni.

Elöszö?' az 183 2 fo-ki országgyülésen tárgyaltatott.
:Miután gróf Széchenyi István epochális fellépése és

irodalmimun1cássága következtében, mely szerint az ország
anyagi érdekei tekintetében a közlekedési ügy okszerü ujjá­
alakítását sürgős szü1cségcssógnek bizonyitotta - nálunk a
vasuti ügy kellő felfogá~ára il. tér már kellöleg előkészítve

volt: a haz{tnk nyugati Ifatárszéle mellett akkor Ausztriában
és Morvaországban Gal~czia felé vezetö vasntnak (az u. n.
ausztriai.éjszaki vasut1Yctk) építése szolgáltatott elslí alkalmat
arra, hogy az ~t~~'szággyülésen MagyaTórszág vasutainak
ügyéről és a~oknak építéséről komolyan gondoskodni kezdtek.

Báró Vay Abrahámot, akkor Szabolcs megye követét,
illeti az érdem, hogy az 1836. február l-jén tartott kerületi
ülésben a rendek tábláján nemcsak mindjárt concrét formában
hozta szóba elöször e tárgyat, hanem hogy az annak ellentálló
akadályok melllízése czéljából is határozott indítványnyallé­
IJett fel. Hivatkozva az akkor épülni kezdett »bécs-brodi« vas­
utnak hazánkra áTtalmas befolyására, »mely országunk leg­
termékenyebb részét tönkre teendi«, az országgyülést arra
szólitotta fel, hogy találjon módot, mely szerint a már elhalaszt·
hatlan vasutak nálunk is keletlcezhessenek. Ennek legveszedel­
mesebb akadályául akkori rendezetlen utkészitési lllódszerün­
ket tüntette fel, mely semmi általános szabály, semmi törvény
által rendezve nem volt. Figyelmeztetett arra is, hogy az ő

megyéjében, a Tiszának Zsurknál szükséges átvágását, noha azt
M. TUD. AICAD. ÉnT. A TöRT. TUD. lcünÉnör,. 5
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három megye biztossága kivánta, [L fölc1esur gróf Forgách
mindaddig megakadályoztatta, mig 600 köblös földjeért teljes
kárpótlást nem nyert, holott másutt kevesbbé hatalmas ember
földjét kétfelé hasítják, malm{tt levágják, egy :fillér kárpótlás
nélkül. »Ez - úgymond - továhb igy nem maradhat«, s
folytatva: »kivánom, hogy a Rendek törvénynyel kimondják,
hogyha elismert közérdekü vállalat végett a hazának valódi
vagyonára az országnak szüksége van, s ez iránt egység nem
eszközöltethetnék, tartozzék azt, de csak illő kárlJótlás mellett,
ném lJec1ig, mint ec1dig szokásban volt, ingyen átadni.«

S ez ama mód és forma, melyeken a vasut kérdése a
magyar orszltgp:yülés elé hozatott; tanácskozás tárgyát pedig
két irányban képezte, t. i. hogy közérc1ekií. vállalatnak mily ér­
telemben tekintessék ? s hogy mint oly építménynek, melynek
létesítése csak ugy lehetséges, ha előbb a szükséges földterület
meg8zereztetik, mi módon szereztessék az számára?

Első tekintetben avasuti kérclést sokan a Buch és Pest
közt építendő állandó hid kérdésével ugyanegy szempont aUt
S1.1bslUnálni voltak hajlandók; e hid építése pedig elsőrangu

közérdektí. magyal' vállalatnak tekintetvén, épitésére nézve
h08szas tárgyalások és alkuclozások uttm az a mód volt meg­
állapítva, hogya szükséges tereket a két város a hicltársulatnak
azon egyezség szerint engedje át, mely erre nézve köztük és
eközt létrejött. Láttuk azonlJan fennebb, hogy báró Vay Áb­
i'ahá:ffi inclítványának épen az volt a czélpontja, hogy a köz­
érdekü vállalatok'léte6ítése ne legyen ilynemií. egyezségek fel·
tételéhez köve.

Második telólltethen már Werbőczy Hármaskönyve
(I: 9. §. 4.) kimondja az elvet, hogy rendkivüli körülmények
közt af.király az országban levő minclen birtokl'ól intézkec1·
hetik; s minthogy a közös érc1ekii vállalatok, melyekhez a vas­
utak is tartoznak, a haza anyagi érclekeit - a rendes közle­
kedési viS'zonyokhoz képest - rendkivüli roóc1on előmozdítják;

önként következik, hogy vasutak építéséhez is a szükséges
tereket, a Hánnaskönyvnél fogva, minden birtokos átengedni
t;í:~tozik. Azonban számosan voltak, kik birtokuk bármi cse~

kéfyrészének átengedését is ellenezték, mig mások erre ismét
csak olysiií.k határok közt akartak l'eáál1ni, hogy e mellett
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nagyobbszerii vasutak keletkezése lehetetlen lett volna. .AJta­
lános szabály pedig, mely ez irányban a haza minden lakosára
nézve egyformán kötelező erővel birt volna, akkor igen soknál
épen visszatetszésre. talált.

A kerületi Rendek mindamellett a vasutak számára az
u. n. kisajátítási elvet, ugy ahogy báró Vay indítványozta, mégis
elfogadták, s az ügy február 17-én ekként jutott a Rendek or­
szágos ülésében tárgyalás alá. Itt azonban ekkép formulázva :
»Izenet az ország közjavát és kereskedését gyarapító magános
vállalatok ápolása és biztosítása tárgyában« ismét nem cse­
kély ellenzésre talál t .. Árva vármegye második követe ugy nyi­
latkozott, hogy ő a javaslatot »egyedi.ü ugy tekintheti, mint
az illető rendszer még éretlen gy~rmekét«, azt adván hozzá,
hogy utasitása szerint ő »általában semmiféle ex.cerptába
(azaz ez esetben birtokkorlátozásba), mely az urbéri rendsze­
ren túlhat, meg nem egyezhet;« - Veszprém vármegye második
követe ugy kivánta, hogy »a Karok azt állapítsák meg, hogya
dunai állandó hid tárgyában megállapitott elvet itt is aIkal­
maztassák;« - mások ismét más nehézségeket támasztottak;
sőt Arad vármegye követe azt jelentette ki, hogy »ki.ildői még a
Pest Buda közti hid tekintetében sem kivánják a kisajátítást
törvénybe iktatni.« Mincl enJlek daczára az izenetet a többség
itt is elfogadta, s igy egy 9 §§-ból álló törvényjavaslat kisére­
tében február 17-én az a főrenc1ekhez átküldettetett.

Itt mindazonáltal ismét nj nehézségek merültek fel,
melyek márczius 9-én a Rendeknek az erre vonatkozó viszon­
üzenetben adattak tudtúl. Az alsó tálJlán ezek márczius 22-én
tárgyaltatván, egyrészről a kisajátítási elv ellenzőinek arra
aeltak alkalmat, hogy a tulajdonosnak birtokára nézve vissza­
nyerési jogát lega1{tbb a jQvőre, azaz azon esetre nézve, ha a
közérclekü vállalat netalán megszünnék, igyekeztek törvény
által biztosittatni, a mi másrészről Nagy Pált, mint Sopron
vármegye követét, mintegy prophetikus szellemben. e neve~

zetes szavakra késztette: »01y tárgyról eleve rellClelkezni, mely
esakhosszu ielő leforgása alatt történ'end, általában igen nehéz;
és hihetőleg 40-50 esztendő mulva a vasutakra nézve is ugy
fognak változni a körülmények, hogy t~lán akár micsoda ren­
delést tennénk most, egy sem lenne egészen alkalmatos. Ennél

5*
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fogva azt tartanám, nem kellene a környiHállásokba lllélyebben
ereszkedni, és elég lenne törvény által eleve azt nyilatkoztatni,
hogya szerzőc1ésbeli esztendők elmultával megszünjenek a
vállalkozókra nézve minden kedvezések, melyek nekiek ugyan­
azon szerződés által adattatnak j hanem léphessenek a vállal­
kozók a kormánynyal és az országgal egy uj alkura. Ha pedig
ez nem létesülhetne, akkor a vállalathoz tartozó minden ingó
és ingatlan szerzeményekkel szabadon relldelkezhessenek. Min­
den határozat, mely ez elveken túlmegy, p. o. az, hogyavál.
lalkozók kötelesek legyenek, a vállalatot kárpótlás mellett
más vállalkozónak átadni, az én véleményem szerint nem hasz­
nos, hanem egyrészről az ily vállalatokat nehezíti és a kötcmlő

föltételeket a közönség kárára súlyosabbakká és terheseb­
bekké teszi, másrészről pedig a vállalkozók tulajdonába
vág, pedig oly tulajdonába, melyet épen e törvény oltalma
által nyert. «

.Az izenet ennek folytán a némileg módosított és most
12 §§-ban foglalt törvényjavaslattal ismét a főrendekhez kül·
detvén fel, s onnan ujból viszonizenet érkezvén le, a vasuti ügy
elv;~gr~ápri113-án akkép állapíttatott meg, hogy a törvény·
javaslathoz a főrendek is hozzájárulván, az Ő Felsége szentesí­
tésát is nyerte, s az 1836 : 25. tcz.-nek lett alapja. »Mikor e
törvény alkottatott (ugy nyilatkozott Beöthy Ödön az 1840-ki
országgyülésen), azzal a reménynyel kecsegtették magokat az
akkol'Uten.dek, hogy az által a közösülés (közlekedés) és a keres­
kedés, mely ajólétre annyira szükséges, lábra kapand.«

E remény azonban,. mint a következés mutatta, csak
részben teljesedett. A vasuti építkezés csak lassan indult meg,
s az. 1836 : 25. tcz. által kijelölt 13 vonal az ország kivánal­
mait fejezte ug,yan ki, de a gyakorlatban más kezdeményezési
pontok jutottak érvényre. .Az 183 7-ben megnyitott, akkor csak
16vonatu pozsony-nagyszombati vasut, az ország közlekedésére
nagy hatással nem lehetett s ezen kivül benn az országban a
vállalkozási szellem nem fejlődött még annyi erőre, hogy akkor
magától nevezetes vasuti .építkezést rövid ülli alatt eredmé­
A~,~zni lcépes lett volna. lelegenek pedig vasutak tárgyában
l1élfiJ,l,liz1836: 25. tcz.felfogását, hanem saját érdeköket követ­
ték zs$nöpnértékül.
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Csak e conjuucturát szem előtt tartva, érthetjük a ma­
gyarországi vasuti ügy fejlődésének további melletét.

.Az J836-ki országgyülésnek bezárása után Szitányi "UlI·
manu Móricz legelsőben a debreczen-pest-pozsonyi vasut esz­
méjét fogta fel, s ennek czéljából az Észak-Amerikában tett
ilynemi.i. nevezetes építményeiről ismeretes Zimpel vaauti fél­
mérnököt hivta meg Magyarországba. Azután pedig előleges

ielentésének következtében a magyar királyi Helytart6tal1ács
által az 1837. november ll-ki 35,564. sz. a. illtézvényével az
1836 : 25. tcz. értelmében szükséges olőmunkálatok teljesité­
sére utasíttatváu, az elölages felvételekct a Duna balpariján
az ausztriai határszélig, a Duna jobbpartján pedig Győrig

tétette meg, s mikor ezeknek alapján azután arról győződött

meg, hogya jobbpartivonala bemházandó tőke veszélyezte­
tése nélkül nem létesíthető, a Helytal't6tanácstól abalparti
vonal építésére kérte ki az engedélyt, ama kijelentéssel, hogy
az ausztriai határszéltől Pozsonyig veze~enaő vasuti vonalat
Debreczenig kivánja kiteljeszteni. Erre az 1838. ápril 3-Mu
11,738. sz. a. helytartótanácsi intézvény a Debreczen felé veze­
tendő pálya előleges felmérésének támogatását az illető ható­
ságokllak meghagyta, a pest-pozsonyi pálya tervének és költ­
ségvetésének eWterjesztését kivánta j s ez megtörténvén, 1839.
{1pril 2-kán 12,947. sz. a. a terveknek az illető hat6ságok kül­
c1öttshgei által a hely szinén történendő megvizsgálását ren­
delte el. Ullmann pedig több nagy capitalistával, B ezek közt
báró Rothschilddal is magát érintkezésbe helyezvén, az egész
ügyet 1839. május 18-kán az időközben alakult »magyar­
ol'szági központi vasuttársaságnak« engedteM.

A Duna jobbpartján a vasuti kérdés kezdetben szintén
kedvező sikert látszott kilátásba helyezni. Bál'ó Sina György
18B8. január 2-kán egy, Bécsből B6cs-Ujváron keresztül Gy5rig
vezetendő vasutra engedélyt nyervén, ez alapon l'észvénytársu-

. latot alkotott. Utóbb azonban·.,-- mint fennebb láttuk - a
vasút Glocknitz felé épittetvén, a vonal magyarországi részé­
nek épitése - mint monclva volt -:- későbbi időre halasztatott.

.A harmadik vonal, mely szintén ez időben kezdett tervez­
etni, Pestnek Fiuméval és a tengerparttal való összekötte­
tését vette czélha. Azonban ezirányban az i.igy akkor ű,z elő-
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leges tervek megbeszélésénél tovább nem fejlett. Ily terv pedig
három volt j s mig az egyik egyenes vonalban Székesfehérváron,
s onnét a Balaton déli részén Si6fokon, Nagy-Kanizs{m,
Zágrábon és Károlyvároson át akarta Pestet a tengerparttal
összekötni, a második ezt az Eszékig vagy Vukovárig már
létező dunai közlekedéséllek vasuttal való kiegészítése által

.kivánta létesíteni, mig a harmadik a Duna és Száva segítségé­
vel az ez utóbbi mellett fekvő Bródtól kezdve Károlyvároson
át vette czélbaa vasut építését. Oly vasuti társulat mindazon­
által, mely a három terv közt véglegesen megállapodott, s
ehhez képest az engedély megnyerése végett lépéseket tett
volna, nem alakult.

S. igy álltak LL dolgok, mikor az 18ao/4o-ki ország­
gytilés megnyilt, mely a vasuti ügyet nagy lelkesedéssel
karolta fel.

Itt kezdődik azután lL magyar országgyülésen avasuti
kérdés második stadiumának tárgyalása. Beöthy Ödön az
1840. február 2-kának országos tUésén csak a közvéleményt
tolmácsolta, midőn kinyilatkoztatta, hogy »alig van törvény­
könyvünkben törvény és intézkedés, melynek jótékonysága s
népszer1l.sége oly üdvös volna, mint a közvál1alatok1'ól .(tehát
első sorban a vasutakról) szóló 1836: 25. tcz.« Gr6f Széchenyi
István pedig e tételt gyakorlati irányban fejtette ki.

Mindamellett az 1840-ki országgyülés nevezetes eredmé~

nyekke1szitlté}l nem dicsekedhetik.
Bál;Ó R-othschild ugyanis - Ullmann M6riczczal egyet­

értve - mint az ausztrilliészalii vasut igazgatója, ettőlPozsonyig
egy szárnyvonalat akart építeIli, s erre Ö Felségétől engedélyt
is k&rt. Ez engedély ugy Ausztriában, mint Magyarország­
ban szükséges lévén, e czélra még 1837 ben Pozsony vár­
megyét összmunk{LsBágra kérte fel, a minek folytán ez 1838­
ban nemcsak az' akkori magyar királyi Helytartótanácshoz fel­
irást, hanem egyszersmind ÖFelségéhez is kérést intézett, hogy
a folyamodó vasuti igazgatóságnak, a mennyihen e szárnyvónal
Ausztriának egy részén volná vezetendő, erre nézve engedeimet
a.9.jqn. Azonkivül az orsl':ág többi törvényhatóságait is az ügy
tájl1Q:g!1tására szólította ~el. E lépéselmek mindazonáltal egyéh
eredmén.ye n,em volt, mint ahogyam. k. Helytartótanács a jel-
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zett felirásra azt jelentette ld, hogy lL vonu,l ellen semmi észre·
vétele nincs.

Mikor tehát 1839-ben az országgyülés megnyittatott,
most Pozsony vármegye ez elé terjesztette aIDa kérelmet, hogy
»miután c vonal által nemcsak Pozsony vármegye, hanem
az ország egész felső l'észe a monarchia f5városával, és innen
ElU'ópa felső részeivel is kapcsolatba jönne, s ekkép a hazai
termesztményeknek, de leginkább az északi tartományokban
keresett honi boroknak - Európa felsőbb vidékeire és onnan
tovabb leenc15 szállítása annyira. könnyíttetnék, hogya termeszt­
mények olcsóságára nézve más nemzetekével is megmérkőz­

hetnénk, következőleg ennek az 1836 : 25. tcz. által világosan.
kijelölt és igy.már országosan is hasznosna.k elismertvonalnak
a nemzeti ipar és kereskedés előmozdítására nézve üdvösséges
sikere tagaelhatlan volna; s e vonal mindeddig csak a miatt

. nem létesülhetett, mivel - a mennyiben a Morva vizétől a
fővonalig Ausztrifmak egy kis részén lenne vezetendő - erre
nézve az igazgatóság a szükséges legfelsőbb engedeimetnem
nyerte; e tekintete1rnél fogva Ö cs. és kir. Felsége az hánt
kérettessék meg, hogya mennyiben e vonalnak az ausztriai
részen leendő építéséhez kegyelmes engedelme szti.kséges ­
azt megadni s ekkép a nemzeti kereskedés elömozdítása tekin­
tetéből alkotott 1836 : 25. tcz.jótékonyságát a nemzettel érez­
tetni méltóztassék.«

E kivánat a renelek tábláján a kerületi ülésben tárgyal­
tatván, itt pártoltatott; azonban az 1840. febr. 28-kán tartott
országos ülésben több részről nehézségre talált. .A. 'szóba hozott
Duna balparti vasut ellenében t. i. a Dunajobbparti vasut is
hangsulyoztatott, s névszerint báróWenckheimBéla,mint akkor
Békés megye követe, volt az, ki három ellenérvvel lépett fel,
t. i. az 1836 : 25. tcz.Iillud.'akét vasuti vonalat pártfogolja.,
de »a parallela utak fennállhatása egészEmópát kifárasztotta,
s a vélemények oda pontosultak, hogy azok fenn nem állhat­
nak« j 2. hogy »etárgygyal hirtelenkedni nem kell, hanem az
országot biztositani kell;« - mel't »a balparti vonal társasá­
gában semmi biztosítást nem találunk (t. i. Ullmann Móricz
firmája alatt, c1e ez is már elhallgatott)j ajobbparti báró Siná­
nak fiTmája . alatt áll, kinek kiterjedt hitele és vagyona. azt
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nyujtja j« 3. minthogy ez utóbbi a Tiszának a Dunával való
összekapcsol tatását is egy Pest és Szolnok közt létesitendő

csatorna által igéri, »mely is küldőinek (azaz Békés megyének)
és az egész nemzetnek nagyobb hasznot igér, mint a vasut« i
-,.. s ez okok alapján a kel'ületi ülés végzése ellen nyilat­
kozott.

Erre az általános hangulat azt találta, hogy· EL vállal­
kozóktól biztosítást kell kivánni,a minek értelmében azután
Beöthy Ödön, mint Biharmegye követe, ugyanazon gyülésben
a közvetítő szerepét vállalván magára, sa nézetből indulván
ki, »högy Pozsony vármegye kivánatát pártolni, s EL privile­
giumért az ország rendeinek magokat közbevetni kell« ­
következőleg adta elő inditványát: »Külc1őim kivánják, hogya
Duna balparti vasutvonal társaságának a szabadíték Ö Felsé­
gétöl eszközöltessék ugyan, az azzal való élést azonban kül­
d/lim feltételhez akarj€Lk szabni. Ilyen feltétel először, hogy ft

vállalkozó társaság késedelem néllcül kivánatát minél előbb

létesitse, s munkálatit két ponton kezdje, Pestnél és Pozsony­
nál i a gansel'sdorfi vasutvonalat azonban előbb ne használ­
'líassa, mig. Pest Pozsonynyal összekötve nem lesz j egyszer­
smind peaig tegyen a vállalkozó társaság elökészi.i.leteket arra
is, hogy az igért vasutvonul Pesttől Debreczenig iB elkezdes­
sék. « Az elnöklő személynök által ez indítvány határozottabb
~fejtésére hivatván fel, továbbá még azt is kijelentette, hogy
»á)';Íi'~1.il,'h9gy a vállalkozóknak technikai nmnkálatukat
összeszoritani"~kaíPlá,.aztkivánja, hogy a társaság a Giinsers.
dorítól Pozsonyig vez~tövasuti vonaIra nyerendő· szabad.ítékot
,csák akkor és ne cl6bb használhassa, mint midőn aPesten kez­
elendő vasutvonalat Pozsonyig elkészíti, és igy a két vonal egy­
szeIT~'nyittassék meg.«

S e m6dositványnyal Pozsony megye kivánata a Rendelt
táblájától követk~zőleg pártoltatott: »Pozsony vármegye ki·
vánatát mind azért, mivel a kivánatball érdeklett vonal az
1836 : 25. tcz.-ben kijelöltekkel nemcsak megegyezik, sőt egye.
neHen az e czikkelyben kijelölt vonalak létesitésé,re eszközül
'sf9}gál, mind pedig azért, mivel figyelmazöleg a magyar közép~

pó~'tf.xaButtársaságnak nyilatkozására, maly szerint. Bécs
vároll~tPdzsony, Pest és Debreczen városolilial il. Duna bal-
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partján építendő vasuttal összekötni szándékozván, Pozsony
vármegye kivánatának teljesedése az ország nagyobb részének
érdekében fekszik, a Karok és Rendek pártolják ugyan, s ÖFel­
ségének felterjeszteni ohajtják: mindazonáltal, hogya vállal­
kozó társaságnak szilárdságos kitüntetésére és bizonyitására,
hogy t. i. Pozsony Pesttel és Debreczennel va1ósággal s mielőbb

összekapcsolni elszánt akaratja legyen, annál nagyobb alkal­
matosságnyujtassék, aKarok és Rendek ezt a biztositást kiván­
ják, hogy aj a Pozsonytól Gansersdorfig huzand6vonalat a tár­
saság mindaddig ne használhassa, mig a pest-pozsonyi vonal
összekötve nem lészen i és bj hogy Pesttől Debreczen felé valCl

. munkálkodásátis a társaság elkezdje. Magától értetödvén, hogy
aMagyarországon készítendő vonalat akár egész kiterjedésében,
akár részletesen, ugy t. i. a mint az elkészíttetik, az 1839 /6 : 25.
tcz. világos értelménél fogva a társaságnak azonnal használni
szabadságában álljon.«

.A. Rendek táblájának ekkép megállapított végzése a fő­

rendek táblájához áttétetvén, itt a márczius 21-ki ülésben tár­
gyaltatott, s a több részről történt ellenmondás, sőt gróf Szé­
chenyi István csipős megjegyzése daczára, »hogy t. i. a Rendek
egy eddig hallatlan záradékkaI terhelték meg a pozsonyi pos­
tulatomut;« s »igen csodálkoztam a határozat végeredményén,
s nekem ugy látszik, mintlia tán véletlenül valami pennacsu­
szásnak kellett vala történnie, mert arra kárhoztatni egy tár­
saságot, hogy ne használhassa a már tán előbb felépített vas­
utat, ez igen túlságos lenne;« - itt mégis elfoga~tatott, s
országgyiliési végzéssé lett. Hogy e végzés alapján országos
tcz. nem keletkezett, annak oka az volt, mivd Pozsony megye
kivánata az oTszággyülésen egyszel'üen a sérelmek és kivánatok
közé sOToztatott és e.zekkel együtt (V. oszt. 15. sz. a.) tárgyal­
tatott, tehát külön országos intézkedés tárgya nem lehetett.' ,

A vasuti ügynek a magyar oTszággyülésen történt első
tárgyal§.sáról itt blivebben azért szóltam, mert é.lláspontom,
azaz a magyar magánjog álláspontjánál fogva fontos tudnunk,
hogya magyar ,törvényhozás ez ügyét eredetileg miképen
vette szemügyre s tanácskozás alá. Különben látjuk egyszer­
smind azt is, hogy a hazai vasutak építése iránt akkor ország-

o gyülési1nk döntő köreiben, milysajátságoB felfogás uralgott.
.U. TU)), AKAD. tRT. A TÖRT. TUD. KÖR:':JBllL. ... ...
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Kiegészítésül még csak azt jegyzem meg, hogy~'mivel
akkor az is tervben volt, hogy az ausztriai déli vaspálya ne a
magasAlphavasokon és Styrián, hanem Magyarország nyugati
részén vezettessék keresztül - az 1840-ki országgyülés az
1836 :26. fez. kedvezményeit egy Bécstőll\fagyarországon át
Triesztig vezetendő vasuti vállalatra is kiterjesztette (1840:
40. tcz.).

Mindezek daczára - az 1840-ki országgyülés bezá­
rása után - a midőn a vasutBécstől Glocknitzig 1842. május
5-kén megnyittatott, az ezt építő társaság ennek nemcsak györi
vonalától, hanem Magyarországon keresztül való vezetésétől

elállott; Igy azután az egész Duna jobbparti vasut tervezése
meghiusult, s az 1840 : 40. tcz. is eredmény nélkül maradt.

Az 1848/",-ki országgyülésen a llozsonY-Ilest-debreczeni,
és a vukovár-fiumei vasutak kérdése olyeredménynyel került
Bzőnyegre, hogy az akkOl: alakult magyar központi vasuttár­
sulat egy az ausztriai hatál'tól, vagJris Marcheggtől Pozsonyon
át BudapeBtig és Debl'eczenig tel'jedő ,vasutra l) még amaz
ótBi~gyülés tartama alatt (1844. május 16-kán nyert ki en­
dedélyt] a azt '-mint fennebb láttuk:-1846. és 1847. részben
meg is nyitotta.

Az 1848 : 30. tcz. ezután a megkezdett közmunkák foly­
tatásávaL az ujonnan alakított magyar minisztérímllot bizta
lti6'if~)a~QD:1:>!:\'n. 1849-tőlI865-íg az egész vasuti ügy amagyar
törvényhozáskö.réböl elvonatott. Mi eredménynyel ? :- azt
már fennebb láttuk!

C) il. mam;a1'ol'szá,rli vast~ti ilgy1867. '6ta.

Midőn a hazai vasuti ügy 1867-ben a magyar törvény­
hozásnak ismét visBzaadatott, s vezetését a magyar királyi
minisztérium vette át, egész fennállására nézve uj korszak állt
be, melynek jellemzésére a magyar magánjog szempontjából a
következő megjegyzések szólgáljanak : .

1. .A. mi a vasutak tárgyában nálunk 1848. előtt történt,

. ':':'-::~\'~~:~',!}:,:;,>--:"- -,' , .
. ""'1J~~ Jasutateredetileg 16vonatu vasut czéljaira alcarták.beren-

dezni;·K'6ril~rolD., Arad, .Nagy-Várad és Rakamazig terjed:lIszál'l1yvona-
lakkal j késllbll;:\zonban mégis g6zlnozdonyu vasuti'a épiÚt ki. .
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nnnak - az európai vasl1ti ügynek akkor még fejletlen álla­
potánál fogva, de különben is - sem. technikai, sem lJolitikai
tekintetben különös j elentöséget tulaj donítam nem lehet. Mind­
amellett e kOl', mely a vasutakra nézve nemzetünk tanulási
éveit (Lehrjahre) képezi, társadalmilag és közgazdaságilag
véve, nemcsak érdekes, hanem fölötte tanulmányos is. A magyar
magánjog szempontjából találjuk benne ama, körülményeket,
melyek közt nemzeti.inkben a vasuti ügy iránti fogékonyság
először keletkezett; s országunk közszellemében a vasutak
szükségességének meggyőződése gyökeret vert. S épen azért
a vasuti ügyre vonatkozó akkori törvények, országgyülési dis­
cussiók és kormányintézkedések - noha 1850-1867·ben a
közhatalom kezelőitöl tökéletesen mel1őztettek - ma mégis
egészben véve rendkivi.ili érdekkel birnak, de részleteikben
magánjogilag nagy mérvben tanulságosak is.

2. Az 1850-1867-ki években - a mikor t. i. a magyar­
országi vasuti ügy minden önállóságából kívetkőztetve, teljesell
és mindenképen az ausztriai birodalmi vasuti politikának voU
alárendelve - az európai continensen t1. vasuti technika nagy­
szerí\. dimensiókban emelkedett, s összhangzólag ezzel Ausz­
triában is nevezetes fejlődésbentészesült... Ennek a v,asutak
akkori építésében hazánk is vette hasznát; de különben, a mi
vasutak dolgában az ausztriai uralom alatt rendeztetett, több

! tekintetben országunk· magasabb; érdekeinek -nem felelt meg.
Mindamellett a részletekre nézve az akkori tervezésekhenso1rat
találunk, a,mi figyelemre méltó, s eznévszerintam~:tervezet.

ről áll, melyet az ausztriai kereskedelmi mÍniazteri1854. június
l-én Ö Felsége elé terjesztett. 1)

3. Ehhez képest a magyar törvényhozás 1867 6ta a ha­
zai vasutak tárgyában t~ állásl1ontot foglalt ugyan el, de eg6­
szen még sem szakított az előzményekkel. Sokat kiegészített,
sokat ujból építtetett fel, de - főkép a részletekben - Bokat
csak fol~7tatott is és fejtett ki bővebben.

4. .A. magyar törvényhozás uj álláspontjának egyik külö­
nösen fontos következése volt a ~magyarországi vasuti hatósá-

J) E tel'vezctet közölte az »Oeste1'l'eicllische Revue« 1864-ld évío.
1~'6máballVII. köt. 156. sk. ll.
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goknak uj alapítása és szervezése. Legnevezetesebb e tekintet.
ben a magyar kOl'mánynak amaz intézkedése, melya »magyal'
királyi vasuti és hajózási fő-felügyeH:íség«-et mint miíszaki kö·
zeget már 1868-ban életbe léptette.

ó. A fejlettebb vasuti technika is egész vasuti rendsze­
l'ünkre minden irányban üdvös befolyását mutatja. Az alföld­
fiumei vaspályának Károlyváros és Fiume' közti vonala s' az
északi államvaspályának zólyom-ruttkai vonala stb. erről hatá·
rozottan tanúskodn,ak} l~gfé:nyesebb .diadala· a vasutitechni­
kának pe<lig az,lenn.e, ha majd az a terv létesíttetnék, mely
Marmaros-Sziget és Szutsava közt a vasuti összeköttetést

'helyreállítani szánclékozik. Különben elismerés nén,ül itt nem
h~gybatom Vörös László »Magyar Yastiti Évkönyvét« (1878.
óta eddig három évfolyam), mely a magyarországi vl1sutaknak
technikailag és gazdaságilag hiteles és igen érdekes, nagy SZOl'­
lommaI kidolgozott áttekintését nyujtja.

6. Végre felemlítendők még azon ujabb törvényeink is~

melyek a vasutak jogi visllollya,ira von,atkoznak, s ezekre'
n~zve rés!i:int uj inté~k'6dé!leket' tartalmaznak, p. o. a magyar
koronaörszágáioan levövasutak és csatornák külön összpon­
tosított telekkönyvvezetésr<:ll,- részint az el<:lbb már meg·
állapított tökéletlenebb rendező szabályokat tökélyesbítik, p; o.

c,)l.,:,kisajátításról, a közkeresetiésnévszerint részvénytársula-
····'c " ". knek közelebbi megismertetése itt feladatomhoz.

neÍntat:;;~~e~~tulajdonképi jog körébe való, a hol n
. magyat vRSliti j!i)'~~1~~(?yát képezi.
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